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Kurzfassung

Um die Bedeutung des Eisenbahnsektors in Europa gegenliber anderen Verkehrstréagern
zu starken, startete die Politik 1991 mit dessen Liberalisierung. Die wirtschaftliche Tren-
nung zwischen der Erbringung von Verkehrsdiensten und dem Betrieb von Eisenbahninf-
rastruktur brachte die beiden unabhangig voneinander agierenden Sparten Eisenbahn-
verkehrsunternehmen und Infrastrukturbetreiber hervor. Diese Trennung machte die
EinfUhrung eines Abrechnungssystems notwendig, Uber das der Infrastrukturnutzer flir
die Beniutzung der Infrastruktur ein Entgelt an den Betreiber entrichtet. Die Richtlinie
2012/34/EU sowie die beiden Durchflihrungsverordnungen (EU) 2015/429 und 2015/909
bilden die Grundlage fir die Schaffung von Trassenpreissystemen durch die verschiede-
nen europdischen Infrastrukturbetreiber. Jedoch bietet dieser nur grobe Rahmen einen
groBen Gestaltungsspielraum. Dies spiegelt sich in sehr unterschiedlichen Berechnungs-

arten und Auslegungen bei den Trassenpreissystemen wider.

Die vorliegende Arbeit betrachtet zu Beginn die ersten Rechtsakte der Liberalisierung und
die darauf folgenden Eisenbahnpakete. Das Hauptaugenmerk liegt dabei auf dem Recast
(Neufassung) des Ersten Eisenbahnpakets, dessen wesentliche Bestandteile die Richtlinie
2012/34/EU sowie die beiden damit verbundenen Durchfihrungsverordnungen (EU)
2015/429 und 2015/909 sind. Es werden die relevanten Bestimmungen fir die Gestal-
tung und Berechnung der Wegeentgelte vorgestellt, wie beispielsweise die Médglichkeit,
Aufschlége auf die verschiedenen Marktsegmente zu erheben. Darauf folgend werden die
Trassenpreissysteme von Infrastrukturbetreibern aus fiinf europdischen Landern (Oster-
reich, Deutschland, Schweiz, Italien und Frankreich) hinsichtlich ihrer Entgeltbestandteile
und Berechnungsmethoden vorgestellt. AbschlieBend werden die Trassenpreise fur Zug-
fahrten in verschiedenen Marktsegmenten unter definierten Randbedingungen ermittelt
und die Ergebnisse in einem Landervergleich gegenubergestellt. Auf Basis dieses Ver-
gleichs soll ein Fazit gezogen werden, wo die landerspezifischen Unterschiede liegen und
ob die vonseiten der Europdischen Kommission bemangelte Gestaltung der Trassenpreise

durch den Recast verbessert werden konnte.
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Abstract

In order to strengthen the importance of the railway sector in Europe over other modes
of transport, the policy began in 1991 with its liberalization. The economic separation
between the provision of transport services and the operation of railway infrastructure
has created the two independently active sectors of railway undertakings and
infrastructure managers. This separation necessitated the introduction of a billing system
through which the infrastructure user pays a charge to the operator for the use of the
infrastructure. Directive 2012/34/EU and the two Implementing Regulations (EU)
2015/429 and 2015/909 form the basis for the creation of the track access charging
schemes of the various European infrastructure managers, but this only wide framework
provides a broad scope for action. This is reflected in very different calculation types and

interpretations of the track access charging schemes.

At the beginning, this work looks at the first legal acts of liberalization and the
subsequent railway packages. The main focus is on the Recast of the First Railway
Package, the essential elements of which are Directive 2012/34/EU and the two related
Implementing Regulations (EU) 2015/429 and 2015/909. It presents the relevant
provisions for the design and calculation of track access charges, such as the possibility
to apply mark-ups to the various market segments. Subsequently, the train access
charging schemes of infrastructure managers from five European countries (Austria,
Germany, Switzerland, Italy and France) are presented in terms of their charge
components and calculation methods. Finally, track access charges for train runs in
different market segments are determined under defined boundary conditions and the
results compared in a comparison of countries. On the basis of this comparison, a
conclusion should be drawn on exactly where the country-specific differences are and
whether the design of the track access charges criticized by the European Commission

could be improved by the Recast.
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1 Einleitung

Die Bestrebungen der friheren Europdischen Gemeinschaft bzw. heutigen Europdaischen
Union betrafen, seit dem man den Bedeutungsrickgang des Eisenbahnsektors erkannte,
dessen Starkung, um ihn gegenuber anderen Verkehrsmitteln wieder konkurrenzfahiger
zu machen. Dazu war es notwendig, die historisch gewachsenen und monopolistischen
staatlichen Eisenbahnsysteme aufzubrechen und stattdessen ein marktwirtschaftlich ori-
entiertes sowie frei zugangliches internationales Eisenbahnsystem zu etablieren. Die zwei
wesentlichen Punkte waren dabei die Markt6ffnung innerhalb der Mitgliedsstaaten sowie
die wirtschaftliche und organisatorische Trennung zwischen dem Betrieb der Infrastruktur

und dem Erbringen von Verkehrsleistungen.
1.1  Problemstellung

Obwohl man vonseiten der Politik die Probleme erkannte und versuchte, mit der Liberali-
sierung des Eisenbahnsektors entgegenzusteuern, wurden die gewilnschten Ziele nicht
erreicht. So wurde beim Vorschlag der EU-Kommission flr die Neufassung des Ersten
Eisenbahnpakets in vielen Mitgliedsstaaten eine unangemessene Hdéhe und Struktur der
Wegeentgelte beméangelt. Durch den Recast sollten diese Missstande dahingehend ange-
passt werden, dass sich die Wettbewerbsfahigkeit des Schienenverkehrs gegentber an-

deren Verkehrstragern verbessern wiirde.
1.2  Methodik

Die vorliegende Masterarbeit beschaftigt sich in einem ersten Schritt mit Themenberei-
chen, die mit der Liberalisierung des Eisenbahnsektors zu tun haben. Einen wesentlichen
Punkt stellt dabei der Recast des Ersten Eisenbahnpakets dar, der die Grundlage flr die
Berechnung und Gestaltung der Wegeentgelte bildet. Ausgehend von dieser theoreti-
schen Betrachtung werden in einem nachsten Schritt die Trassenpreissysteme von funf
europdischen Infrastrukturanbietern beziglich ihrer Umsetzung im Hinblick auf die Richt-
linie 2012/34/EU untersucht und ihre Entgeltbestandteile und Berechnungsmethoden
vorgestellt. Als letzter und abschlieBender Schritt werden die Trassenpreise fur Zugfahr-
ten in ausgewahlten Marktsegment berechnet und in einem Landervergleich gegeniber-

gestellt.
1.3  Ziel der Arbeit

Auf Basis dieses Vergleichs soll ein Fazit gezogen werden, wo die landerspezifischen Un-
terschiede liegen und ob die beméangelte Gestaltung der Trassenpreise durch den Recast

verbessert werden konnte.
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2 Eisenbahnpolitik in Europa

Die europaischen Eisenbahnen erlebten nach dem Beginn des Eisenbahnverkehrs im 19.
Jahrhundert und stetem Wachstum bis in die Mitte des 20. Jahrhunderts hinein eine
Stagnation. Grund hierfir war die starke Konkurrenz durch aufkommende Beliebtheit des
Auto- und in spaterer Folge des Flugverkehrs. Die Verlagerung des Schwerverkehrs von

der Schiene auf die StraBe fiihrte ebenso zu EinbuBen auf Seiten des Schienenverkehrs.?

Ein weiterer Grund flr die Verluste war die Struktur der europaischen Eisenbahnen zur
damaligen Zeit. Den Eisenbahnunternehmen wurden von den Staaten keine &hnlichen
Freiheiten wie gewerblichen Unternehmen gewdahrt. Zudem haben die staatlichen Behor-
den nicht nur politische Eingriffe vorgenommen, die unmittelbaren Zwecken dienten,
sondern bestanden auch auf die Beibehaltung unrentabler Dienste. Weiters flihrten In-
vestitionen im Eisenbahnsektor, die entweder unangemessen oder bei denen die Mittel
fehlinvestiert waren, zu hohen finanziellen Belastungen. Die Verluste wurden durch um-
fangreiche Subventionen der Regierungen ausgeglichen, ohne dabei definierte Ziele wie

beispielsweise eine Effizienzverbesserung zu verfolgen.?
2.1 Beginn der Liberalisierung des europdischen Eisenbahnsektors

Bereits die Rémischen Vertrage® sahen die Verwirklichung eines einheitlichen européi-
schen Binnenmarktes vor. Trotz der Tatsache, dass ein europdischer Wirtschaftsraum
eine gemeinsame Verkehrspolitik erfordert, wurde dem Eisenbahnbereich jahrzehntelang
nur eine geringe Bedeutung zuteil. Diese und weitere Fehlentwicklungen flihrten zu ei-
nem Bedeutungsverlust des Verkehrstragers Schiene und einem stetig sinkendem Markt-
anteil.* Diese Entwicklungen veranlassten die damalige Europdische Gemeinschaft in den

1990er-Jahren MaBnahmen zu ergreifen.
2.1.1 Richtlinie 91/440/EWG

Der Liberalisierungsprozess des Eisenbahnsektors wurde im Jahr 1991 mit der Richtlinie
91/440/EWG” eingeleitet, deren Inhalt die Entwicklung der Eisenbahnunternehmen der
Gemeinschaft war. In Abschnitt III der Richtlinie wurde die Trennung zwischen dem Be-
trieb der Infrastruktur der Erbringung von Verkehrsleistungen beschrieben. Demnach

hatten die Mitgliedsstaaten erforderliche MaBnahmen zu treffen, um den Betrieb von Ei-

1 'Vgl. Vorschlag fiir eine Richtlinie des Europdischen Parlaments und des Rates zur Schaffung eines einheitlichen
europaischen Eisenbahnraums (Neufassung), KOM(2010) 475 endgdultig vom 17.09.2010, S.2.

2 Vgl. Weissbuch - Eine Strategie zur Revitalisierung der Eisenbahn in der Gemeinschaft (1996), S.10.

® Vertrdge zur Griindung der Europdischen Wirtschaftsgemeinschaft und Europdischen Atomgemeinschaft, un-
terzeichnet am 25.03.1957 in Rom

*Vgl. Pérner, R.: Anschluss finden - Europas Anstrengungen fiir die Einheit auf der Schiene. In: ZEV rail - Gla-
sers Annalen, S. 239, 2007

® Richtlinie 91/440/EWG des Rates vom 29. Juli 1991 zur Entwicklung der Eisenbahnunternehmen der Gemein-
schaft.

