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Einleitung

Die Bundesnetzagentur hat Anfang 2016 ein Projekt aufgestellt, um zu ermitteln, ob bei der
Vergabe von Kapazitaten auf Schienenwegen und in Serviceeinrichtungen seitens der Zu-
gangsberechtigten und Infrastrukturbetreiber Anpassungsbedarf bzw. Verbesserungspotenzial in
bestehenden Vergabeverfahren besteht.

Der Projektaufstellung ging die Uberlegung voraus, dass in aller Regel vor und nach der Bele-
gung einer Zugtrasse mit einer Zugfahrt Kapazitat in einer Serviceeinrichtung notwendig ist. Da
fiir eine Zugfahrt sowohl Kapazitat auf den Schienenwegen als auch in Serviceeinrichtungen
bendtigt wird, sind an der Vergabe von Infrastrukturkapazitaten fir die einzelne Zugfahrt jeweils
mindestens drei Infrastrukturbetreiber (Betreiber der Serviceeinrichtung [BvSE] — Betreiber des
Schienenwegs [BdS] — BvSE) beteiligt. Bei der Nutzung von Schienenwegen im Zusammenhang
mit der Nutzung von Serviceeinrichtungen besteht die Notwendigkeit, dass beide Nutzungszeit-
raume — auf der Strecke und in der Serviceeinrichtung — zueinander passen missen. Die Praxis
hat gezeigt, dass es andernfalls zu einem Ruckstau auf dem Schienennetz kommen kann. Es ist
anzunehmen, dass eine solche Situation nicht auftritt, soweit eine Abstimmung zwischen BdS
und BvSE vorgenommen wird. Unterstiitzt wirde dies durch eine verantwortliche Bestellung von
zueinander passenden Kapazitaten auf dem Schienenweg und in der Serviceeinrichtung durch
das Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU).

Fur die Planung von Trassen zum Netzfahrplan sieht das Eisenbahnregulierungsrecht konkrete
Regelungen fir die BdS vor. Zwingend zu beachten war bisher insbesondere das Fristengefiige
nach § 8 Eisenbahninfrastruktur - Benutzungsverordnung (EIBV) fiir Netzfahrplantrassen. Nach
den kinftigen Regelungen des Eisenbahnregulierungsgesetzes (ERegG) ergibt sich der Zeitplan
des Zuweisungsverfahrens fur BdS aus §§ 50 und 51 Abs. 1i.V.m. Anlage 8 ERegG. Fir den
BvSE gelten dagegen nach alter sowie nach neuer Rechtslage keine entsprechenden zwingend
zu beachtenden zeitlichen Vorgaben; die Antragstellung ist grundsatzlich jederzeit moéglich. Auf-
grund der Formulierung der ehemaligen verordnungsrechtlichen Vorrangregelung fiir Serviceein-
richtungen in § 10 Abs. 6 Nr. 1 EIBV wurde vielfach der Zwang gesehen, zuerst die Zuweisung
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von Zugtrassen abwarten zu miissen, bevor eine Zuweisung der Kapazitat in der Serviceeinrich-
tung erfolgt.

Aufgrund aufgetretener Abstimmungsschwierigkeiten und vor dem Hintergrund des Rechts auf
Zugang zur Eisenbahninfrastruktur hatte die Bundesnetzagentur 27 Eisenbahnunternehmen
(BdS, BvSE und EVU) angeschrieben und um Stellungnahme gebeten, um festzustellen, ob und
— falls erforderlich — wie die bestehenden Verfahren aus Sicht des Marktes generell verbessert
werden sollten. Da im Rahmen der Stellungnahmen vereinzelt auch Kritik an den bestehenden
Verfahren geaulert wurde, hatte sich die Bundesnetzagentur entschieden, im Anschluss an die
schriftlichen Stellungnahmen die angeschriebenen Unternehmen zusétzlich zu miindlichen Eror-
terungsrunden einzuladen. Die Bundesnetzagentur hatte hierzu vier Termine in Bremen, Ham-
burg, Eschborn und Berlin anberaumt. An diesen Terminen haben insgesamt 14 Unternehmen
und Verbande teilgenommen.

