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Editorial

Am 25./26.9.2018 wurden gemeinsam von der BNetzA
und meinem Lehrstuhl fiir Offentliches Recht, Immobi-
lienrecht, Informationsrecht und Infrastrukturrecht die
traditionsreichen XXIV. Eisenbahnrechtlichen For-
schungstage (ERFT) erstmals in Bonn veranstaltet. Nach-
dem die neue Publikationsform der Herbstveranstaltung
2017 — statt des bisherigen Tagungsbandes cine zeitnahe
Veréffentlichung der Beitrdge in einem Themenheft der
Zeitschrift InfrastrukturRecht — 2018 auf positive Reso-
nanz gestofien ist, wollen wir daran auch in diesem Jahr
festhalten. So kénnen die Ergebnisse der Veranstaltung
erneut einem breiteren Leserkreis zuginglich gemacht
werden. Mit mehr als 100 Teilnehmerinnen und Teilneh-
mern aus Wissenschaft und Praxis konnte die Publikums-
resonanz am neuen Veranstaltungsort nochmals etwas ge-
steigert werden. Der thematische Schwerpunkt der Ta-
gung lag ganz auf Fragen des Regulierungsrechts. Die
Herausforderungen atypischer Kapazititsauslastungen
von Schienenwegen sowie die Vernetzung mit anderen
Verkehrstriigern waren dabei ebenso Gegenstand der Dis-
kussion wie innovative Kontrollansitze bei Betricbssto-
rungen. Auch die aktuellen Entwicklungen der Regulie-
rung und des Rechtsschutzes im Zusammenhang mit Nut-
zungsentgelten wurden aufgegriffen. Die Vortrige
renommierter Wissenschaftler und erfahrener Praktiker
aus Regulierungsbehdrden und Rechtsanwaltschaft ga-
ben Impulse fiir intensive Diskussionen. Wir freuen uns,
Thnen mit diesem Heft den GrofBteil der Referate nun in
teils ausfiihrlicheren schriftlichen Fassungen prisentie-
ren zu konnen. Entsprechend der Veranstaltung finden
Sie an der Spitze des Heftes die Untersuchung von Kar/-
Heinz Rochlitz von der BNetzA zur Frage ,,Interessensge-
rechtes Management der Verkehrsdienste bei Uberlas-
tung?. Es folgt, damit verkniipft, der Beitrag von Urs
Kramer, Universitdt Passau, zum Sonderproblem der
Kapazititsreserven fiir den Gelegenheitsverkehr”. Im
Anschluss blickt fven Krémer vom Bremer Senator fiir
Wirtschaft, Arbeit und Héfen tiber den juristischen Teller-
rand mit dem Thema ,,Schiene und Hiifen — Losungen fiir
einen reibungsfreien Transport vom Werk zum Schiff”.
Es folgen zum Schluss entgeltregulatorische Untersu-
chungen von den Rechtsanwilten Daniel Scholz zum
Thema ,,Leistungsabhédngige Entgeltregelungen zur Nut-
zung von Eisenbahninfrastruktur, insbesondere das An-
reizsystem der DB Netz AG” sowie von Carl-Friedrich
Keding mit dem Titel ,,Folgen des EuGH-Urteils zu § 315
BGB — Rechtsschutz gegen alte Entgelte?™.

Wir hoffen, den Leserinnen und Lesern der IR damit ei-
nen spannenden Einblick in gegenwirtige eisenbahnre-
gulatorische Diskussionen und deren Hintergriinde lie-
fern zu konnen. Die nichste Veranstaltung soll in Berlin
stattfinden (voraussichtlich am 12./13.11.2019) und sich
wiederum regulatorischen Fragen — im politischen Kon-
text — widmen.

Prof. Dr. iur. Jiirgen Kiihling, LL.M. (Briissel), Universi-
tit Regensburg/Mitglied der Monopolkommission wund
Mitherausgeber der IR

Beitriige

Interessensgerechtes Management der Ver-
kehrsdienste bei Uberlastung?