2
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senbahninfrastruktur und das Erbringen von Verkehrsdienstleistungen in der Rechnungs-
flhrung zu trennen. Diese Tatigkeiten konnten entweder von zwei organisatorisch ge-
trennten Unternehmensbereichen im selben Unternehmen ausgelibt werden oder eine
getrennte Einrichtung tUbernahm den Betrieb der Infrastruktur. Fir die Benutzung der
Infrastruktur musste der Betreiber ein Entgelt einheben. Dieses Nutzungsentgelt war
derart festzulegen, dass eine Diskriminierung zwischen den Eisenbahnunternehmen ver-
mieden wurde. Die Trennung zwischen dem Betrieb von Infrastruktur und dem Erbringen

von Verkehrsleistungen sollte den Markteintritt neuer Teilnehmer zulassen und férdern.®
2.1.2 Richtlinie 95/18/EG

In weiterer Folge wurde im Jahr 1995 die Richtlinie 95/18/EG’ erlassen. Sie regelte die
Erteilung von Genehmigungen an Eisenbahnunternehmen. Die Richtlinie betraf Anforde-
rungen beziglich Erteilung, Anderung und Aufrechterhaltung von Genehmigungen fiir
Eisenbahnunternehmen durch einen Mitgliedsstaat. Dieser musste seinen Sitz in der Ge-
meinschaft haben bzw. in Zukunft einen solchen vorweisen kdnnen. Jeder Mitgliedsstaat
hatte eine Stelle zu benennen, welche die Genehmigungen erteilen sollte sowie fur die

Einhaltung der Verpflichtungen aus der Richtlinie verantwortlich war.®
2.1.3 Richtlinie 95/19/EG

Die Richtlinie 95/19/EG® regelte die Grundsatze und Verfahren fiir die Zuweisung von
Fahrwegkapazitat und die Berechnung von Wegeentgelten flr Eisenbahnunternehmen. In
Abschnitt II wurde festgehalten, dass die Zuweisungsstelle, die vom Mitgliedsstaat zu
benennen war, die Fahrwegkapazitat gerecht und in nichtdiskriminierender Weise zuzu-
teilen hatte und dass das Zuweisungsverfahren eine optimale und effiziente Nutzung der
Infrastruktur erlaubte.'® Die Ertrdge aus Wegeentgelten und staatlichen Beitrégen sollten
sich Uber einen angemessenen Zeitraum mit den Fahrwegaufwendungen zumindest aus-
gleichen.'! Diese Forderung verdeutlichte, dass die Notwendigkeit einer speziellen Rege-

lung zur Festsetzung des Infrastrukturbenutzungsentgelts erkannt wurde.'?
2.2  Erstes Eisenbahnpaket

Die nachste groBe Veranderung erfuhr der europdische Eisenbahnsektor durch das aus

drei Richtlinien bestehende Erste Eisenbahnpaket. Ziel dieses Richtlinienpakets war es,

€ Vgl. RL 91/440/EWG Abschnitt III, Art. 6-8.

7 Richtlinie 95/18/EG des Rates vom 19. Juni 1995 (ber die Erteilung von Genehmigungen an Eisenbahnunter-
nehmen

8 Vgl. RL 95/18/EG Abschnitt I, Art. 1-3.

° Richtlinie 95/19/EG des Rates vom 19. Juni 1995 {ber die Zuweisung von Fahrwegkapazitdt der Eisenbahn
und die Berechnung von Wegeentgelten

9 vgl. RL 95/19/EG Abschnitt II, Art. 3.

' vgl. RL 95/19/EG Abschnitt II, Art. 6.

2 ygl. Puz, U.: Die Auswirkungen des Ersten Eisenbahn-Paketes auf das Benltzungsentgelt. In: Osterreichische
Zeitschrift fir Verkehrswissenschaft, Heft 4, S.13, 2013

3



Vergleich von Trassenpreissystemen in Europa - Auswirkungen des Recast | www.ebw.tugraz.at m

Eisenbahnpolitik in Europa

Infrastrukturbetreibern der Europadischen Gemeinschaft einen gerechten und diskriminie-
rungsfreien Zugang zur Eisenbahninfrastruktur zu sichern, um damit einen funktionieren-
den europdischen Binnenmarkt zu entwickeln.’® Es sollte auch die vorher angefiihrten
Richtlinien aus den Jahren 1991 und 1995 hinsichtlich einer weiteren Marktéffnung ak-

tualisieren und verbessern.'*
2.2.1 Richtlinie 2001/12/EG

Die im Jahr 2001 erlassene Richtlinie 2001/12/EG* betraf die Anderung von Richtlinie
91/440/EWG des Rates zur Entwicklung der Eisenbahnunternehmen der Gemeinschaft.
Dabei sollten die bei der Durchfihrung der Richtlinie 91/440/EWG gesammelten Erfah-
rungen und die verzeichneten Entwicklungen im Eisenbahnverkehr einflieBen. So wurde
erstmals auch die Einrichtung einer Eisenbahn-Regulierungsstelle erwahnt, die fur die
Verwirklichung und Kontrolle des Zugangs sorgen sollte. Zudem wurde mit dem Ziel der
Vollendung des Binnenmarkts das Transeuropdische Schienenglternetz genannt, das im

Endzustand das gesamte europédische Schienennetz erfassen sollte.®
2.2.2 Richtlinie 2001/13/EG

Die im gleichen Jahr erlassene Richtlinie 2001/13/EG'” zur Anderung der Richtlinie
95/18/EG des Rates zur Erteilung von Genehmigungen an Eisenbahnunternehmen ent-

hielt nur geringfligige Erganzungen bzw. Prazisierungen der Grundsatze.
2.2.3 Richtlinie 2001/14/EG

Mit der Richtlinie 2001/14/EG'® des Rates liber die Zuweisung von Fahrwegkapazitat der
Eisenbahn, die Erhebung von Entgelten flr die Nutzung von Eisenbahninfrastruktur und

die Sicherheitsbescheinigung wurde die Richtlinie 95/19/EG abgeldst.

In dieser Richtlinie wurde erstmals die Vero6ffentlichung von Schienennetz-
Nutzungsbedingungen durch den Betreiber der Infrastruktur gefordert. Sie sollten Anga-
ben zum Fahrweg und Informationen zu den Zugangsbedingungen fur den fraglichen

Fahrweg enthalten.

3 vgl. Puz, U.: Die Auswirkungen des Ersten Eisenbahn-Paketes auf das Benltzungsentgelt. In: Osterreichische
Zeitschrift fur Verkehrswissenschaft, Heft 4, S.13, 2013

4 vgl. Pérner, R.: Anschluss finden - Europas Anstrengungen fiir die Einheit auf der Schiene. In: ZEV rail -
Glasers Annalen, S. 241, 2007

5 Richtlinie 2001/12/EG des Européischen Parlaments und des Rates vom 26. Februar 2001 zur Anderung der
Richtlinie 91/440/EWG des Rates zur Entwicklung der Eisenbahnunternehmen der Gemeinschaft

16 y/gl. RL 2001/12/EG, S.1.

7 Richtlinie 2001/13/EG des Européischen Parlaments und des Rates vom 26. Februar 2001 zur Anderung der
Richtlinie 95/18/EG des Rates Uber die Erteilung von Genehmigungen an Eisenbahnunternehmen

'8 Richtlinie 2001/14/EG des Europdischen Parlaments und des Rates vom 26. Februar 2001 {iber die Zuweisung
von Fahrwegkapazitat der Eisenbahn, die Erhebung von Entgelten fir die Nutzung von Eisenbahninfrastruk-
tur und die Sicherheitsbescheinigung

19 vgl. RL 2001/14/EG Kapitel I, Art. 3.
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Die Mitgliedsstaaten mussten eine Entgeltrahmenregelung schaffen, bei der die Unab-
héngigkeit der Geschaftsfihrung zu wahren war. Weiters wurden sie angehalten, einzelne
Entgeltregeln festzulegen oder diese Befugnisse an den Betreiber der Infrastruktur wei-
terzugeben. Diese hatten darauf zu achten, dass die angewandte Entgeltregelung zu
gleichwertigen und diskriminierungsfreien Entgelten flr verschiedene Eisenbahnunter-
nehmen fluhrte, die gleichwertige Dienste in ahnlichen Marktteilen erbrachten und auch
dafir zu sorgen, dass die erhobenen Entgelte jenen in den Schienennetz-

Nutzungsbedingungen festgelegten Regeln entsprachen.?°

Den Eisenbahnunternehmen musste unter Ausschluss jeglicher Diskriminierung ein Min-
destzugangspaket sowie Schienenzugang zu Serviceeinrichtungen gewéhrt werden.?! Das
Entgelt war in Hohe der Kosten festzulegen, welche unmittelbar aufgrund des Zugbe-
triebs anfielen.?? Dieser Kostenansatz wird als Grenzkostenansatz bezeichnet. Dabei sol-
len die Errichtungskosten keinen Einfluss auf die Festsetzung des Wegeentgelts haben.
Der Betrieb der Infrastruktur soll im Wesentlichen durch das Wegeentgelt getragen wer-

den.??

Die Entgelte fur die Nutzung der Fahrwege waren an den Infrastrukturbetreiber zu ent-
richten, der damit seine Unternehmenstétigkeit finanzierte.?* Durch Bedingungen, die
von den Mitgliedsstaaten festzulegen waren, musste sichergestellt werden, dass sich die
Einnahmen des Infrastrukturbetreibers aus Wegeentgelten, Gewinnen aus anderen wirt-
schaftlichen Tatigkeiten sowie der staatlichen Finanzierung auf der einen Seiten und den
Fahrwegausgaben auf der anderen Seite unter normalen geschaftlichen Umstdnden Uber

einen angemessenen Zeitraum zumindest ausgleichen.?

Um eine volle Deckung der dem Infrastrukturbetreiber anfallenden Kosten zu erreichen,
war es Mitgliedsstaatenstaaten gestattet, soweit der Markt es tragen konnte, Aufschlage
zu erheben. Diese waren auf Basis effizienter, transparenter und nichtdiskriminierender
Grundsatze zu erheben, wobei die bestmdgliche Wettbewerbsfahigkeit speziell des grenz-
Uberschreitenden Schienengiterverkehrs zu garantieren war. Bei der Entgeltregelung
musste dem von den Eisenbahnunternehmen erreichten Produktivitatszuwachs Rechnung
getragen werden. Die Hohe der Entgelte durfte jedoch die Nutzung der Fahrwege durch
solche Marktsegmente nicht ausschlieBen, die ebenso die Kosten, welche unmittelbar
aufgrund des Zugbetriebs anfielen plus einer Rendite, die der Markt zu tragen vermochte,

erbringen konnten.?®

20 \/gl. RL 2001/14/EG Kapitel II, Art. 4.
21 y/gl. RL 2001/14/EG Kapitel II, Art. 5.
22 \/gl. RL 2001/14/EG Kapitel II, Art. 7.
2 vgl. Puz, U.: Die Auswirkungen des Ersten Eisenbahn-Paketes auf das Beniitzungsentgelt. In: Osterreichische
Zeitschrift fur Verkehrswissenschaft, Heft 4, S.13-14, 2013
24 \/gl. RL 2001/14/EG Kapitel II, Art. 7.
25 \/gl. RL 2001/14/EG Kapitel II, Art. 6.
2 \/gl. RL 2001/14/EG Kapitel II, Art. 8.
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Puz sah darin den verkehrspolitischen Ansatz geduBert, dass der Markt nicht Uberfordert
werden durfte, aber der Verkehr innerhalb Europas auch nicht unterbunden werden soll-
te. Er erkannte auch den Nachteil des Schienenverkehrs im Sinne der intermodalen

Wettbewerbsfahigkeit und dass dies beriicksichtigt werden sollte.?’
2.3 Zweites Eisenbahnpaket

Nach dem Erlass des Ersten Eisenbahnpakets zeigten sich neue Barrieren, welche die
Harmonisierung des europdischen Eisenbahnverkehrs behinderten. Aus diesem Grund

wurde an weiteren Eisenbahnpaketen gearbeitet.?®

Das im Jahr 2004 erlassene Paket betraf die vollsténdige Marktéffnung im europdischen
Glterverkehr, die technische Harmonisierung und die Rechtsgrundlage fir die Grindung
einer europédischen Eisenbahnagentur (ERA) wurde festgeschrieben.?® Weiters enthielt es
eine Richtlinie Gber die Sicherheit im Eisenbahnverkehr und eine mit MaBnahmen flur die

beschleunigte Verwirklichung der Interoperabilitdt der einzelstaatlichen Netze.*°

Das Zweite Eisenbahnpaket setzte sich aus der Richtlinie 2004/49/EG>! mit dem Inhalt
der Eisenbahnsicherheit, der Richtlinie 2004/50/EG>? Uiber die Interoperabilitdt und der
Richtlinie 2004/51/EG>? betreffend der Offnung des européischen Giiterverkehrs zusam-
men. Zudem zahlen noch die Verordnung (EG) 881/2004>*, welche die Errichtung einer
europadischen Eisenbahnagentur thematisiert und die 2005 erlassene Richtlinie
2005/47/EG>®, Uber die Einsatzbedingungen des fahrenden Personals im interoperablen

grenzlberschreitenden Verkehr im Eisenbahnsektor, zum Zweiten Eisenbahnpaket.