In den Gesprachsrunden hat die Bundesnetzagentur die Ausgangssituation beschrieben und zur
Diskussion gestellt, ob eine Anpassung der Verfahren zu einer Verbesserung der Kapazitatsver-
gabe fuhren konnte. Hierzu hat sie insbesondere die Méglichkeiten der Parallelitat der Anmelde-
und Vergabeverfahren zum Netzfahrplan von Zugtrassen und Kapazitaten in Serviceeinrichtun-
gen und das Erfordernis einer gleichzeitigen Anmeldung von Zugtrasse und Serviceeinrichtung
zur Diskussion gestelit.

Die Ergebnisse aus den Diskussionsrunden und die Schlussfolgerungen der Bundesnetzagentur
werden mit diesem Bericht dargelegt.

Die Bundesnetzagentur méchte mit diesem Ergebnisbericht insbesondere darlegen
(1) einen Uberblick liber die bestehenden Zuweisungsverfahren,

(2) die Erwagungen aus Sicht des Marktes, warum ein generelles System zur Harmonisierung
der Vergabeprozesse von Zugtrassen und Serviceeinrichtungen nicht sinnvoll erscheint,

(3) von den Markteilnehmern benannte Verbesserungspotenziale,
(4) das Vorgehen bei Auftreten von Problemstellungen im Einzelfall,
(5) die Konseguenzen, die sich bei Beibehaltung des bestehenden Systems ergeben,

(6) Anforderungen unter dem neuen Eisenbahnregulierungsrecht.

(1) Uberblick
a. Bestehende Verfahren zur Vergabe von Nutzungsrechten in Serviceeinrichtungen

Anmeldungen fir die Nutzung von Serviceeinrichtungen waren nach dem AEG und der EIBV
und sind auch unter Geltung des ERegG jederzeit zulassig.

Um die verschiedenen Nutzungswinsche innerhalb der Serviceeinrichtung besser zu koordinie-
ren und auf die Zugtrassen abzustimmen, fihren verschiedene BvSE das Anmelde- und Zuwei-
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sungsverfahren in festen Zeitraumen nach der Planung der Netzfahrplantrassen durch. In die-
sem Verfahren der gesammelten Bearbeitung von Antragen lassen sich Konflikte eher einver-
nehmlich I6sen. AuRerdem wird Uber unlésbare Konflikte anhand von festgelegten Vorrangre-
geln entschieden. Nach der abschliefenden Bearbeitung dieser Antrége fiur Netzfahrplanverkeh-
re sind weitere Anmeldungen jederzeit méglich und vom BvSE unverziglich zu bearbeiten. Das
Vergabeverfahren flir Serviceeinrichtungen ist dabei dem Zuweisungsverfahren fur die Trasse
zumeist zeitlich nachgelagert.

Dies riihrt daher, dass die bestehenden gesetzlichen Regelungen bislang wegen der Formulie-
rung in § 10 Abs. 6 Nr. 1 EIBV, wonach im Konfliktldsungsverfahren bei der Vergabe von Kapa-
zitaten in Serviceeinrichtungen demjenigen Antrag Vorrang zu gewahren ist, der ,notwendige
Folge der mit einem Betreiber der Schienenwege vereinbarte Zugtrasse” ist, haufig so interpre-
tiert wurden, dass Zugtrassen grundsétzlich vor Kapazitaten in Serviceeinrichtungen zu verge-
ben sind. Auch die DB Netz AG sieht diese Reihenfolge der Vergabeverfahren in seinen Schie-
nennetznutzungsbedingungen (SNB) und Nutzungsbedingungen fir Serviceeinrichtungen (NBS)
vor. Eine derartige zwingende Reihenfolge der Vergabe von Trassen und Kapazitaten in Ser-
viceeinrichtungen war verordnungsrechtlich allerdings nicht zwingend vorgeschrieben. Es han-
delte sich bei § 10 Abs. 6 Nr. 1 EIBV um eine Vorschrift, die das Konfliktverfahren beschreibt.
Bei derin § 10 Abs. 6 Nr. 1 EIBV enthaltenen Vorgabe handelt es sich mithin lediglich um ein
Vorrangkriterium, welches nur im Fall eines Konfliktes zwischen zwei oder mehr Nutzungsan-
meldungen zur Anwendung kommt.