Dr. Karl-Heinz Rochlitz, Bonn™®

Das gesetzlich vorgeschriebene Verfahren bei iiberlas-
teten Schienenwegen erfihrt seit 2017 besondere Auf-
merksamkeit, weil erstmals eine grofere Offentlichkeit
beteiligt und gleichzeitig eine der zentralen Qualititen
des Nahverkehrs auf der Schiene, der ganztigige Stun-
dentakt, in Frage gestellt wurde, um mehr Kapazitiit fiir
den Giiterverkehr bereitzustellen. Die zunehmenden
Uberlastungen im deutschen Schienennetz werfen Fra-
gen auf: Wie ist bei vermehrt auftretenden Nutzungs-
konflikten interessensgerecht zu entscheiden, wenn die
Nachfrage nach Zugtrassen das mogliche Angebot
iibersteigt? Welcher Verkehr ist nach Eisenbahnrecht
zu bevorzugen? Welche Rolle haben Politik, Betreiber
der Schienenwege, Aufgabentriger, Verkehrsunterneh-
men und Regulierungsbehorde zu iibernehmen?

I. Zunehmende Aufmerksamkeit fiir das Uberlas-
tungsverfahren nach §§ 55, 58 und 59 ERegG

Bis 2015 fand das Uberlastungsverfahren auf der Grund-
lage der Eisenbahninfrastruktur-Benutzungsverordnung
(§§ 16-18) keine groBere Beachtung; Uberlastungen im
Schienennetz waren aufgrund von Trassenkonflikten re-
lativ selten, Infrastrukturverbesserungen fanden kaum
statt, und die Nutzungsvorgaben erschienen nur ein ein-
ziges Mal als problematisch. Vor allem gab es nur wenig
Transparenz und Beteiligung fiir die Zugangsberechtig-
ten.! Das #dnderte sich, weil seit 2015 auch eisenbahnbe-
triebswissenschaftliche Untersuchungen zum fritheren
Erkennen von Uberlastungen fiihren konnen, sobald die
Betriebsqualitit mangelhaft wird. Noch wichtiger war
mehr Transparenz durch das neue Eisenbahnregulie-
rungsgesetz (ERegG): Denn aufgrund § 59 1l kénnen jetzt
Zugangsberechtigte einen Monat lang zum Entwurf des
.,Plans zur Erhéhung der Schienenwegkapazitit® (PEK)
Stellung nehmen.

*  Der Autor ist in Referat 703 ,,Zugang zu Schieneninfrastruktur
und Dienstleistungen® der BNefz4 in Bonn tiitig.

1 Bilanz zicht der Beitrag von Rochlitz, Eisenbahn-Revue Inter-
national 6/2016, 301-307.
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1. Das ﬂberlastungsverfahren fiir die ,,linke Rhein-
strecke®

Gleich der erste PEK zur ,linken Rheinstrecke™ von
Hiirth-Kalscheuren (im Kélner Siiden) iiber Bonn nach
Remagen fithrte im September 2017 zu grofier Aufmerk-
samkeit, denn zum ersten Mal stellte die DB Netz AG zu-
gunsten zusétzlicher Kapazitit fiir den europiischen Gii-
terverkehrskorridor Nr. 1 eine zentrale Qualitit des
Schienenpersonennahverkehrs (SPNV) in Frage. Die aus
dem Ahrtal ganztdgig im Stundentakt iiber Remagen nach
Bonn fahrende Nahverkehrslinie sollte nur noch in der
Hauptverkehrszeit bis Bonn durchfahren,

Der Vorschlag der DB Netz AG stellte durchaus einen
Kompromissvorschlag dar: Da fiir das Funktionieren des
Ballungsraums der SPNV offenkundig in der Hauptver-
kehrszeit besonders wichtig ist, sollte er Vorrang erhalten,
wihrend in den anderen Verkehrszeiten der (europiische)
Giiterverkehr bevorzugt werden sollte. Zudem verrin-
gerte sich die Zahl der Fahrméglichkeiten durch die wei-
terhin im Ahrtal fahrende Nebenbahn nicht: Die Fahr-
géste miissten bei fehlender Durchbindung der Ahrtal-
bahn nur auf andere, allerdings meist verspitete
Nahverkehrsziige auf der Hauptstrecke umsteigen.? Ei-
nen solchen Umsteigevorgang akzeptiert allerdings nach
einer Faustformel nur die Hilfte aller potenticllen Fahr-
giste. Nicht allein der Protest aller Anliegerkommunen
nach der PEK-Verdffentlichung iiberraschte, sondern
auch seine Vehemenz: Der Landrat des Kreises Ahrweiler
rief gar die Bevélkerung seines Kreises zur Unterstiit-
zung einer Online-Petition auf, zumal mehr Kapazitit fiir
den Giiterverkehr durch weniger Nahverkehrsziige auch
»mehr Larm auf der Rheinschiene® bedeute: ,,Das werden
wir nicht akzeptieren.”