27 ygl. Puz, U.: Die Auswirkungen des Ersten Eisenbahn-Paketes auf das Beniitzungsentgelt. In: Osterreichische
Zeitschrift fir Verkehrswissenschaft, Heft 4, S.14, 2013

% Vgl. Pérner, R.: Anschluss finden - Europas Anstrengungen fiir die Einheit auf der Schiene. In: ZEV rail -

Glasers Annalen, S. 241, 2007

Vgl. Gstettenbauer, K.: Auf dem Weg zu einem einheitlichen européischen Eisenbahnraum: Das ,Vierte Ei-

senbahnpaket® als vorldufiger Endpunkt dieser Entwicklung. In: Osterreichische Zeitschrift fir Verkehrswis-

senschaft, Heft 1-2, S.9, 2014

Vgl. Bericht der Kommission an das Europadische Parlament, den Rat, den Europdischen Wirtschafts- und

Sozialausschuss und den Ausschuss der Regionen Uber die Durchfiihrung des ersten Eisenbahnpakets, S.4.

31 Richtlinie 2004/49/EG des Européischen Parlaments und des Rates vom 29. April 2004 (iber Eisenbahnsicher-
heit in der Gemeinschaft und zur Anderung der Richtlinie 95/18/EG des Rates (ber die Erteilung von Ge-
nehmigungen an Eisenbahnunternehmen und der Richtlinie 2001/14/EG Uber die Zuweisung von Fahrweg-
kapazitat der Eisenbahn, die Erhebung von Entgelten fir die Nutzung von Eisenbahninfrastruktur und die Si-
cherheitsbescheinigung

2 Richtlinie 2004/50/EG des Europédischen Parlaments und des Rates vom 29. April 2004 zur Anderung der
Richtlinie 96/48/EG des Rates Uber die Interoperabilitat des transeuropaischen Hochgeschwindigkeitsbahn-
systems und der Richtlinie 2001/16/EG des Europaischen Parlaments und des Rates Uber die Interoperabili-
tat des konventionellen transeuropaischen Eisenbahnsystems

® Richtlinie 2004/51/EG des Européischen Parlaments und des Rates vom 29. April 2004 zur Anderung der
Richtlinie 91/440/EWG des Rates zur Entwicklung der Eisenbahnunternehmen der Gemeinschaft

4 Verordnung (EG) Nr. 881/2004 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 29. April 2004 zur Errich-
tung einer Europaischen Eisenbahnagentur

® Richtlinie 2005/47/EG des Europaischen Parlaments und des Rates vom 18. Juli 2005 betreffend die Verein-
barung zwischen der Gemeinschaft der Europaischen Bahnen (CER) und der Europdischen Transportarbei-
ter-Foderation (ETF) Uber bestimmte Aspekte der Einsatzbedingungen des fahrenden Personals im interope-
rablen grenzuberschreitenden Verkehr im Eisenbahnsektor

29

30
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2.4  Drittes Eisenbahnpaket

Als nachster Schritt zum einheitlichen europdischen Eisenbahnraums wurde im Jahr 2007
das Dritte Eisenbahnpaket erlassen. Damit wurden die Lok- und Triebfahrzeuglenkbe-
rechtigungen harmonisiert, Liberalisierungen im grenziberschreitenden Personenverkehr

eingefiihrt sowie Rechte und Pflichten von Fahrgésten definiert.?®

Es setzte sich unter anderem aus der Richtlinie 2007/58/EG®” zur Anderung der Richtlinie
91/440/EWG zur Entwicklung der Eisenbahnunternehmen der Gemeinschaft sowie Ande-
rung der Richtlinie 2001/14/EG uber die Zuweisung von Fahrwegkapazitat der Eisenbahn
und die Erhebung von Entgelten flir die Nutzung von Eisenbahninfrastruktur zusammen.
So erhielten Eisenbahnunternehmen spatestens ab 1. Januar 2010 das Recht, grenziiber-
schreitende Personenverkehrsdienste zu erbringen. Dazu war ihnen Zugang zur Infra-
struktur in allen Mitgliedsstaaten zu gewé&hren.?® Mit der Richtlinie 2007/59/EG*° wurde
eine Reihe von Regelungen zur Zertifizierung und zum Einsatz von Triebfahrzeugfihrern

getroffen.

Die ebenfalls im Jahr 2007 erlassene Verordnung (EG) 1370/2007% fiihrte einen in ge-
wisser Weise kontrollierten Wettbewerb im 6ffentlichen Personenverkehr, sowohl auf der
Schiene und der StraBe, ein. Die Verordnung enthélt Regelungen, wie die zustandigen
Behorden bei 6ffentlichen Verkehrsdiensten tatig werden kénnen und wie sie den Betrei-
bern eines 6ffentlichen Dienstes, flir die verursachten Kosten, die mit der Erflllung der
gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen entstehen, eine Ausgleichsleistung gewdahren

kénnen.*

Die Verordnung (EG) 1371/2007% Uber die Rechte und Pflichten der Fahrgéste im Eisen-
bahnverkehr enthalt unter anderem Vorschriften Uber die von Eisenbahnunternehmen

bereitzustellenden Informationen, den Abschluss von Beférderungsvertréagen, die Haftung

* vgl. Gstettenbauer, K.: Auf dem Weg zu einem einheitlichen européischen Eisenbahnraum: Das ,Vierte Ei-
senbahnpaket® als vorldufiger Endpunkt dieser Entwicklung. In: Osterreichische Zeitschrift fir Verkehrswis-
senschaft, Heft 1-2, S.9, 2014

37 Richtlinie 2007/58/EG des Européischen Parlaments und des Rates vom 23. Oktober 2007 zur Anderung der
Richtlinie 91/440/EWG des Rates zur Entwicklung der Eisenbahnunternehmen der Gemeinschaft sowie der
Richtlinie 2001/14/EG uber die Zuweisung von Fahrwegkapazitat der Eisenbahn und die Erhebung von Ent-
gelten fur die Nutzung von Eisenbahninfrastruktur

% vgl. RL 2007/58/EG Ergénzung zu Art. 10.

39 Richtlinie 2007/59/EG des Européaischen Parlaments und des Rates vom 23. Oktober 2007 iiber die Zertifizie-
rung von Triebfahrzeugfiihrern, die Lokomotiven und Zige im Eisenbahnsystem in der Gemeinschaft flihren

0 Verordnung (EG) Nr. 1370/2007 des Européischen Parlaments und des Rates vom 23. Oktober 2007 iiber
offentliche Personenverkehrsdienste auf Schiene und StraBe und zur Aufhebung der Verordnungen (EWG)
Nr. 1191/69 und (EWG) Nr. 1107/70 des Rates

1 Vgl. Gstettenbauer, K.: Auf dem Weg zu einem einheitlichen europédischen Eisenbahnraum: Das ,Vierte Ei-
senbahnpaket® als vorldufiger Endpunkt dieser Entwicklung. In: Osterreichische Zeitschrift fir Verkehrswis-
senschaft, Heft 1-2, S.9, 2014

42 Verordnung (EG) Nr. 1371/2007 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 23. Oktober 2007 Uber die
Rechte und Pflichten der Fahrgaste im Eisenbahnverkehr

7
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und Versicherungspflicht von Eisenbahnunternehmen gegenitber Fahrgdsten und deren

Gepéack und ihre Pflichten bei Verspatungen.*
2.5 Recast des Ersten Eisenbahnpakets

Im Jahr 2010 wurden Verhandlungen fir weitere MaBnahmen im Bereich des Schienen-
sektors durch das Europaische Parlament und den Rat aufgenommen. Dies mindete
2012 in der Richtlinie 2012/34/EU* zur Schaffung eines einheitlichen européischen Ei-

senbahnraums. Mit diesem Recast*

wurde die Vielzahl der vorherigen Richtlinien im Um-
feld des Ersten Eisenbahnpakets harmonisiert und um einige neue MaBnahmen erwei-

tert.*® Ndheres dazu folgt in Kapitel 3 dieser Arbeit.
2.6 Viertes Eisenbahnpaket

Als bislang letzter Schritt der Liberalisierung wurde 2016 das Vierte Eisenbahnpaket er-
lassen. Es kann in einen ,technischen Pfeiler" und einen ,Marktpfeiler" unterteilt werden.
Ziel ist es, den Schienenverkehr in der EU innovativer, attraktiver und wettbewerbsfahi-
ger zu gestalten.*” Mit dem Vierten Eisenbahnpaket soll ab Dezember 2019 der gesamte
Personenverkehr in den Mitgliedsstaaten liberalisiert sein. Ab diesem Zeitpunkt unterlie-
gen Schienenverkehrsleistungen bis auf einige Ausnahmen einer Ausschreibungspflicht.

Direktvergaben sind nur mehr unter strengen Obergrenzen méglich.*®

Der ,technische Pfeiler" beinhaltet die Verordnung (EU) 2016/796* (ber die Eisenbahn-
agentur der Europaischen Union und zur Aufhebung der Verordnung (EG) 881/2004 und
die Richtlinie (EU) 2016/797°° (ber die Interoperabilitit des Eisenbahnsystems in der
Européaischen Union sowie die Richtlinie (EU) 2016/798°! iiber die Eisenbahnsicherheit.

Die Rechtsakte des ,Marktpfeilers" wurden im Dezember 2016 unterzeichnet.>> Dabei
handelte es sich um die Richtlinie (EU) 2016/2370°® zur Anderung der Richtlinie

*3vgl. VO (EG) Nr. 1371/2007 Kapitel I, Art. 1.