Nach dem nunmehr geltenden Eisenbahnregulierungsrecht (ERegG) wird diese Annahme durch
die Begrindung zu § 13 Abs. 2 Nummer 1 ERegG bestétigt. Danach heiftt es, dass ,aus dem
Vorrangkriterium nach Nummer 1 nicht abzuleiten [ist], dass Kapazitaten in Serviceeinrichtungen
generell nur an Zugangsberechtigte vergeben werden dirften bzw. kénnten, die (schon) eine
Zugtrasse beantragt haben. Auch wenn (noch) keine Zugtrassen beantragt sind, hat der Betrei-
ber einer Serviceeinrichtung Uber den Antrag des Zugangsberechtigten zu befinden, ohne ihn
von vornherein als beispielsweise unplausibel zuriickzuweisen.” (Bundestag Drucksache
18/8334, S. 180 f.).

Auch kinftig ist es daher méglich, dass die Zeitfenster fir die Anmeldung und Vergabe von Ka-
pazitdten in Serviceeinrichtungen zeitlich vor dem, nach dem oder parallel zum Vergabeverfah-
ren fur Trassen liegen.

b. Eisenbahnbetriebliche Uberlegungen zur Planung von Zugtrassen und Serviceeinrich-
tungen

Zur Planung und Durchfiihrung einer Zugtrasse gehéren nach weit iiberwiegender Uberzeugung
der befragten Unternehmen ein Bahnhof am Startpunkt (Anfangsbahnhof) und ein Bahnhof am
Zielpunkt (Endbahnhof) der Zugtrasse. ,Bahnhof* ist hier im eisenbahnbetrieblichen Sinne ge-
man § 4 Abs. 2 Satz 1 Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung (EBO) zu verstehen, wonach
Bahnhéfe ,Bahnanlagen mit mindestens einer Weiche [sind], wo Ziige beginnen, enden, halten,
kreuzen, Uberholen oder wenden durfen.” Eine Zugfahrt beginnt somit auf einem Ausfahrgleis,
geht tber das Streckengleis (,freie Strecke”) und endet im Einfahrgleis des Endbahnhofs. Ein-
und Ausfahrgleis liegen ggf. im Bereich einer Serviceeinrichtung.



c. Auswirkungen der Planungsprozesse

Im Rahmen der Planung von Zugtrassen des Netzfahrplans werden fir den Beginn und das En-
de einer Zugtrasse jeweils ein bestimmtes Gleis innerhalb eines Bahnhofs zu Grunde gelegt, um
eisenbahnbetrieblich eine Konstruktion der Zugtrasse durchfiihren zu kénnen. Zu diesem Zeit-
punkt ist aber Gber die Vergabe der Kapazitaten in Serviceeinrichtungen meist noch nicht ent-
schieden worden. Dementsprechend werden die tatsachlichen Ein- und Ausfahrgleise spater
konkretisiert.

Es stellte sich die Frage, ob es flr die Vergabe von Schienenwegkapazitat (Zugtrassen) und
Kapazitaten in Serviceeinrichtungen sinnvoll ware, die unter a) beschriebenen Planungsprozes-
se generell oder auch punktuell zu harmonisieren. Diese Frage wurde im Markt konsultiert.

(2) Kein generelles System zur Harmonisierung der Vergabeprozesse notig

a. Kapazitatsvergabe parallel zur Entstehung des Netzfahrplans

Von Seiten der Gesprachsteilnehmer wurde in allen Terminen einvernehmlich ausgefuihrt, dass
sie eine generelle Parallelitat der Anmelde- und Vergabeverfahren zum Netzfahrplan als kontra-
produktiv bewerten wirden.