Schon fiir diesen in Deutschland erstmalig aufiretenden
Konflikt konnte also keine befriedigende Loésung aufge-
zeigt werden: Wie ist bei solchen Konflikten interessens-
gerecht zu entscheiden, wenn sie hdufiger aufireten?
Denn dass solche Konflikte kiinttig zunehmen werden, ist
absehbar: Die Nachfrage nach Zugtrassen, vor allem flir
den Nah-, aber auch fiir den Giiterverkehr wiichst, weil
das Verkehrsautkommen von Pendlern steigt und vor al-
lem die Ballungsrdume zur Entlastung ihrer StraBen ge-
zwungen sind, gleichzeitig aber auch der Giiterverkehr
vor allem auf den europiischen Giiterverkehrskorridoren
wichst. Bezeichnenderweise trat der beschriebene Kon-
flikt auf der ,.linken Rheinstrecke™ als wichtigster euro-
piischer Giiterverkehrskorridor und parallel zur Einrich-
tung eines fiir die Stadt Bonn sehr wichtigen zusitzlichen
Haltepunkts, ,,Bonn UN Campus®, auf. Zudem fahren auf
den Hauptstrecken des deutschen Schienennetzes Ziige
mit sehr unterschiedlichen Geschwindigkeiten und Hal-
tesystematiken: Auf dem ,,linken Rhein® sind es auf nur
zwei Gleisen — je eines in jeder Richtung — relativ lang-
same Regionalbahnen mit vielen Halten, schnelle Nah-

2 Auf der Strecke fahren auflerdem der Regionalexpress RE 5
Wesel-Koblenz und die Mittelrheinbahn.

verkehrsziige mit weniger, abschnittweise aber auch vie-
len Halten und Fernverkehrsziige, die teilweise nur Kéln,
Bonn und Koblenz, teilweise aber zusitzlich Remagen
und Andernach bedienen. Hinzu kommen in der Regel
ohne Halt durchfahrende Giiterziige, die teilweise relativ
schnell und beschleunigungsstark, teilweise aber auch
eher langsam verkehren und aufgrund ihrer hohen Last
(ein 5000-Tonnen-Zug) besser gar nicht halten sollten.
Ein weiteres Problem sind insbesondere auf Bonner
Stadtgebiet zahlreiche ebenerdige Bahniiberginge mit
hoher Storanfilligkeit. Die Konsequenz ist, dass diese
Strecke bereits mit jeweils neun Zigen je Stunde und
Richtung tiberlastet und dabei die Betriebsqualitit man-
gelhaft ist; nur in der Nacht kénnen, weil , harmonisiert*,
also annihernd gleich schnell, mehr Giiterziige fahren.

Ergebnis des Uberlastungsverfahrens ist, dass kleinere
InfrastrukturmaBnahmen — z. B. zusitzliche Weichenver-
bindungen, betrieblich-signaltechnische Optimierungen
oder die Verlingerung von Uberholgleisen auf 740 m
Liange — kaum fiir mehr Kapazitiit, sondern eher fiir mehr
Betriebsqualitdt sorgen. Generell rechnen sich solche
MaBnahmen fiir den Schienennetzbetreiber kaum und
konnen oft auch erst nach etlichen Jahren im Zuge gréfe-
rer Mallnahmen umgesetzt werden. GroBere Mafinahmen
wie zusiitzliche Uberholmoglichkeiten werden zwischen
Kéln und stidlich Bonn durch langfristig angedachte zu-
sitzliche S-Bahn-Gleise eher verhindert als gefordert,
denn ,,vorgegriffene Mallnahmen miissen® laut DB-Netz-
Feststellung im PEK ,,zu den Malinahmen im Rahmen
des S-Bahn-Ausbaus aufwértskompatibel sein und diirfen
keine verlorene Investition darstellen®. Eine nennens-
werte Erhchung der Kapazitit ist kurz- bis mittelfristig,
also im Betrachtungszeitraum des Uberlastungsverfah-
rens, illusorisch, so dass sich die Frage ciner interessens-
gerechten Kapazititsbewirtschaftung umso dréngender
stellt.