4 Richtlinie 2012/34/EU des Europaischen Parlaments und des Rates vom 21. November 2012 zur Schaffung
eines einheitlichen europaischen Eisenbahnraums

> engl. fir Neufassung

6 Vgl. Gstettenbauer, K.: Auf dem Weg zu einem einheitlichen europdischen Eisenbahnraum: Das ,Vierte Ei-
senbahnpaket® als vorldufiger Endpunkt dieser Entwicklung. In: Osterreichische Zeitschrift fir Verkehrswis-
senschaft, Heft 1-2, S.9-10, 2014

47 Vgl. Européaische Kommision - Factsheet, MEMO/16/1383

8 vgl. Péllauer, S.: Ausschreibungswettbewerb im Schienenpersonenverkehr - Chance oder Fluch? Européische
Entwicklungen und mégliche Szenarien fiir Osterreich fiir die Zeit nach 2019. In: Osterreichische Zeitschrift
fur Verkehrswissenschaften, Heft 4-5, S.20., 2015

4 Verordnung (EU) 2016/796 des Europaischen Parlaments und des Rates vom 11. Mai 2016 (ber die Eisen-
bahnagentur der Europdischen Union und zur Aufhebung der Verordnung (EG) Nr. 881/2004

*0 Richtlinie (EU) 2016/797 des Européischen Parlaments und des Rates vom 11. Mai 2016 Uber die Interopera-
bilitat des Eisenbahnsystems in der Europaischen Union

®! Richtlinie (EU) 2016/798 des Européischen Parlaments und des Rates vom 11. Mai 2016 (ber die Eisenbahn-
sicherheit

2 vgl. Schienen-Control Jahresbericht 2016, S.25.

3 Richtlinie (EU) 2016/2370 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 14. Dezember 2016 zur Ande-
rung der RL 2012/34/EU beziiglich der Offnung des Marktes fir inléndische Schienenpersonenverkehrsdiens-
te und der Verwaltung der Eisenbahninfrastruktur

8
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2012/34/EU hinsichtlich der Marktéffnung fir inldndische Schienenpersonenverkehrs-
dienste und Verwaltung der Eisenbahninfrastruktur. Weiters wurde noch die Verordnung
(EU) 2016/2337°* zur Aufhebung der Verordnung (EWG) 1192/69 (iber gemeinsame Re-
geln bezuglich der Normalisierung der Konten von Eisenbahnunternehmen und die Ver-
ordnung (EU) 2016/2338° zur Anderung der Verordnung (EG) 1370/2007 beziiglich der

Marktoffnung fur inldndische Schienenpersonenverkehrsdienste erlassen.

1957

Rdmische Vertrage sehen einheitlichen europdischen Binnenmarkt vor

Richtlinie zur Entwicklung von Eisenbahnunternehmen in der Gemeinschaft

Richtlinien zur Erteilung von Genehmigungen, Zuweisung von Fahrwegkapazitat und Berechnung von
Wegeentgelten

Erstes Eisenbahnpaket - gerechter und diskriminierungsfreier Zugang zur Eisenbahninfrastruktur

Zweites Eisenbahnpaket - Marktoffnung im Guterverkehr und technische Harmonisierung

Drittes Eisenbahnpaket - Liberalisierung im grenziiberschreitenden Personenverkehr, Rechte und Pflichten
von Fahrgasten sowie Harmonisierung von Lok- und Triebfahrzeuglenkberechtigungen

Recast des Ersten Eisenbahnpakets - Harmonisierung der Richtlinien des ersten Eisenbahnpakets und
Erweiterung um einige MaBnahmen

Viertes Eisenbahnpaket - Vollendung des Binnenmarkts fiir Schienenverkehrsdienste und Schienenverkehr
innovativer, attraktiver und wettbewerbsféhiger gestalten

Abbildung 1: Zeitplan der Liberalisierung>®

* Verordnung (EU) Nr. 2016/2337 des Europédischen Parlaments und des Rates vom 14. Dezember 2016 zur
Aufhebung der VO (EWG) Nr. 1192/69 des Rates Uber gemeinsame Regeln fir die Normalisierung der Kon-
ten der Eisenbahnunternehmen

® Verordnung (EU) Nr. 2016/2338 des Europédischen Parlaments und des Rates vom 14. Dezember 2016 zur
Anderung der VO (EG) Nr. 1370/2007 hinsichtlich der Offnung des Marktes fiir inldndische Schienenperso-
nenverkehrsdienste

¢ Quelle: Eigene Darstellung
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Beginn der
Liberalisierung

Erstes
Eisenbahnpaket

Zweites
Eisenbahnpaket

Drittes
Eisenbahnpaket

Recast des Ersten
Eisenbahnpakets

Viertes
Eisenbahnpaket

e RL 91/440/EWG

e RL 95/18/EG
e RL 95/19/EG

Entwicklung der Eisenbahnunternehmen
Erteilung von Genehmigungen

Zuweisung von Fahrwegkapazitat und
Berechnung von Wegeentgelten

e RL 2001/12/EG
e RL 2001/13/EG
e RL 2001/14/EG

Entwicklung der Eisenbahnunternehmen
Erteilung von Genehmigungen

Zuweisung von Fahrwegkapazitat,
Erhebung von Entgelten und die
Sicherheitsbescheinigung

e RL 2004/49/EG
¢ RL 2004/50/EG
e RL 2004/51/EG

e VO 881/2004
e RL 2005/47/EG

Eisenbahnsicherheit
Interoperabilitat

Zugang zu netzliberschreitendem
Schienenglterverkehr

Europaische Eisenbahnagentur
Einsatzbedingungen fahrendes Personal

e RL 2007/58/EG
e RL 2007/59/EG

e VO 1370/2007
e VO 1371/2007

Grenziberschreitender Personenverkehr

Zertifizierung von Lokomotiven, Zligen
und Triebfahrzeugfiihrern

Offentliche Personenverkehrsdienste
Rechte und Pflichten der Fahrgaste

e RL 2012/34/EU

Schaffung eines einheitlichen
europaischen Eisenbahnraums

* VO 2016/796
e RL 2016/797
e RL 2016/798
e RL 2016/2370

* VO 2016/2337
e VO 2016/2338

Eisenbahnagentur der EU
Interoperabilitat
Eisenbahnsicherheit

Offnung des Marktes fiir inlandische
Schienenpersonenverkehrsdienste
Aufhebung der VO 1192/69

Offnung des Marktes fiir inlandische
Schienenpersonenverkehrsdienste

" R . R R

Abbildung 2: Inhalt der Liberalisierungs-Schritte®’

7 Quelle: Eigene Darstellung
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3 Recast des Ersten Eisenbahnpakets

Die EU-Kommission legte am 17. September 2010 einen Vorschlag zur Anderung des
Ersten Eisenbahnpakets58 vor. Ziel war es, den Wettbewerb am Schienenverkehrsmarkt
zu erhdéhen, die Zusammenarbeit und Befugnisse der nationalen Regulierungsbehdrden
zu starken sowie die Rahmenbedingungen fur Investitionen im Schienenverkehr zu ver-
bessern. Im Frihjahr 2012 konnte zwischen dem Rat der EU-Verkehrsminister und dem
Europaischen Parlament eine Einigung erzielt werden. Nach einer positiven Abstimmung
des EU-Parlaments am 3. Juli 2012 konnte der Recast zum Ersten Eisenbahnpaket verab-
schiedet werden. Am 29. Oktober 2012 wurde er dann ohne Anderungen vom Rat der
EU-Verkehrsminister angenommen und somit konnte die Richtlinie 2012/34/EU>® zur
Schaffung eines einheitlichen europdischen Eisenbahnraums am 14. Dezember 2012 in

Kraft treten.®°
3.1 Vorschlag fur die Richtlinie 2012/34/EU

Der Vorschlag fur eine Richtlinie des Europdischen Parlaments und des Rates zur Schaf-
fung eines einheitlichen europadischen Eisenbahnraum wurde wie unter Punkt 3 erwdhnt,

am 17. September 2010 von der EU-Kommission vorgelegt.
3.1.1 Auswirkungen des Ersten Eisenbahnpakets

Das Inkrafttreten der Richtlinien 2001/12/EG, 2001/13/EG und 2001/14/EG des Ersten
Eisenbahnpakets hatte weitreichende Auswirkungen auf den Schienenverkehrsmarkt der
EU. Es war zwischen zwei Akteuren zu unterscheiden, dem Eisenbahnunternehmen auf
der einen und dem Infrastrukturbetreiber auf der anderen Seite. Nach EU-Kriterien zuge-
lassene Eisenbahnunternehmen sollten unter diskriminierungsfreien Bedingungen Zugang
zur Schieneninfrastruktur erhalten, um europaweite Verkehrsdienste anbieten zu kdnnen.
Fir die Nutzung ihrer Netze konnten die Infrastrukturbetreiber Entgelte erheben und wa-
ren dazu verpflichtet, ein Mindestzugangspaket anzubieten. Weiters waren in den Richtli-
nien Zugangsrechte fur die Erbringung von Guter- und Personenverkehrsdiensten sowie
bestimmte Schutzbestimmungen beziglich des Managements von Eisenbahnunterneh-
men festgelegt, um den Wettbewerbern diskriminierungsfreien Zugang zum Schienennetz
gewahrleisten zu kénnen. Zudem waren Empfehlungen zur Schaffung unabhangiger nati-

onaler Regulierungsstellen enthalten.®!

8 Vorschlag fir eine Richtlinie des Europédischen Parlaments und des Rates zur Schaffung eines einheitlichen
europaischen Eisenbahnraums (Neufassung), KOM(2010) 475 endgultig vom 17.09.2010
9 Richtlinie 2012/34/EU des Européischen Parlaments und des Rates vom 21. November 2012 zur Schaffung
eines einheitlichen europaischen Eisenbahnraums
€0 vgl. Schienen-Control Jahresbericht 2012, S.21.
&1 vgl. KOM(2010) 475 endgiltig, S.2-3.
11
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Dank der Richtlinien des Ersten Eisenbahnpakets gelang es der Eisenbahnbranche, ihr
Beférderungsaufkommen zu stabilisieren und in einigen Mitgliedsstaaten sogar Marktan-
teile von der StraBe zurickzugewinnen. Das Wachstum des Schienengtlterverkehrs in
den Jahren nach dem Erlass des Ersten Eisenbahnpakets reichte nicht aus, um den Riick-
gang von 2,3% zwischen den Jahren 1995 und 2003 zurlickzuerobern. Dem Trend fol-
gend war keine Steigerung des Gesamtmarktanteils des Schienengiterverkehrs zu er-
warten. Der Schienenpersonenverkehr blBte zwischen 1995 und 2003 0,7% an Marktan-

teil ein, seitdem war eine geringfiigige Erholung und Stabilisierung zu beobachten.®?
3.1.2 Anstehende Probleme

Die Entwicklung des Eisenbahnsektors und seiner Fahigkeit, mit anderen Verkehrstragern
dauerhaft zu konkurrieren, war trotz der bisher umgesetzten MaBnahmen immer noch
erheblich eingeschrankt. Einerseits lag das Problem in der Finanzierung der Infrastruktur
und an nicht angemessenen Zugangsentgelten, andererseits bestanden Wettbewerbs-

hemmnisse fort und die Regulierungsaufsicht war nicht angemessen.®?
3.1.2.1 Unangemessene Finanzierung der Infrastruktur und Zugangsentgelte