Als Argumente gegen eine entsprechende Harmonisierung wurde vielfach angefuhrt, dass eine
Bearbeitung paralleler Anmeldeverfahren durch die Eisenbahninfrastrukturunternehmen (EIU)
zeitlich und personell nicht leistbar sei. Es waren zu viele Parameter zu beachten (wie z.B. die
Zuglangen, Aufteilung von Ziigen etc.), die in einem Zeitraum von zwei Monaten nicht allesamt
koordiniert werden kénnten; insbesondere nicht in Anlagen, in denen nicht nur ein BvSE und ein
BdS betroffen sind, sondern auch noch nachgelagerte Infrastrukturen. Es wére sehr aufwéandig,
die Gesamtkette der Nutzungen abzugleichen und erforderlichenfalls anzupassen. Fur die Ab-
stimmung und ggf. mehrfache Anpassung wiirde vermutlich ein langwierigerer Prozess erforder-
lich sein als bei den bestehenden Verfahren. Dem hoheren Aufwand der BdS und BvSE stiinde
kein entsprechender Nutzen gegeniber. Der hohere Aufwand wére letztendlich auch ein Nach-
teil fir die EVU. Einen Mehrwert sehen Vertreter der BdS und BvSE allenfalls fur Serviceeinrich-
tungen, deren Kapazitdtsauslastung sehr hoch ist. Durch eine abgestimmte Vergabe von Zug-
trassen und Serviceeinrichtungen lieRen sich in diesen Fallen die knappen Ressourcen effizien-
ter planen.

In der Praxis sei die von der Bundesnetzagentur dargestellte Situation in den allermeisten Fallen
I6sbar. Aufgrund standort- und infrastrukturspezifischer Besonderheiten erscheine die Uberbiir-
dung mit einem generell geltenden Verfahren der Kapazitatszuweisung nicht als sinnvoll. Eine
Losungsfindung im Einzelfall im Sinne eines ,best practice” sei daher sachgemaRer.

Gerade im Giterverkehr sei die mit einer zeitgleichen Anmeldung von Zugtrasse und Ser-
viceeinrichtung verbundene Etablierung eines ,Netzfahrplans fur Serviceeinrichtungen® parallel
zum Netzfahrplan fur die Zugtrasse nicht zielfiihrend, da von der urspriinglichen Planung in vie-
len Fallen abgewichen wirde. EVU des Guterverkehrs haben vorgetragen, dass die derzeitigen
Anmelde- und Zuweisungszeitraume fir Netzfahrplantrassen eine prazise Planung ihrer Verkeh-
re nahezu unmaglich machten, weil sie zu weit vor dem Nutzungszeitraum liegen. Ob Auftrage
fur die Durchfiihrung von Transporten erteilt wirden, entscheide sich haufig erst wenige Monate
vorher. Die Verpflichtung zu einer weiter in der Zukunft liegenden Planung beeintrachtige deren
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Genauigkeit erheblich und wirde in vielen Féllen zu notwendigen Korrekturen in der Planung
fUhren. Eine vermeintlich ,bessere” Planung/Abstimmung zum Netzfahrplan wiirde daher im
Guterverkehr nicht zu einer Verbesserung flhren. Vielmehr stiinde in diesem Fall zu beflrchten,
dass ungenauere Bestellungen von Kapazitat in Serviceeinrichtungen vorgenommen wirden,
die zu einem spéateren Zeitpunkt angepasst werden mussten.

Abstimmungsprobleme zwischen der vereinbarten Zugtrasse und der Nutzung in der Serviceein-
richtung ergében sich ferner in den meisten Fallen nicht auf der Ebene der Planung, sondern
vielfach aufgrund anderer kurzfristiger Ereignisse auf Ebene der Betriebsdurchfiihrung (Be-
triebsstorungen, Baumafinahmen, Witterungsbedingungen), die durch eine bessere Planung
nicht verhindert werden kénnten. In den Seehafen bestehe zudem die Schwierigkeit, dass wenn
ein Schiff verspatet einlaufe, auch der Zug die entsprechende Zeit warten wirde, da kein Zug
wieder unbeladen aus dem Hafen fahren wirde. Auch aus diesem Grund sei eine Planung in
diesem Bereich nicht sicher vorzunehmen bzw. in besonderem Malie externen Einflussgréf3en
ausgesetzt.