III. Wer entscheidet? Die Rolle der einzelnen Ak-
teure

Angesichts fehlender kurzfristiger, kapazititssteigernder
Mafnahmen néhert man sich beim deutschen Schienen-
netz immer stirker der Situation, dass die Trassennach-
frage groBer als das Trassenangebot ist. Der Giiterverkehr
ist zwar flexibler, wenn nur Start- und Zielort — statt etli-
cher Unterwegsbahnhéfe wie beim Personenverkehr —
wichtig sind und zwischen ihnen mehrere Strecken zur
Auswahl stehen; allerdings miissen diese entsprechend
geeignet sein (Elektrifizierung, Lichtraum- und Strecken-
profil). Ausweichen kann der Giiterverkehr in zeitlicher
Hinsicht, wenn er weniger zeitsensibel ist, also statt in
den stérker nachgefragten Tageszeiten zwischen 6 und 22
Uhr in der Nacht zwischen 22 und 6 Uhr fahren kann, in
der zudem die Kapazitit wegen homogenerer Geschwin-
digkeiten hoher ist. Allerdings wiichst in den Ballungs-
rdumen beim SPNV auch in den Spitabendstunden der
Bedarf. Giiterverkehre sind auflerdem angesichts ihrer
zum Teil sehr langen Laufwege nur teilweise in die Nacht
zu verlagern: Auch tagsiiber droht also mehr Trassenbe-
darf des Gtiterverkehrs.
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Die Konflikte zwischen den einzelnen Verkehrsdiensten
werden tendenziell zunehmen; im Fall der hier ndher be-
schricbenen ,.linken Rheinstrecke™ wird — parallel zur
rechten Rheinstrecke™ — ein verstirktes Giiterverkehrs-
wachstum ab dem Jahr 2021 zu erwarten sein, wenn die
Alpentransversalen durch die Schweiz komplett fiir sog.
P400-Profil-Giiterziige ausgebaut sind. Der Zeitpunkt
riickt damit niiher, zu dem man angesichts zu knapper Ka-
pazitit fiir einen Verkehrsdienst zulasten eines anderen
Verkehrsdienstes entscheiden muss. Ob dann beispiels-
weise am ,,linken Rhein® die Ahrtalbahn als noch nicht
einmal elektrifizierte Nebenbahn weiterhin 20 km eines
europdischen Giiterverkehrskorridors beanspruchen und
damit moglicherweise die Fahrt eines Giiterzuges z. B.
von Rotterdam nach Mannheim in Frage stellen kann, er-
scheint als sehr fraglich; klar ist, dass der langlaufende
Giiterzug die Kapazitit besser, weil linger nutzt.

Die Kernfrage ist, welche Rolle bei solchen Zugangskon-
flikten die Politik, die Betreiber der Schienenwege, die
Aufgabentriger fiir den SPNV, die Verkehrsunternehmen
und die Regulierungsbehérde spielen.

1. Europiische Vorgabe

Die europiische Richtlinie 2012/34 regelt im Rahmen der
Schaffung eines einheitlichen europiischen Eisenbahn-
raums mit Art. 47 auch das Vorgehen bei tberlasteten
Fahrwegen und weist in Abs. 3 auf die Mdéglichkeit fur
den Infrastrukturbetreiber hin, ,,bei der Zuweisung von
Fahrwegkapazitit zusatzlich Vorrangkriterien anzuwen-
den®. Dabei handelt es sich jedoch um eine ,,Kann-Vor-
schrift, von welcher der Infrastrukturbetreiber Gebrauch
machen kann, dies aber nicht muss.