In vielen Mitgliedsstaaten wurde immer noch zu wenig in den Aufbau sowie in die In-
standhaltung der Schieneninfrastruktur investiert. In vielen Fallen nahm die Qualitat der
Infrastruktur kontinuierlich ab. Dies war auf unklare Investitionsplane und fehlende lang-
fristige Strategien zurlickzufihren. Unzureichende Instandhaltung, schleppende Moderni-
sierung und vermehrte Netzengpdsse hatten unmittelbare Folgen flr die Eisenbahnunter-
nehmen. Sie konnten nicht mit anderen Verkehrstragern Schritt halten und Investitionen
erschienen unattraktiv. Zusatzlich wurden diese Schwierigkeiten in vielen Mitgliedsstaa-

ten noch durch eine unangemessene Héhe und Struktur der Wegeentgelte verscharft.®
3.1.2.2 Wettbewerbshemmnisse

Der Wettbewerb zwischen den Eisenbahnunternehmen wurde durch verschiedene Fakto-
ren in Grenzen gehalten. Neuen Unternehmen wurde die Erbringung wettbewerbsfahiger
Schienenverkehrsdienste durch intransparente Marktbedingungen und einen schlecht
funktionierenden institutionellen Rahmen erschwert. Weiters wurden neue Marktteilneh-
mer beim Zugang zu schienenverkehrsbezogenen Leistungen, welche sich hauptsachlich
in den Handen von etablierten Eisenbahngesellschaften befanden, weiterhin diskriminiert.
Zudem waren nach wie vor noch Diskriminierungen bei den Bedingungen fir den Zugang

zur Infrastruktur zu beobachten.®®

62 vgl. KOM(2010) 475 endgiltig, S.3.
&3 vgl. KOM(2010) 475 endgiltig, S.3.
& vgl. KOM(2010) 475 endgiltig, S.3-4.
 vgl. KOM(2010) 475 endgiiltig, S.4.
12
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3.1.2.3 Keine angemessene Regulierungsaufsicht

Die Regulierungsstellen wurden bei ihrer Aufsichtstatigkeit mit verschiedenen Schwierig-
keiten konfrontiert. Diese ergaben sich bei der Aufgabe zu prifen, ob Entgeltregelungen
korrekt angewandt und die Vorgaben hinsichtlich getrennter Buchfihrung in vollem MafBe
erfullt wurden sowie Benachteiligungen von Eisenbahnunternehmen zu vermeiden. Diese
Probleme waren oftmals auf einen Mangel an qualifiziertem Personal oder sonstigen Res-
sourcen zuruckzufihren. Erschwerend kam in manchen Fallen der Umstand hinzu, dass
die Unabhangigkeit der Regulierungsstellen vom etablierten Eisenbahnunternehmen, den
Infrastrukturbetreibern oder dem Ministerium, das Anteilsrechte am etablierten Eisen-

bahnunternehmen wahrnimmt, nicht ausreichend vorhanden war.®®
3.1.3 Standpunkt der Kommission

Eine vollsténdige Umsetzung der geltenden Rechtsvorschriften sollte einen wesentlichen
Teil zur Lésung der oben angefihrten Probleme beitragen. Die Kommission hatte deshalb
gegen einige Mitgliedsstaaten schon Vertragsverletzungsverfahren zur Durchsetzung der
geltenden Rechtsvorschriften eingeleitet. Diese hatten das EU-Recht unvollsténdig oder
nicht richtig umgesetzt. Der bestehende Rechtsrahmen enthielt allerdings auch Unzuldng-
lichkeiten, Unklarheiten und Licken. Diese galt es zu beseitigen, um die urspriinglichen
Ziele der Vorschriften in der vorgesehenen Form zu verwirklichen. Daher wurde die Neu-

fassung des Ersten Eisenbahnpakets als ein hierfiir notwendiger Schritt betrachtet.®’

3.1.4 Ziele des Vorschlags

Das Hauptziel der Verkehrspolitik in der EU ist die Schaffung eines Binnenmarkts, in dem
man mit gemeinsamen Strategien einen hohen Grad an Wettbewerbsfahigkeit und eine
harmonische, ausgewogene und nachhaltige Entwicklung des Wirtschaftslebens bewirkt.
Mit der Ergénzung und Starkung bestehender MaBnahmen, die auf EU-Ebene bereits flr
den Eisenbahnsektor umgesetzt wurden, erachtete man den Vorschlag zur Neufassung
des Ersten Eisenbahnpakets fur dieses Ziel wichtig, da die Integration und die Entwick-
lung des europdischen Schienenverkehrsmarkts damit erleichtert werden wuirde. Die
Schaffung eines echten Binnenmarkts wiirde dazu beitragen, Schienenpersonen- und
Schienenguterverkehrsdienste wettbewerbsféahiger zu machen und damit ihre Attraktivi-

tat und ihren Marktanteil zu steigern.®®

Die Vereinfachung, Préazisierung und Modernisierung des Rechtsrahmens waren die we-
sentlichen Ziele der Kommission. Mit diesem Wunsch und seiner Ubergreifenden strategi-

schen Bedeutung vor Augen, verfolgte die Kommission ein ambitioniertes Programm zu

€ vgl. KOM(2010) 475 endgiltig, S.4.
7 vgl. KOM(2010) 475 endgiltig, S.4.
 vgl. KOM(2010) 475 endgiltig, S.4-5.
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einer besseren Rechtsetzung, um damit die Strategie Europa 2020°° voranzubringen. Die
Vereinfachung der Rechtsetzung durch Kodifizierung und Zusammenfassen war das erste
horizontale Ziel, welches dieser Neufassung zugrunde lag. Das Wegfallen von Querver-
weisen unter den drei Richtlinien des Ersten Eisenbahnpakets, indem diese einer neuen
Struktur unterworfen und zu einem einzigen Regelwerk zusammengefasst wurden, war
flr die Erreichung dieses Ziels von zentraler Bedeutung. Weiters wurde erkannt, dass es
durch die Prazisierung mancher Bestimmungen erleichtert werden wirde, das EU-Recht
in samtlichen Mitgliedsstaaten ordnungsgemafB umzusetzen und auch wirksam durchzu-
fihren. Zuletzt war es noch notwendig, die Rechtsvorschriften zu aktualisieren, indem
man alte und mittlerweile Uberflissige Bestimmungen aufhob und daflir neue einfihrte,

die dem damaligen Funktionieren des Marktes besser entsprachen.”®
3.1.5 Spezifische Ziele

Aufgrund der in 3.1.4 definierten Vorschléage konnte man sich auf spezifische Ziele fur die

Neufassung des Ersten Eisenbahnpakets festlegen.”?
3.1.5.1 Angemessene Infrastrukturfinanzierung und Wegeentgelte

Das erste Ziel bestand darin, fir eine transparente, angemessene und dauerhafte Finan-
zierung der Infrastruktur zu sorgen und Investitionen der Eisenbahnunternehmen, durch
bessere Berechenbarkeit der Zugangsbedingungen und des Infrastrukturausbaus, zu for-
dern. Gleichzeitig sollte die Héhe und Struktur der Wegeentgelte dahingehend angepasst
werden, dass sich die Wettbewerbsfahigkeit des Schienenverkehrs gegeniiber anderen

Verkehrstragern verbessert.”?
3.1.5.2 Wettbewerbsbedingungen auf dem Eisenbahnmarkt

Das Hauptaugenmerk dieser Bestimmungen lag darin, Wettbewerbsverzerrungen zu
vermeiden, welche durch die Verwendung staatlicher Mittel fur Wirtschaftstatigkeiten
entstanden, Interessenskonflikte beim Management schienenverkehrsbezogener Leistun-
gen zu beseitigen und etablierte Unternehmen daran zu hindern, wirtschaftlich sensible
Informationen zu sammeln und gegen ihre mdglichen Konkurrenten zu verwenden. Wei-
ters sollte der Zugang neuer Markteilnehmer erleichtert und dafiir gesorgt werden, dass

durch eine gréBere Marktransparenz ein wirksamer Wettbewerb entstehen kann.”?

8 Mitteilung der Kommission, Europa 2020, Eine Strategie fiir intelligentes, nachhaltiges und integratives
Wachstum, KOM(2010) 2020 endgtiltig vom 03.03.2010
7% vgl. KOM(2010) 475 endgiiltig, S.5.
1 vgl. KOM(2010) 475 endgiiltig, S.5.
72 ygl. KOM(2010) 475 endgiiltig, S.5.
73 vgl. KOM(2010) 475 endgiltig, S.5-6.
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3.1.5.3 Sicherstellung einer angemessenen Marktaufsicht

Die vorgeschlagene Neufassung sollte auf dem Gebiet der Regulierungsaufsicht dazu fuh-
ren, dass die Regulierungsstellen ihre Aufsichtstatigkeiten durch gréBere Unabhangigkeit,

zusatzliche Mittel und erweiterte Zusténdigkeiten, wirksam ausiiben kénnen.”*
3.1.6 Anderungsvorschliage

FUr die Erreichung der definierten Ziele ermittelte die Kommission eine Reihe von MaB-
nahmen gestlitzt auf ausgiebiger Forschung und Bewertungen. Es wurden 37 MaBnah-
men erarbeitet, von denen nach grindlicher Sichtung 26 MaBnahmen Ubrig blieben. Da-
bei wurden einerseits die Ergebnisse der Konsultation der Beteiligten berlcksichtigt und
andererseits die MaBnahmen nach funf Kriterien unabhangig bewertet. Dies waren neben
der Wirksamkeit, der Dauer der Umsetzung, der Effizienz, der administrativen Durchflihr-

barkeit noch die Vereinbarkeit mit dem bestehenden Rechtsrahmen.”®

FUr eine Folgenabschatzung wurde das Unternehmen PriceWaterhouseCoopers Advisory
(PWC) beauftragt. Im Rahmen der von PWC durchgefiihrten Studien wurden annahernd
380 Organisationen aus 25 Mitgliedsstaaten konsultiert. Die Beteiligten konnten dabei auf
besondere Hindernisse hinweisen, von denen sie dachten, dass sie einer vollstandigen
Liberalisierung des Schienenverkehrsmarktes sowie der Entwicklung schienenverkehrsbe-
zogener Leistungen im Wege stehen wirden. Zudem konnten die Beteiligten Bereiche
nennen, in denen ihrer Meinung nach die EU-Rechtsvorschriften verbessert werden soll-
ten und abschlieBend Stellung zur voraussichtlichen Wirksamkeit der geplanten MaBnah-

men nehmen.’®

Ausgehend von der vorgenannten Studie und den Ergebnissen des Konsultationsprozes-
ses unterzog die Kommission das MaBnahmenpaket einer qualitativen und quantitativen
Folgenabschatzung. Bei neuen MaBnahmen, die den bestehenden Rechtsrahmen moder-
nisieren sollten, wurden auch noch Alternativmaéglichkeiten gepriift, soweit diese nicht

schon Gegenstand einer Folgenabschatzung waren.”’