Angesprochen auf den Wunsch von vereinzelten EVU, ein gesamthaftes Angebot als Ergebnis
der abgestimmten Planung der BdS und BASE zu erhalten, widersprachen andere EVU und
Infrastrukturbetreiber deutlich. Durch die Planung der Kapazitatsvergabe seien die elementaren
Interessen der Zugangsberechtigten berihrt, weswegen ein Grolteil der Koordination auch bei
diesen verbleiben musse. Die Planung der Transportkette sei eine klassische Speditionsaufga-
be. Der Spediteur sei auch Zugangsberechtigter. Es habe lange gedauert, bis sich dieser das
Zugangsrecht gerichtlich erstritten habe. Es sei gerade seine Aufgabe, die Organisation der
Prozesse zu (ibernehmen. Mithin handele es sich dabei nicht nur um ein Recht, sondern auch
um eine Pflicht. Zudem wiirde in dieses Recht wieder eingegriffen, wiirde man die Abstimmung
nun auf Infrastrukturbetreiberseite sehen. Es sei auch sinnvoll, dass der Operateur die Slots in
eigener Verantwortung sichert. Organisiere der Operateur die Slots in einer Verladeeinrichtung
nicht mehr selbst, sondern schreibe die Transportleistung komplett aus, Uberliele er den EVU
die Bestellung von Zugtrasse und Slots in der Verladeeinrichtung. Um am Ausschreibungswett-
bewerb teilzunehmen, misste jedes EVU also Kapazitaten in der Verladeeinrichtung bestellen.
Obwohl der Operateur nur einen Transportauftrag zu vergeben hat, gingen beim BvSE von allen
am Bieterwettbewerb teilnehmenden EVU Bestellungen fir Kapazitaten ein. Diese musste der
BVvSE zunachst mihsam koordinieren, obwohl sie am Ende von den im Bieterwettbewerb unter-
legenen EVU tatsachlich nicht genutzt werden wirden.

Wie die Abstimmung der Akteure untereinander erfolgen soll, sei durch den Markt im konkreten
Einzelfall zu regeln. Dies konne und wolle der Markt auch leisten, um seine Kapazitdten gut
auszulasten. Dahinter stlinden bereits die wirtschaftlichen Interessen der Unternehmen. Es be-
stehe eine Sorge vor Uberregulierung und mangelnder Flexibilitat. Die Flexibilitat sei jedoch im-
mens wichtig, da es sich um einen dulerst volatilen Markt handele. Zu berlicksichtigten sei da-
her auch immer die Konkurrenz durch den Verkehrstrager Stralle.

b. Kapazitatsvergabe zum Gelegenheitsverkehr

Auch im Hinblick auf eine Harmonisierung der Verfahren im Gelegenheitsverkehr haben sich die
Teilnehmer der Gesprache unter Verweis auf die zuvor genannten Argumente weit Uberwiegend
gegen eine parallele Anmeldung und Bearbeitung der Antrage durch die Infrastrukturbetreiber

ausgesprochen. Insbesondere wurde hervorgehoben, dass ein derartiger Abstimmungsprozess
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der Infrastrukturbetreiber zu einer langeren Bearbeitungszeit der Antrage flihren wirde. Dies
schade letztlich der vor allem im Giiterverkehr erforderlichen Flexibilitat.

Daneben sei zu bedenken, dass eine gleichzeitige Anmeldung von Serviceeinrichtung und Zug-
trasse aus Sicht der EVU nur dann von Nutzen sei, wenn diese zuséatzliche Angabe vom EIU
auch fir weitere Abstimmung genutzt werde. Anderenfalls handele es sich um einen zusatzli-
chen Aufwand, der dem EVU keinen Mehrwert bringe. Selbst wenn sich jedoch die EIU bereit
erklaren sollten, bei gleichzeitiger Anmeldung von Zugtrasse und Serviceeinrichtung eine Koor-
dination der Anmeldungen vorzunehmen, erweist es sich als problematisch, dass eine Ableh-
nung der Zugtrasse nicht ausgesprochen werden darf, wenn die Kapazitaten in der Serviceein-
richtung nicht mit Sicherheit ausgeschopft sind (vgl. OVG Minster, Beschluss vom 27.11.2015,
Az. 13 B 1290/15). In den wenigsten Fallen kénne dies jedoch mit Sicherheit gesagt werden.