Abs. 4 konkretisiert einen Vorrang anhand des ,,gesell-
schaftlichen Nutzens eines Verkehrsdienstes gegeniiber
anderen Verkehrsdiensten®, die ,,hierdurch von der Fahr-
wegnutzung ausgeschlossen werden®. Wichtig ist der fol-
gende Satz, der aus dem ,kann“ des Abs. 3 ggf. ein
~muss™ macht: ,,Die Mitgliedstaaten kénnen |...] zur Si-
cherstellung angemessener Verkehrsdienste, insbeson-
dere um gemeinschaftlichen Verpflichtungen gerecht zu
werden oder um die Entwicklung des [...] Schienengii-
terverkehrs zu fordern, unter nichtdiskriminierenden Be-
dingungen [flr] Vorrang™ sorgen. Dass hier tatsdchlich
aus dem ,,Kann* ein ,,Muss® fiir den Infrastrukturbetrei-
ber wird, zeigt der Hinweis, dass ,,die Mitgliedstaaten
[...] gegebenenfalls [...] einen Ausgleich fiir mégliche
Mindereinnahmen gew#hren® kénnen, und zwar dem In-
frastrukturbetreiber, nicht etwa dem Verkehrsunterneh-
men, dem damit der Netzzugang verweigert wird.

Die grofie Bedeutung des Giiterverkehrs, insbesondere
auch bei Grenziiberschreitung, wird in Abs. 5 zusitzlich
betont, weil er ,,bei der Festlegung von Vorrangkriterien
angemessen zu beriicksichtigen™ ist. Vorrang gleichzeitig
fiir den SPNV (Abs. 4) und den Giuterverkehr (Abs. 5)
ldsst aber bei der iiberlasteten ,,linken Rheinstrecke™ den
Konflikt eskalieren: Denn die kommunale Politik fordert
fir den Berufs-, Versorgungs- und Freizeitverkehr nicht
nur den Vorrang des SPNV zwischen Remagen und Bonn

auf und trotz der Strecke des europdischen Giiterver-
kehrskorridors, sondern sie sicht den SPNV sogar als Ver-
hinderung von ,,noch mehr Giiterverkehr und noch mehr
Léirm auf der Rheinschiene®.?

2. Die Umsetzung europiischen Rechts in das deut-
sche Eisenbahnrecht

Ziel des deutschen ERegG war es, die europdische Richt-
linie 2012/34 | grundsitzlich 1:1° umzusetzen; nur aus-
nahmsweise ,,werden erginzend zusédtzliche Vorschriften
eingefiigt“.* § 55 ERegG setzt demzufolge den Art. 47
der Richtlinie auf den ersten Blick weitgehend identisch
um: Nach Abs. 3 ,kann® — nicht: ,,muss® — der Betreiber
der Schienenwege bei der Zuweisung von Kapazitit zu-
satzliche Vorrangkriterien anwenden. Abs. 4 konkretisiert
gegeniiber dem europdischen Recht, dass beim ,,gesell-
schaftlichen Nutzen eines Verkehrsdienstes™ insbeson-
dere an den ,,6ffentlichen Schienenpersonennahverkehr
zu denken ist, ,,sofern dies zur Sicherstellung einer aus-
reichenden Bedienung der Bevolkerung [...] zwingend
erforderlich ist. Die ,,ausreichende Bedienung™ kommt
in Art. 47 der europiischen Richtlinie nicht vor, ist aber
von grofler Bedeutung, wenn man an die deutschen Bal-
lungsrdaume denkt, in denen auch die Strallen und kom-
munalen Schienenwege tiberlastet sind. Der Giiterver-
kehr ist zwar in Abs. 4 anders als bei Art. 47 der Richtli-
nic herausgefallen, wird aber mit einer fast wort-
wortlichen Ubernahme aus der EU-Richtlinie in Abs. 5
quasi gleichrangig mit dem SPNV beriicksichtigt. Ange-
sichts der expliziten Nennung nur von Personennah- und
Giiterverkehr im deutschen Recht stellt man iiberrascht
fest, dass fiir den deutschen Gesetzgeber der Personen-
fernverkehr keine Rolle zu spielen scheint: Gleichwohl
soll aber dieser mit dem anvisierten Deutschland-Takt
und einem ziemlich konkreten Angebotskonzept voran-
gebracht werden.