Im Vorschlag fur eine Richtlinie zur Schaffung eines einheitlichen europdischen Eisen-
bahnraums wurden unter anderem folgende Anmerkungen zu den wichtigsten Ande-

rungsvorschldgen betreffend des Wegeentgelts vermerkt:”®

74 vgl. KOM(2010) 475 endgiiltig, S.6.
75 vVgl. KOM(2010) 475 endgiiltig, S.6.
76 vgl. KOM(2010) 475 endgiiltig, S.6.
7 Vgl. KOM(2010) 475 endgiltig, S.6-7.
78 vgl. KOM(2010) 475 endgiltig, S.7.
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Getrennte Rechnungsfiihrung (Art. 6)

Die getrennte Rechnungsfilhrung sollte in den neuen Bestimmungen klarer definiert
werden. Sie wurde fur Aktivitdten vorgeschrieben, welche einem gesetzlichen Mono-
pol unterliegen, gegenteilig zu solchen, die dem Wettbewerb unterliegen. Durch diese
SchutzmaBnahme wollte man Wettbewerbsverzerrungen vermeiden und sie war not-
wendig, damit staatliche Mittel, die fir den Ausgleich unrentabler Aktivitéten gewahrt
werden, nicht fur die Subventionierung kommerzieller Tatigkeiten zweckentfremdet

werden.”®

Unabhéngigkeit bei wesentlichen Funktionen (Art. 7)

Der Vorschlag sah vor, die Option, Eisenbahnunternehmen die Erhebung von Wege-
entgelten zu Ubertragen, abzuschaffen. Diese MaBnahme sollte flir einen fairen Wett-
bewerb sorgen, da es gewissen Eisenbahnunternehmen nicht mehr madglich ware,
Uber die an neue Konkurrenzunternehmen ausgestellten Rechnungen an wirtschaft-

lich sensible Informationen {iber Zugtrassen zu gelangen.®°

Schienenverkehrsbezogene Leistungen (Art. 13)

Die Erbringung von Schienenverkehrsdiensten und das Management von Serviceein-
richtungen sollten rechtlich, organisatorisch und in Entscheidungsprozessen vonei-
nander unabhdngig sein. Ziel war es, Interessenkonflikte zwischen Anbietern von
schienenverkehrsbezogenen Leistungen und Eigentimern der entsprechenden Ein-
richtungen bzw. den etablierten Eisenbahnunternehmen zu vermeiden. Mit der Regel
~Nutzen oder Abgeben™ wollte man bezwecken, dass Eigentiimer nicht genutzte Ser-
viceeinrichtungen den anderen Beteiligten auf Miet- oder Leasingbasis bereitstellen.
Durch diese MaBnahme wollte man einer klnstlich erzeugten Sattigung entgehen und

fir eine héhere Verfiigbarkeit derartiger Einrichtungen am Markt sorgen.?!

Verdffentlichung der Schienennetz-Nutzungsbedingungen (Art. 27)

Die geeigneten Mittel und Wege flUr die Bekanntgabe der Schienennetz-
Nutzungsbedingungen durch die Infrastrukturbetreiber wurden prazisiert. Durch die
Veroffentlichung in einer zweiten EU-Amtssprache und in elektronischer Form auf der
Homepage der Europdischen Eisenbahnagentur sollten die Schienennetz-
Nutzungsbedingungen besser zuganglich und dadurch gleichzeitig transparenter wer-

den.®?

79 vgl. KOM(2010) 475 endgltig, S.7.
8 vgl. KOM(2010) 475 endgiiltig, S.7.
8 vgl. KOM(2010) 475 endgiltig, S.7-8.
82 vgl. KOM(2010) 475 endgiiltig, S.8.
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Informationen Uber Entgeltregelungen (Art. 29)
Mit dem Standpunkt fir mehr Transparenz Uber verwendete Staatsgelder zu sorgen,
sollten die Mitgliedsstaaten die Rahmenbedingungen und Vorschriften flr die Entgel-

terhebung in den Schienennetz-Nutzungsbedingungen bekanntgeben.®

Entgeltgrundsatze (Art. 31)

Die Wegeentgelte sollten nach den Larmemissionen der Fahrzeuge, die den Zug bil-
den, differenziert werden. Dadurch wollte man einen klaren Anreiz zur Modernisie-
rung geben, speziell zur Investition in umweltfreundliche Eisenbahntechnologien.
Weiters war es angedacht, dass Dienstleister Angaben zu Entgelten lber schienen-
verkehrsbezogene Leistungen machen, die dann von den Infrastrukturbetreibern in

deren Schienennetz-Nutzungsbedingungen veréffentlicht werden sollten.?*

Ausnahmen von Entgeltgrundsatzen (Art. 32)

Um die nationalen Wegeentgeltregelungen besser anzugleichen, wurde die Einfih-
rung gemeinschaftlicher Kriterien zur Ermittlung von Marktsegmenten vorgeschlagen,
die eventuell Aufschlage flur die jeweiligen Verkehrsdienste tragen kdénnten. Zudem
schlug man vor, um die Ubergangszeit, innerhalb der Strecken sowohl mit dem nati-
onalen Signalsystem und auch dem Europaischen Zugsteuerungssystem (ETCS) aus-
gestattet wéaren, zu verkilrzen, fir mit ETCS ausgestatte Zuge niedrigere Zugangs-

entgelte einzuheben.®®

Zusammenarbeit der Infrastrukturbetreiber (Art. 37)

Fir den Fall der Zuweisung von netzibergreifender Fahrwegkapazitat wurden einige
MaBnahmen vorgeschlagen, die daflir sorgen sollten, dass die Infrastrukturbetreiber
beim Bemessen der Wegeentgelte zusammenarbeiten, sobald mehr als ein Schienen-

netz betroffen ware.8®

Aufgaben der Regulierungsstellen (Art. 56)

Der Kompetenzbereich der Regulierungsstellen sollte durch drei vorgeschlagene MaB3-
nahmen erweitert werden. Erstens wollte man ihren Zustandigkeitsbereich aus-
schlieBlich auf Entscheidungen hinsichtlich des Zugangs zu schienenverkehrsbezoge-
nen Leistungen und die daflir erhobenen Entgelte festlegen. Zweitens schlug man
vor, Regulierungsstellen Befugnisse einzurdumen, um Prifungen vorzunehmen oder
externe Kontrollen von Infrastrukturbetreibern und Eisenbahnunternehmen einzulei-

ten und so zu erheben, ob die Vorgaben zur getrennten Rechnungsfiihrung eingehal-

8 vgl. KOM(2010) 475 endgiiltig, S.8.
8 vgl. KOM(2010) 475 endgiltig, S.9.
8 vgl. KOM(2010) 475 endgiltig, S.9.
8 vgl. KOM(2010) 475 endgiiltig, S.9.
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ten werden. Als dritte MaBnahme sollten die Infrastrukturbetreiber den Regulierungs-
stellen aggregierte und standardisierte Kostendaten als ,Finanzberichte zu Aufsichts-

zwecken" vorlegen.®’

I Zusammenarbeit der Regulierungsstellen (Art. 57)
Um die landerubergreifende Zusammenarbeit und die Bedingungen fur den Marktein-
tritt zu verbessern, sollten die Regulierungsstellen bei Entscheidungen Uber den Zu-
gang zur Infrastruktur und Entgelten bei grenziberschreitenden Verkehrsdiensten,
zusammenarbeiten missen. Im Zuge dieser Entscheidungsprozesse miussten die Re-

gulierungsstellen beizeiten Informationen austauschen kénnen.%®

I Einstufung schienenverkehrsbezogener Leistungen (Anhang III)
Die Nutzung von Stromversorgungsanlagen fur die elektrische Zugférderung sollte
Teil eines Mindestzugangspakets zur Infrastruktur sein und somit den Anforderungen
der Nichtdiskriminierung unterliegen. Durch die getrennte Ausweisung von Entgelten
fr die Nutzung von Fahrstrom und Stromversorgungseinrichtungen, wollte man eine
héhere Transparenz bei den Netzbetriebskosten bewirken und damit die Infrastruk-

turbetreiber dazu bewegen, die Kosten der Fahrwegbereitstellung zu senken.®®

I Anforderungen in Bezug auf Infrastrukturkosten und Zugangsentgelte (Anhang VIII)
Um eine solide und dauerhafte Finanzierung des Eisenbahnsystems zu gewaéahrleisten,
wurden einige Bestimmungen aus Artikel 31 prazisiert. Darunter fielen Kosten, die
bei der Ermittlung der direkten Kosten des Mindestzugangspakets und der in Anhang
ITII definierten Zugangsdienste nicht berlcksichtigt werden durften. Weiters legte
man Kriterien fur die Ermittlung von Marktsegmenten fest, die andernfalls Aufschldage
tragen kdnnten. Zudem wurden die Anforderungen an die larmabhé&ngige Differenzie-
rung des Wegeentgelts und die Art, wie Infrastrukturbetreiber Marktsegmente fir
madgliche Preisaufschlage bestimmen kdnnten, genauer festgelegt. AbschlieBend wur-
den noch wesentliche Merkmale und generelle Grundsatze fur leistungsabhangige

Entgeltregelungen bestimmt.*°

3.2 Richtlinie 2012/34/EU

Wie unter Punkt 3 bereits beschrieben, einigte sich der Rat der EU-Verkehrsminister und
das Europaische Parlament im Frihjahr 2012 (ber den Recast des Ersten Eisenbahnpa-

kets und somit konnte dieser nach positiver Abstimmung im EU-Parlament mit 3. Juli

8 vgl. KOM(2010) 475 endgltig, S.10.
8 ygl. KOM(2010) 475 endgltig, S.10.
8 vgl. KOM(2010) 475 endgltig, S.10.
% vgl. KOM(2010) 475 endgltig, S.11.
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2012 verabschiedet werden. In weiterer Folge nahm der Rat der EU-Verkehrsminister
den Recast am 29. Oktober 2012 ohne Anderungen an und die Richtlinie 2012/34/EU
konnte am 14. Dezember 2012 in Kraft treten.’! Die neuen Regelungen waren bis Anfang

2015 von den Mitgliedsstaaten umzusetzen.®?

Die osterreichische Regulierungsstelle Schienen-Control begriiBte den Recast zum Ersten
Eisenbahnpaket. Unter anderem wird die Starkung der Regulierungsbehdrden hervorge-
hoben. Durch die Festigung der Unabhangigkeit in Bezug auf Entscheidungen und Perso-
nalbestellungen sowie die finanzielle Ausstattung soll ein einheitlich hohes Regulierungs-
niveau geschaffen werden. Der Wunsch nach internationaler Zusammenarbeit unter den
Regulatoren wird betont, indem man ein Netzwerk einrichtet, in dem Erfahrungen ausge-
tauscht und Verfahren in grenziberschreitenden Angelegenheiten koordiniert werden
sollen. Zudem will man die Schwierigkeiten beim Zugang zu Serviceeinrichtungen wie
Bahnhofen oder Abstellanlagen beseitigen, indem der Recast eine verbesserte Kontrolle
dieser Einrichtungen durch die Regulatoren vorsieht und genauere finanzielle Regeln
durch getrennte Rechnungskreise der einzelnen Serviceeinrichtungen festlegt. Bei der
Berechnung der relevanten Kostenbestandteile des Infrastruktur-Benltzungsentgelts
werden die Grundsatze konkretisiert. Dies soll zu mehr Transparenz fihren und den Re-

gulierungsbehérden eine bessere Uberpriifung der Hohe der Entgelte ermdglichen.??
3.2.1 Vorbemerkungen in der Richtlinie 2012/34/EU

Im Vorwort der Richtlinie 2012/34/EU werden Grinde genannt, die fUr den Inhalt der
Neufassung in Erwagung gezogen wurden und auch flir das Wegeentgelt von Bedeutung

sind.®*

1 Die Richtlinien 91/440/EWG, 95/18/EG und 2001/14/EG wurden in wesentlichen
Punkten gedndert. Da noch weitere Anderungen notwendig waren, sollten diese

Richtlinien neu gefasst und zu einem Rechtsakt verschmolzen werden.®®

1 Der Betrieb von Eisenbahninfrastruktur und die Erbringung von Verkehrsdiensten
sollte getrennt werden, um eine wirtschaftliche Nutzung des Eisenbahnsystems und
die kunftige Entwicklung zu gewahrleisten. So sollten beide Bereiche Uber ein ge-

trenntes Rechnungswesen und eine eigene Verwaltung verfiigen.®®

L vgl. Punkt 3

2 vgl. Pressemitteilung der Schienen-Control vom 09.07.2012
3 vgl. Pressemitteilung der Schienen-Control vom 09.07.2012
°* vgl. Vorbemerkungen der RL 2012/34/EU

% vgl. Vorbemerkungen der RL 2012/34/EU, (1).