(3) Erkannte Verbesserungspotenziale

Ein Verbesserungspotenzial sehen die befragten Unternehmen hingegen hinsichtlich der vor-
handenen Informationsangebote iber die belegten und freien Kapazitaten der jeweiligen Infra-
struktur. Soweit hinreichend transparente Informationsangebote vorliegen wirden, kénnte eine
Abstimmung der Unternehmen besser erfolgen.

Diverse Infrastrukturbetreiber arbeiten derzeit an einer Verbesserung der Informationsangebote.
Es gibt hierzu bereits unterschiedliche Projekte, die in Zukunft die Abstimmung zwischen den
beteiligten Parteien erleichtern sollen. So soll es iber unterschiedliche Softwarelésungen zur
besseren Disposition, Information und Kommunikation z. B. méglich sein, die belegten und
freien Kapazitaten in einer Infrastruktur einzusehen. Weiterhin gibt es auch Tools, die die Daten
ein- und ausfahrender Zuge nachhalten. Auch diese Informationen kénnen auf Nachfrage den
Kunden zur Verfligung gestellt werden. Die befragten Unternehmen waren sich einig, dass hin-
sichtlich der Informations- und Kommunikationsangebote eine Weiterentwicklung sinnvoll er-
scheint, evtl. sogar geboten sein kann.

(4) Losungen im Einzelfall

In den Fallen, in denen sich aufgrund begrenzter Kapazitaten in Serviceeinrichtungen Engpéasse
gezeigt haben, wurden mittlerweile bereits in den meisten Fallen sachgerechte Losungen erar-
beitet. Es wurde berichtet, dass dem Ruckstau auf der Zugtrasse mangels vorhandener Kapazi-
tat in der Serviceeinrichtung dadurch begegnet wurde, dass in den Nutzungsbedingungen eine
Regelung geschaffen wurde, nach der ein EVU ein Anreizentgelt bezahlen muss, fur den Fall,
dass es eine Serviceeinrichtung nutzt, fir die es zuvor keine Nutzung vereinbart hat. Die Etablie-
rung eines derartigen Anreizentgelts habe dazu gefihrt, dass EVU nur noch in den seltensten
Fallen Zugtrassen ohne die notwendige Nutzungsvereinbarung fur die Serviceeinrichtung in An-
spruch nehmen. Die Situation eines dadurch verursachten bzw. verstarkten Riickstaus stellt sich
daher in diesem Fall vielfach nicht mehr.

Vielerorts werden relativ hohe, zum Teil zeitabhangige Nutzungsentgelte flr vor- bzw. nachge-
lagerte Serviceeinrichtungsinfrastrukturen erhoben. Bereits aufgrund der wirtschaftlichen Inte-
ressen der EVU bestellen sie daher die Slots in den Serviceeinrichtungen so, dass eine zu lange
Dauer auf der teuren, vor- bzw. nachgelagerten, auch fiir Zugein- bzw. -ausfahrten genutzten
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Infrastruktur und ein entsprechend hohes Entgelt firr die Verweildauer vermieden wird. Das aus
diesen Entgeltregelungen resultierende Verhalten der EVU bewirkt, dass Kapazitaten in den
hochfrequentierten Teilen der Serviceeinrichtungen (Ein- und Ausfahrgleise) fur Zugfahrten
schneller wieder zur Verfligung stehen.

Die vorgenannten Beispiele zeigen, dass es durchaus gute Losungen im Einzelfall gibt, um dem
eingangs beschriebenen Sachverhalt zu begegnen. Diese Losungen kénnen in der Gesamtbe-
trachtung aber nur dann wirken, wenn die EVU an anderer Stelle auf Infrastrukturen flr notwen-
dige, in der betrieblichen Planung nicht vermeidbare Abstellungen ausweichen konnen.