Noch gravierender ist allerdings eine andere Abweichung
im deutschen Recht gegeniiber der européischen Richtli-
nie; Der zustindige Mitgliedstaat, im nationalen Recht
also Deutschland, soll nicht ,,zur Sicherstellung angemes-
sener Verkehrsdienste™ den Vorrang regeln. Das sorgt fiir
eine Verantwortungsverlagerung vom Staat hin zum Be-
treiber des Schienenweges, der zudem die Vorrangkrite-
rien im Uberlastungsfall wiederum nur anwenden
,.kann“, es aber nicht ,,muss®. Wendet er sie nicht an, wird
bei Nutzungskonflikten entsprechend § 52 ERegG ent-
weder eine giitliche Einigung im Koordinierungsverfah-
ren herbeigefithrt oder wie im Streitbeilegungsverfahren
(§ 52 VII-IX) entschieden; besondere Aspekte wie der
.gesellschaftliche Nutzen“, .,gemeinschaftliche Ver-
pflichtungen™ oder eine ,,ausreichende Bedienung™ spie-
len dabei keine Rolle. Da zudem auch die Rolle von Auf-
sichts- und Regulierungsbehérde im Uberlastungsverfah-
ren relativ schwach ist — weder konnen die Anwendung

3 Zitiert aus der eingangs erwihnten Online-Resolution des Krei-
ses  Ahrweiler, 27.10.2017  (https://www.kreis-ahrweiler.
de/presse.php?lfdnrp=8425)

4 Zitiert aus BT-Drs. 18/8334 v, 4.5.2016.
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der Vorrangregeln nach § 55 [1I-V erzwungen noch muss
der Plan zur Erhéhung der Schienenwegkapazitéit geneh-
migt werden —, kann die richtige Anwendung von Vor-
rangkriterien nur dann tiberpriift werden, wenn sie in die
Schienennetz-Nutzungsbedingungen (SNB) aufgenom-
men werden.

3. Die Rolle der Betreiber der Schienenwege

Will ein Betreiber der Schienenwege Vorrangregeln in
die SNB aufnehmen, muss nach § 10 [ ERegG tberpriift
werden, ob sie angemessen, nichtdiskriminierend und
transparent sind. Transparenz diirfte hier auch mit ,,nach-
vollziehbar™ gleichzusetzen sein, denn fiir den Aus-
schluss eines Verkehrsdienstes sollte es entsprechende
Griinde geben. Ein relativ guter Ansatz ist es — wie von
der DB Netz AG erwogen —, dem SPNV dann den Vor-
rang einzurdumen, wenn besonders viele Menschen in
Ballungsriumen unterwegs sind, weil sonst deren Funk-
tionsfihigkeit infrage gestellt wird; das Angebot des Nah-
verkehrs konnte schlechter sein, wenn davon eher wenig
Menschen betroffen sind, auch wenn damit die grund-
sitzliche Attraktivitdt des Nahverkehrs infrage gestellt
wird. Giiterziige konnten eher in verkehrsschwachen Zei-
ten und insbesondere in der Nacht Vorrang bekommen,
obwohl in der Nacht Lirm und Erschiitterungen als be-
sonders stérend wahrgenommen werden. Aullerdem
miissen dann méglichst viele Giiterziige auf langen Stre-
cken zu Beginn der Nacht starten, so dass sie sich unter
Umstinden gegenseitig stéren bzw. anfangs in Konflikte
mit den abends noch fahrenden Nahverkehrsziigen gera-
ten. Einec Abwigung ,,SPNV tagsiiber, Giiter nachts™ ist
zwar fiir einzelne Uberlastungsstrecken gut nachvollzieh-
bar, st6Bt aber sehr schnell an die Grenzen betrieblicher
und marktkonformer Umsetzbarkeit.