% vgl. Vorbemerkungen der RL 2012/34/EU, (6).
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Fur die Anlastung der Eisenbahninfrastrukturkosten gibt es noch keine gemeinsamen
Regeln. Deswegen sollten die Mitgliedsstaaten den Betreiber der Eisenbahninfrastruk-
tur anhdren und danach Regelungen flir die Abgeltung der Infrastrukturbenitzung
durch Eisenbahnunternehmen festlegen. Hierbei ist der Grundsatz der Nichtdiskrimi-

nierung zwischen Eisenbahnunternehmen zu beachten.®’

Die durch die Infrastrukturbetreiber festgelegten Verfahren fiir die Kostenzurechnung
sollten auf den bestmdglich verfiigbaren Erkenntnissen Uber die Kostenverursachung
aufbauen und sicherstellen, dass die Kosten den unterschiedlichen Leistungen, die fur
die Eisenbahnunternehmen erbracht und eventuell den verschiedenen Arten von

Schienenfahrzeugen, zugerechnet werden.*®

Im Fall dass Aufschlage erhoben werden, sollten die Infrastrukturbetreiber unter-
schiedliche Marktsegmente festlegen, wenn erhebliche Unterschiede bei den Kosten
zur Erbringung von Verkehrsleistungen, deren Marktpreisen oder den Anforderungen

an die Dienstleistungsqualitat vorliegen.*

Die Mitgliedsstaaten sollten zu den Entgelt- und Kapazitatszuweisungsregelungen
einen Rahmen abstecken, der den Betreibern der Eisenbahninfrastruktur einen Anreiz

gibt, die Nutzung ihrer Fahrwege zu optimieren.'®

Durch larmabhdangige Wegeentgelte sollte eine Umrlstung von Glterwagen mit

Bremsklétzen in Gusseisenausfiihrung forciert werden.'%!

Die Infrastrukturbetreiber sollten die Entgeltregelung dahingehend differenzieren,
dass mit dem Europdischen Zugsteuerungssystem (ETCS) ausgestatteten Zligen An-
reize geboten werden, um damit die Ausstattung der Lokomotiven mit ETCS zu be-

schleunigen.®?

Fiar die Minimierung von Stdérungen sowie zur Erhéhung der Leistungsféhigkeit des
Schienennetzes sollte der Infrastrukturbetreiber den Eisenbahnunternehmen Anreize

bieten.3

7 vgl. Vorbemerkungen der RL 2012/34/EU, (9).

% vgl. Vorbemerkungen der RL 2012/34/EU, (39).
% vgl. Vorbemerkungen der RL 2012/34/EU, (41).
190 vgl. Vorbemerkungen der RL 2012/34/EU, (43).
101 vgl. Vorbemerkungen der RL 2012/34/EU, (46).
102 vgl. Vorbemerkungen der RL 2012/34/EU, (48).
193 ygl. Vorbemerkungen der RL 2012/34/EU, (50).
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1 Die Entgelt- und Kapazitatszuweisungsregelungen sollten die Auswirkungen einer
zunehmenden Auslastung der Fahrwegkapazitat sowie der Knappheit dieser Rech-

nung tragen.'®

1 Die Entgelte im inléandischen und grenziberschreitenden Verkehr sind so zu bemes-
sen, dass der Schienenverkehr die Marktbedirfnisse erfiillen kann. Daher sollte man
die Wegeentgelte in Hohe der Kosten festgelegen, die unmittelbar aufgrund des Zug-

betriebs anfallen.%>

1 Das Gesamtniveau der Kostendeckung durch Wegeentgelte wirkt sich auf den von
offentlicher Seite zu erbringenden Beitrag aus. So ist es den Mitgliedsstaaten Uber-
lassen, die Hohe der Kostendeckung unterschiedlich festzulegen. Die Wegeentgeltre-
gelungen sollten die Nutzung des Schienennetzes durch jenen Verkehr ermdéglichen,

der zumindest die von ihm erzeugten zusétzlichen Kosten tragen kann.'®

I Werden den Eisenbahnunternehmen Entgeltnachléasse gewahrt, sollten diese in Rela-
tion zu den tatsachlich eingesparten Verwaltungskosten, insbesondere den Transakti-
onskosten, stehen. Wird eine effiziente Nutzung des Fahrwegs gefdrdert, kdnnen zu

diesem Zweck auch Nachldsse gewahrt werden.'%’

3.2.2 Inhalt der Richtlinie 2012/34/EU

Das Europaische Parlament und der Rat der Europaischen Union erlieBen schlussendlich

auf Grundlage des Vorschlags die Richtlinie, deren Inhalt im Folgenden vorgestellt wird.
3.2.2.1 Kapitel I - Allgemeine Bestimmungen

Zuerst werden Gegenstand und Anwendungsbereich der Richtlinie definiert, darauf folgen
Ausnahmen vom Anwendungsbereich und am Ende befinden sich noch Begriffsbestim-

mungen.'08
3.2.2.2 Kapitel II - Entwicklung des Eisenbahnsektors der Union

Abschnitt 1 regelt die Unabhdngigkeit von Eisenbahnunternehmen und Infrastrukturbe-
treiber sowie die FUhrung der Eisenbahnunternehmen nach betriebswirtschaftlichen

Grundséatzen.%®

194 ygl. Vorbemerkungen der RL 2012/34/EU, (58).
195 ygl. Vorbemerkungen der RL 2012/34/EU, (69).
196 ygl. Vorbemerkungen der RL 2012/34/EU, (70).
197 ygl. Vorbemerkungen der RL 2012/34/EU, (73).
108 \/gl. RL 2012/34/EU Kapitel I, Art. 1-3.
109 \/gl. RL 2012/34/EU Kapitel 1I, Art. 4-5.
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In Abschnitt 2 sind Bestimmungen zur Trennung zwischen Infrastrukturbetrieb und Er-
bringung von Verkehrsleistungen sowie zwischen verschiedenen Arten von Verkehrsleis-
tungen enthalten. Die Trennung der Rechnungsfuhrung sieht vor, dass sowohl fir den
Betrieb der Eisenbahninfrastruktur als auch fur die Erbringung von Verkehrsleistungen
durch Eisenbahnunternehmen getrennte Bilanzen und Gewinn- und Verlustrechnungen zu
erstellen und zu veroéffentlichen sind. FlieBen einem dieser Tatigkeitsbereiche &ffentliche
Gelder zu, dirfen diese nicht auf den anderen Ubertragen werden. Werden Schienenper-
sonen- und Schienenglterverkehrsleistungen erbracht, ist hier nochmals eine Trennung
zu vollziehen. Erfolgen 6ffentliche Zuwendungen fiur gemeinwirtschaftliche Verkehrsleis-
tungen, sind diese in den entsprechenden Rechnungen getrennt auszuweisen und dirfen
auch nicht auf andere Tatigkeitsbereiche Ubertragen werden. Die Rechnungsfuhrung
muss es erlauben zu kontrollieren, ob 6ffentliche Gelder ordnungsgemaB verbucht wur-
den und wie die Einnahmen aus Wegeentgelten und Gewinne aus anderen wirtschaftli-
chen Tatigkeiten verwendet werden. Die Unabhé&ngigkeit bei wesentlichen Funktionen der
Infrastrukturbetreiber betrifft unter anderem Entscheidungen Uber die Wegeentgelte,

inklusive ihrer Festlegung und Erhebung.'°

Abschnitt 3 beschreibt die finanzielle Sanierung. Hinsichtlich der Finanzierung des Infra-
strukturbetreibers hatten die Mitgliedsstaaten als Entwickler ihrer nationalen Eisen-
bahninfrastruktur bis Dezember 2014 eine Leitstrategie flir den Ausbau der Eisenbahninf-
rastruktur zu verdéffentlichen. Die Finanzierung sollte dauerhaft tragfahig sein und dem
kiinftigen Mobilitéatsbedarf hinsichtlich Instandhaltung, Finanzierung und Ausbau gerecht
werden. Weiters sorgen die Mitgliedsstaaten dafir, dass sich die Gewinn- und Verlust-
rechnung eines Infrastrukturbetreibers auf der einen Seite aus Wegeentgelten, nicht
rickzahlbaren Zuschlissen aus privater Quelle, Gewinnen aus anderen wirtschaftlichen
Tatigkeiten sowie staatlicher Finanzierung und auf der anderen Seite aus Fahrwegausga-
ben unter normalen geschéftlichen Zustédnden Uber einen Zeitraum von langstens funf

Jahren, zumindest ausgleichen.!!

In Abschnitt 4 wird der Zugang zur Eisenbahninfrastruktur und zu Schienenverkehrs-
diensten geregelt. Es werden Bedingungen flr den Zugang zur Eisenbahninfrastruktur
angegeben und Einschrankungen des Zugangsrechts und des Rechts, Fahrgaste aufzu-
nehmen und abzusetzen, genannt. Diese Bestimmungen réaumen Eisenbahnunternehmen
den Zugang zur Eisenbahninfrastruktur in allen Mitgliedsstaaten ein, um grenziberschrei-
tende Personenverkehrsdienste erbringen zu kdénnen. Es dirfen Fahrgdste an beliebigen
Bahnhofen auf der grenziberschreitenden Strecke aufgenommen und abgesetzt werden.
Dieses Zugangsrecht kann durch die Mitgliedsstaaten auf Strecken eingeschrankt wer-

den, fur die ein offentlicher Dienstleistungsauftrag besteht und das wirtschaftliche

110 ygl, RL 2012/34/EU Kapitel II, Art. 6-7.
U1 ygl, RL 2012/34/EU Kapitel II, Art. 8-9.
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Gleichgewicht des Auftrags gefdhrdet ware. Die Mitgliedsstaaten kdnnen die zustandige
Behorde erméchtigen, bei Eisenbahnunternehmen eine Abgabe auf den Betrieb von Stre-
cken zu erheben, wenn diese grenzliberschreitende Personenverkehrsdienste auf Stre-
cken anbieten, die in den Zustandigkeitsbereich dieser Behdrde fallen. Diese Abgabe
dient der Behorde als Ausgleichsleistung flir gemeinwirtschaftliche Verpflichtungen, die in
offentlichen Dienstleistungsauftragen festgelegt sind. Die Einnahmen aus solchen Abga-
ben dirfen einen Betrag nicht Ubersteigen, der notwendig ist, um die angefallenen Kos-
ten unter Berlcksichtigung der erzielten Einnahmen und einer angemessenen Gewinn-
marge zum Teil oder ganz zu decken. Die wirtschaftliche Rentabilitét des Personenver-
kehrsdienstes darf auf keinen Fall gefahrdet werden. Weiters missen Infrastrukturbetrei-
ber die Leistungen des Mindestzugangspakets auf nichtdiskriminierende Weise erbringen
und die Betreiber von Serviceeinrichtungen missen allen Eisenbahnunternehmen den
Zugang zu Serviceeinrichtungen und den in diesen Einrichtungen erbrachten Leistungen

ermdéglichen.*?