(5) Konsequenzen des bestehenden Vergabeverfahrens

Aus den gewonnenen Erkenntnissen der schriftlichen Stellungnahmen sowie der gefihrten Ge-
sprache ergibt sich, dass eine generelle Anderung des Verfahrens sowie die Etablierung eines
neuen Systems fiir die Vergabe von Zugtrasse und Kapazitat in Serviceeinrichtung generell fur
alle Infrastrukturbetreiber in Deutschland nicht im Interesse des Marktes liegt.

Auch aus Sicht der Bundesnetzagentur scheint eine generelle Anpassung der bestehenden Zu-
weisungsverfahren nicht sachdienlich. Die verschiedenen Serviceeinrichtungsarten weisen be-
deutende Unterschiede auf, denen mit einer einheitlichen Verfahrensvorgabe fir alle Infrastruk-
turen nicht in hinreichendem MaRe Rechnung getragen werden kann. So sind beispielsweise die
Planungsgrundlagen im Personenverkehr wesentlich bestandiger als im Guterverkehr, dem ein
sehr volatiles Geschaft zugrunde liegt.

Daneben hatten die befragten Unternehmen in den Gesprachen darauf verwiesen, dass ein
Ruckstau auf dem Schienennetz aufgrund mangelnder Kapazitaten in einer Serviceeinrichtung
bisher nur in Einzelfallen aufgetreten sei. Konkrete einheitliche Vorgaben im Hinblick auf die
Anmelde- und Vergabeverfahren fir die Anwendung in allen Serviceeinrichtungen gleicherma-
Ren zu schaffen, erscheint auch aus diesem Grund nicht sachgerecht. Aufgrund der vorstehen-
den Erwéagungen ist vielmehr zu befiirchten, dass durch eine Vereinheitlichung der bestehenden
Prozesse dem Markt Flexibilitdt genommen wird, um die im Hinblick auf die unterschiedlichen
Infrastrukturen geschaffenen und in der Praxis zumeist funktionierenden Geschéaftsmodelle um-
zusetzen.

Ein Einschreiten der Bundesnetzagentur ist im Einzelfall allerdings weiterhin moglich und kann
erforderlich sein, um sachgerechte Losungen fur spezifische Konstellationen zu erarbeiten.
Hierbei sind die jeweiligen Besonderheiten des Falls zu berticksichtigten. Ein weitergehender
Handlungsbedarf wird aufgrund der Stellungnahmen des Marktes derzeit nicht erkannt.

Daraus ergibt sich allerdings, dass es weiterhin im alleinigen Verantwortungsbereich der EVU
verbleibt, ihre ,Umlaufe” ordnungsgemal zu planen. Es ist ihre Aufgabe, Zugtrassen und Ser-
viceeinrichtungen zueinander passend zu bestellen. Bei ihnen liegt der Koordinationsaufwand,
wenn die Infrastrukturbetreiber auf die Bestellungen keine passgenauen Angebote machen kén-
nen. In der Konsequenz bedeutet dies auch, dass der Erwerb einer Zugtrasse ohne korrespon-
dierende Kapazitat in einer Serviceeinrichtung einerseits eisenbahnrechtlich nicht unzulassig,
andererseits eisenbahnbetrieblich aber unerwiinscht ist. Denn der Kapazitatsbedarf misste
dann kurzfristig dispositiv befriedigt werden. Das fiihrt im Zweifel zu einer hoheren Belastung
des Systems, als wenn die Kapazitat in der Serviceeinrichtung rechtzeitig eingeplant worden
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ware. Aus dem Kreis der befragten Unternehmen wurde argumentiert, dass der Markt solche
Situationen selbst |0st. So wiirde z. B. ein EVU, welches fiir ein langes Verweilen in der Einfahr-
gruppe ein hohes Entgelt zahlen misse, sein Planungs- und Bestellverhalten in Zukunft anpas-
sen, um derartig hohe Entgelte mdglichst zu vermeiden.