Fragwiirdig ist auch der Versuch der DB Netz AG, ein
Vorrangkriterium indirekt zugunsten von Personenfern-
oder Giiterverkehr tiber eine schr allgemeine Nutzungs-
vorgabe in den SNB 2020 einzufithren, beispielsweise
den SPNV mit einem bestimmten Linienkonzept, z. B.
mit Stand Fahrplan 2018, ,,einzufrieren”. Denn eine Ab-
wigung beziiglich der in § 55 ERegG genannten Griinde
wurde bislang weder bei den SNB noch vorab im betref-
fenden PEK durchgefiihrt, und auch die entsprechenden
Konflikte, die eine Entscheidung zugunsten eines Ver-

5 Beschluss der Beschlusskammer 10 der BNerzA4 v. 13.11.2018
zu den SNB 2020.

6 Aus der Stellungnahme des NVR v. 9.8.2018 zum PEK fiir
.. KdIn Hauptbahnhof — Kéln Miilheim®; ganz dhnlich wird von
nahezu allen Aufgabentrigern argumentiert.

7 Testat der DB Netz AG zur ,,.SPNV-Ausschreibung ,Kélner
Dieselnetz®, Priifung von Betriebsprogrammen®, 27.1.2011.

&  Auch wenn es bei den Verkehrsvertragen Moglichkeiten gibt, in
gewissem Rahmen Abbestellungen von Verkehrsvertriigen vor-
zunchmen oder diese gar zu kiindigen, dirften umfangreiche
Trassenablehnungen erhebliche rechtliche Probleme fiir das be-
troffene Vertragsverhiltnis zwischen Aufgabentriger und Ver-
kehrsunternchmen aufwerfen; der BNeizA4 liegen aber keine de-
taillierten Erkenntnisse zu den nach Vergaberecht, nicht nach
Eisenbahnrecht abgeschlossenen Verkehrsvertrigen vor.

kehrsdienstes erfordern, gibt es konkret noch gar nicht.
Nach Auffassung der BNerzA kann ein Verkehrsdienst
nicht generell, sondern nur im Konfliktfall ausgeschlos-
sen werden, da sich die Vorrangkriterien in § 55 [II-V auf
konkret auftretende Konfliktfille beziehen.?

4. Die Rolle der Aufgabentriger und Eisenbahnver-
kehrsunternehmen

Die Aufgabentrdger des SPNV verantworten zwar ge-
messen an der Zahl der Zugkilometer fast zwei Drittel des
deutschen Eisenbahnmarktes, iberschitzen aber die Ab-
sicherung des SPNV im deutschen Eisenbahnrecht, wie
das folgende Zitat verdeutlicht: ,,Alle heutigen SPNV-
Angebote haben im Rahmen der durchgefiihrten Wettbe-
werbsverfahren eine regelkonforme Testierung der Fahr-
barkeit durchlaufen und sind durch langfristige Verkehrs-
vertrige gebunden.“® Die Aufgabentriiger vergeben den
SPNV mit Verkehrsvertriigen iiber 10 bis 15, in Ausnah-
mefillen iiber 20 Jahre nach Vergaberecht an Eisenbahn-
verkehrsunternchmen und legen dabei sehr konkrete Ver-
kehrskonzepte zugrunde. Diese werden meist vor Aus-
schreibungsbeginn — meist zwei bis drei Jahre vor dem
Start des entsprechenden Verkehrskonzepts — der DB
Netz AG zur Uberpriifung vorgelegt und dann — aller-
dings nur in Kenntnis der derzeitigen und in naher Zu-
kunft absechbaren Verkehrsnachfrage — . testiert”. Auf
diese Problematik weist die DB Netz AG allerdings sehr
nachdriicklich hin, wenn es beispielsweise in einem sol-
chen Testat heiBit: ,,Heute noch nicht bekannte Verkehrs-
entwicklungen kdnnen zu Verinderungen der bei dieser
Untersuchung angenommen Rahmenbedingungen fiih-
ren. Als Folge daraus kann unter Berticksichtigung der
rechtlichen Vorgaben zur Trassenzuweisung das gesamte
gepriifte Fahrplankonzept, oder kénnen Teile davon, ggf.
nicht mehr fahrbar sein!’ Angesichts solcher ,, Warnhin-
weise™ miissen die abgeschlossenen Verkehrsvertrige
gleichsam als ,,auf Sand gebaut™ bezeichnet werden: Die
Auftragserteilung an Verkehrsunternehmen nach Verga-
berecht basiert keineswegs auf einer Absicherung nach
Eisenbahnrecht. Denn letzteres sieht gegenwirtig nach
dem Auslaufen des Angebots von Rahmenvertragen (§ 49
ERegQG) ein Netzzugangsrecht fiir maximal eine Netz-
fahrplanperiode, also ein Jahr, vor.®