(6) Die neue Rechtslage

Am 07.07.2016 hat der Deutsche Bundestag aufgrund der Beschlussempfehlung und des Be-
richts des Ausschusses fur Verkehr und digitale Infrastruktur (Bundestag-Drucksache 18/2009)
den von der Bundesregierung eingebrachten Entwurf eines Gesetzes zur Starkung des Wettbe-
werbs im Eisenbahnbereich (Bundestag-Drucksache 18/8334) mit MaRgaben, im Ubrigen un-
verandert, angenommen (Bundesrat-Drucksache 371/18). Das Eisenbahnregulierungsgesetz
wurde als Artikel 1 des Gesetzes zur Starkung des Wettbewerbs im Eisenbahnbereich vom
29.08.2016 (BGBI. | S. 2082) erlassen und ist am 02.09.2016 in Kraft getreten.

Es enthélt in § 47 Abs. 9 ERegG die folgende Regelung (BGBI. | S. 2099):

(9) Betreiber der Schienenwege und Betreiber von Serviceeinrichtungen sind
verpflichtet, im Interesse einer wirksamen, aufeinander abgestimmten Nutzung
der Kapazitéten bei der Zuweisung und Nutzung von Schienenwegkapazitét
und Kapazitéten in Serviceeinrichtungen zusammenzuarbeiten, dies gilt auch
fiir Betreiber von aneinander angrenzenden Serviceeinrichtungen. Absatz 1
Satz 3 und 4 und Absatz 3 Satz 2 gelten entsprechend.

Die Empfehlung des Ausschusses fir Verkehr und digitale Infrastruktur, § 47 ERegG um den
Absatz 9 zu ergénzen, beruht auf einem Vorschlag des Bundesrates. Der Bundesrat schlug vor,
§ 52 Abs. 3 Satz 1 des ERegG-Entwurfs um einen weiteren Satz zu erganzen, wonach der Be-
treiber der Schienenwege auch Rangierfahrten und Fahrten von und zu Serviceeinrichtungen
einzubeziehen hat, die fir die Inanspruchnahme der beantragten Schienenwegkapazitat not-
wendig sind. Hierdurch, so die Begrindung des Bundesrates, solle der reibungslose Verkehr
sichergestellt werden (Bundesrat Drucksache 22/16 (Beschluss), Ziffer 31).

Der Ausschuss flr Verkehr und digitale Infrastruktur griff diesen Ansatz auf und fihrte ihn auf
eine allgemeinere Ebene, indem er eine Regelung uber die grundsatzliche Zusammenarbeit der
Infrastrukturbetreiber bei der Kapazitatszuweisung entwarf.

Durch Verweis auf § 47 Abs. 9i.V.m. Abs. 1 Satz 3 ERegG wird eine Pflicht der Infrastrukturbe-
treiber, sich an der Zusammenarbeit zu beteiligen, statuiert. Vergabeprozesse der Einrichtungen
sind dergestalt zu verzahnen, dass die Méglichkeit der Kapazitatsnutzung in der angrenzenden
Infrastruktur im eigenen Vergabeprozess berlicksichtigt wird. Dazu sind entsprechende Abstim-
mungsverfahren zu entwickeln. (Bundestag-Drucksache 18/9099, S. 24, 25). Die Grundsatze
der Zusammenarbeit sind in die Nutzungsbedingungen aufzunehmen, § 47 Abs. 9i.V.m. Abs. 1
Satz 4 ERegG. Die Bundesnetzagentur ist Uber die Entwicklung der Grundsatze fir die Zusam-
menarbeit zu informieren, damit sie ihre Aufsichtstatigkeit nach § 67 ERegG wahrnehmen kann,
§ 47 Abs. 9i.V.m. Absatz 3 Satz 2 ERegG.

Demnach hat die Bundesnetzagentur zuklinftig eine entsprechende Befugnis, um im Bedarfsfall
Abstimmungsprozesse zwischen den Infrastrukturbetreibern konkret zu prifen und ggf. eine
Verbesserung durch verwaltungsrechtliche MaRinahmen sicherzustellen.