5. Die Rolle der Regulierungsbehorde

Wenn die Nachfrage nach Trassen das mdgliche Ange-
bot iibersteigt, kann auch die Regulierungsbehorde
kaum eine Entscheidung im konkreten Konfliktfall ge-
gen einen Beteiligten verhindern; allenfalls bei mehre-
ren Konflikten zweier Konkurrenten sind z. B. ver-
kehrsaufkommensabhingig Kompromisse denkbar (Pri-
oritiit fiir SPNV tagsiiber, flir Gliterverkehr nachts o. 4.).
Fiir Transparenz beim Entscheidungsprozess, aber auch
im Rahmen des gesamten Uberlastungsverfahrens zu
sorgen, erscheint immerhin als ebenfalls wichtige Auf-
gabe, ebenso wie die Umsetzung eines Fahrplan- und
Kapazititsmanagements, um mit der zu knappen Kapa-
zitit halbwegs befriedigend umzugehen. Die BNetzA hat
daher bei der Uberlastung des ,,linken Rheins® erstmals
fiir die Einrichtung eines ,,Fahrplan- und Kapazititsgre-
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miums” (FKG) gesorgt und moderiert dieses federfiih-
rend, aber zusammen mit dem Eisenbahn-Bundesamt:
Zwar kann damit, ohne entsprechende infrastrukturelle
AusbaumafBnahmen, kaum fiir mehr Kapazitit gesorgt
werden, aber es konnen die bei Uberlastung ebenfalls
probiematische Betriebsqualitit verbessert sowie mit-
telfristig andere Bedienungskonzepte gefordert werden.
Beispielsweise ist das Fliigelungskonzept einer ,,Mittel-
rhein-Ahrtal-Bahn® denkbar, bei der nur noch ein Zug
pro Stunde und Richtung die iiberlastete Hauptstrecke
von Ké6ln bis Remagen fihrt, der dann in je einen Ast
nach Koblenz und ins Ahrtal ,,gefliigelt” wird. Im FKG
muss man sich allerdings auch Problemen wie dem An-
trieb des ins Ahrtal fahrenden Zuges (Elektrifizierung o-
der Hybridfahrzeug?) und den unterschiedlichen Lauf-
zeiten der Verkehrsvertriige stellen. Wichtig sind auch
neue Formen der Kapazititserhohung: Statt der Fre-
quenz der Zugverbindungen kénnen auch die Zuglédngen
deutlich erhoht werden, wobei ein dichterer, an sich fiir
den Fahrgast attraktiverer Takt gegen eine hohere Be-
tricbsqualitit mit mehr Pinktlichkeit bei weniger, aber
lingeren Ziigen mit mehr Plitzen abzuwigen ist.

6. Quintessenz

Ein interessensgerechtes Management der Verkehrs-
dienste ist bei iiberlasteten Schienenwegen kaum méog-
lich, Verlierer wird es zwangsldufig geben. Nur der recht-
zeitige Ausbau der Infrastruktur bietet durchgreifende
Abhilfe, d. h. die Politik sollte auch die Verantwortung
bei der Entscheidung iilbernehmen, welchen Verkehrs-
dienst sie bevorzugt sehen mochte. Letztlich geht es um
die Frage, welche Rolle der Schiene zukiinftig zukom-
men soll: Soll sie sich als Verkehrstriger zu einer tragen-
den Séule in einem modernen, nachhaltigen Verkehrssys-
tems entwickeln?