Abschnitt 5 behandelt grenziberschreitende Vereinbarungen. Es werden allgemeine
Grundsatze getroffen, wie dass die in grenziberschreitenden Vereinbarungen enthaltenen
Regelungen Eisenbahnunternehmen weder diskriminieren noch in ihrer Freiheit zur Er-
bringung von grenzuberschreitenden Verkehrsdiensten beschranken dirfen. Die Kommis-
sion Uberprift bestehende und geplante Vereinbarungen darauf, ob diese im Einklang mit

dem Unionsrecht stehen.!'3

In Abschnitt 6 werden die Uberwachungsaufgaben der Kommission beschrieben, vor al-
lem im Hinblick auf den Umfang der Uberwachung. Die Kommission trifft erforderliche
Vorkehrungen zur Uberwachung der technischen und wirtschaftlichen Bedingungen sowie
der Marktentwicklung im Schienenverkehr der Union. Weiters Uberwacht sie die Nutzung
der Schienennetze und die Entwicklungen bei den Rahmenbedingungen im Eisenbahnsek-
tor. Hier im Besonderen in Bezug auf die Wegeentgelte, getatigte Investitionen in die
Eisenbahninfrastruktur, die Harmonisierung zwischen den Mitgliedsstaaten und dem Grad
der Marktéffnung. Die Kommission berichtet dem Europaischen Parlament und dem Rat

jeweils alle zwei Jahre dariber.!**
3.2.2.3 Kapitel III - Genehmigungen fur Eisenbahnunternehmen
Einleitend wird in Abschnitt 1 die Genehmigungsbehdrde erwdahnt, die jeder Mitglieds-

staat zu benennen hat. Diese muss unabhangig sein und selbst keine Eisenbahnverkehrs-

leistungen erbringen.!*®

112 y/gl. RL 2012/34/EU Kapitel II, Art. 10-13.
113 ygl. RL 2012/34/EU Kapitel II, Art. 14.
114 ygl. RL 2012/34/EU Kapitel II, Art. 15.
115 ygl. RL 2012/34/EU Kapitel III, Art. 16.
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In Abschnitt 2 werden Bedingungen fur den Erhalt einer Genehmigung definiert. Die all-
gemeinen Anforderungen sehen vor, dass ein Unternehmen im Niederlassungsstaat eine
Genehmigung beantragen kann. Ein antragstellendes Unternehmen muss vor Aufnahme
seiner Tatigkeiten der Genehmigungsbehdrde jederzeit nachweisen kdénnen, dass es be-
stimmten Anforderungen an die finanzielle Leistungsfahigkeit, die Zuverlassigkeit, die

fachliche Eignung und die Deckung der zivilrechtlichen Haftung geniigen kann.*®

Auf Gultigkeitsbereich und -dauer wird in Abschnitt 3 ndher eingegangen. Die Genehmi-
gung erstreckt sich auf das gesamte Gebiet der Union und gilt so lange, wie ein Eisen-
bahnunternehmen den Verpflichtungen aus Kapitel III nhachkommt. Bestehen Zweifel am
Bestand einer erteilten Genehmigung durch Nichterflllen der Anforderungen, so hat die
Genehmigungsbehoérde dies zu prifen und wenn notwendig, diese auszusetzen und zu
widerrufen. Die Mitgliedsstaaten mussen die Verfahren zur Erteilung von Genehmigungen

verdffentlichen und die Kommission dariiber in Kenntnis setzen.''’
3.2.2.4 Kapitel IV - Erhebung von Wegeentgelten und Zuweisung von Fahrwegkapazitat

Abschnitt 1 enthalt allgemeine Grundsatze. So haben die Mitgliedsstaaten dafiir Sorge zu
tragen, dass die Entgelt- und Kapazitatszuweisungsregelungen fur die fraglichen Fahrwe-
ge den Prinzipien dieser Richtlinie entsprechen. Dem Infrastrukturbetreiber soll es er-
maoglicht werden, die verfigbare Fahrwegkapazitat zu vermarkten und dabei so effektiv
wie mdglich zu nutzen. Durch die Erstellung von Schienennetz-Nutzungsbedingungen
durch den Infrastrukturbetreiber werden Angaben zum Fahrweg und zu den Zugangsbe-
dingungen flir die betreffenden Fahrwege zuganglich gemacht. Werden Eisenbahnver-
kehrsleistungen erbracht, schlieBen das Eisenbahnunternehmen und der Infrastrukturbe-
treiber eine Vereinbarung ab, die auf privatrechtlicher oder 6ffentlich-rechtlicher Grund-

lage beruht.*®

In Abschnitt 2 werden Wege- und Dienstleistungsentgelte beschrieben. Die Mitgliedsstaa-
ten schaffen eine Entgeltrahmenregelung und legen auch einzelne Entgeltregeln fest oder
delegieren diese Befugnisse an den Infrastrukturbetreiber. Sie tragen Sorge dafilr, dass
die Rahmenbedingungen und Vorschriften flr die Entgelterhebung in den Schienennetz-
Nutzungsbedingungen enthalten sind oder auf eine Webseite verweisen, wo diese abruf-
bar sind. Die Berechnung und Erhebung von Wegeentgelten obliegt den Infrastrukturbe-
treibern, die dabei nach den in den Schienennetz-Nutzungsbedingungen vorgesehenen
Regeln vorgehen. Sie legen auch Verfahren flir die Zurechnung der Kosten der verschie-

denen Leistungen fest, die fiir die Eisenbahnunternehmen erbracht werden.*®

116 y/gl. RL 2012/34/EU Kapitel III, Art. 17-22.
17 vgl. RL 2012/34/EU Kapitel III, Art. 23-25.
18 y/gl. RL 2012/34/EU Kapitel IV, Art. 26-28.
119 y/gl. RL 2012/34/EU Kapitel IV, Art. 29-30.
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Die Entgelte fur die Nutzung der Fahrwege sind an den Infrastrukturbetreiber zu entrich-
ten, der damit seine Unternehmenstatigkeit finanziert. Gleiches gilt fir die Inanspruch-
nahme von Serviceeinrichtungen, Zahlungsempfanger ist hier der Betreiber der jeweili-
gen Anlagen. Der Regulierungsstelle sind diesbeztiglich alle Informationen zu den erho-
benen Entgelten vorzulegen, so dass diese ihre Uberprifende Funktion wahrnehmen
kann. Die Kommission erlésst langstens bis zum 16. Juni 2015 MaBnahmen zur Festle-
gung der Modalitaten zur Berechnung der Kosten, die unmittelbar aufgrund des Zugbe-
triebs anfallen. Die in den sogenannten Durchfihrungsrechtsakten enthaltenen Modalita-
ten sind schrittweise, jedoch hdchstens innerhalb von vier Jahren nach Inkrafttreten der
Durchfiihrungsrechtsakte, vom Infrastrukturbetreiber zu ibernehmen.*?® Dazu wurde am

12. Juni 2015 die Durchfiihrungsverordnung 2015/909 der Kommission erlassen.'?!

Die Wegeentgelte kénnen einen Entgeltbestandteil umfassen, mit dem die Knappheit der
Fahrwegkapazitdt auf bestimmbaren Fahrwegabschnitten in Zeiten der Uberlastung be-
rtcksichtigt wird. Zudem kann den Kosten umweltbezogener Auswirkungen infolge des
Zugbetriebs Rechnung getragen werden. Aufgrund bestehender Erfahrungen und in An-
erkennung bereits bestehender Regelungen Uber larmabhangige Wegeentgelte erlasst die
Kommission DurchfiihrungsmaBnahmen. Die darin enthaltenen Modalitaten regeln die
Anlastung der Kosten von Larmauswirkungen.'? Am 13. Marz 2015 wurde dazu die

Durchfithrungsverordnung 2015/429 der Kommission erlassen.!??

In weiterer Folge werden Ausnahmen von den Entgeltgrundsatzen angegeben. So ist es
Infrastrukturbetreibern gestattet, um eine volle Kostendeckung zu erhalten, Aufschldage
zu erheben, die der Markt tragen kann. Diese mussen auf Grundlage transparenter, effi-
zienter und nichtdiskriminierender Grundsatze festgelegt werden und es ist dabei die
bestmdgliche Wettbewerbsfahigkeit der verschiedenen Segmente des Eisenbahnmarkts
zu gewdhrleisten. Die Nutzung der Fahrwege durch Marktsegmente, die mindestens die
unmittelbar aufgrund des Zugbetriebs anfallenden Kosten sowie einer Rendite, die der
Markt zu tragen vermag, erbringen kénnen, darf durch die Hohe der Entgelte nicht aus-
geschlossen werden. Bevor solche Aufschldge von den Mitgliedsstaaten genehmigt wer-
den, prifen die Infrastrukturbetreiber, inwiefern diese flir bestimmte Marktsegmente
relevant sind. Dabei sind mindestens die drei Segmente Glterverkehrsdienste, Personen-
verkehrsdienste im Zuge eines offentlichen Dienstleistungsauftrags und andere Perso-
nenverkehrsdienste in Betracht zu ziehen. Eine weitere Untergliederung je nach Art der
Glter- oder Personenbeférderung obliegt den Infrastrukturbetreibern. Fir den Fall von

klinftigen spezifischen Investitionsvorhaben oder von solchen, die nach 1988 abgeschlos-

120 y/gl. RL 2012/34/EU Kapitel IV, Art. 31.

21 purchfithrungsverordnung (EU) 2015/909 der Kommission vom 12. Juni 2015 {ber die Modalititen fur die
Berechnung der Kosten, die unmittelbar aufgrund des Zugbetriebs anfallen

122 yig|, RL 2012/34/EU Kapitel IV, Art. 31.

123 Durchfiihrungsverordnung (EU) 2015/429 der Kommission vom 13. Marz 2015 zur Festlegung der Modalita-
ten fir die Anlastung der Kosten von Larmauswirkungen
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sen wurden, ist es dem Infrastrukturbetreiber auf Basis der langfristigen Kosten dieser
Vorhaben gestattet, hdhere Entgelte festzulegen oder beizubehalten, wenn dadurch die
Effizienz und/oder die Kostenwirksamkeit gesteigert wird. Weiters sollen die Wegeentgel-
te dahingehend differenziert werden, um Anreize daflr zu geben, Zige mit dem europai-
schen Zugsteuerungssystem (ETCS) auszustatten. Diese Differenzierung darf jedoch die

Erlése des Infrastrukturbetreibers insgesamt nicht verédndern.?*

Entgeltnachlédsse werden auf die Hdhe der tatsachlich von dem Infrastrukturbetreiber
eingesparten Verwaltungskosten begrenzt. Es kénnen fur im Einzelnen angegebene Ver-
kehrsstrome Entgeltregelungen eingefuhrt werden, die fur alle Fahrwegnutzer zur Verfu-
gung stehen. In deren Rahmen wird durch Nachldsse eine Férderung der Entwicklung
neuer Eisenbahnverkehrsdienste oder die Benutzung von Strecken mit niedrigem Auslas-
tungsgrad angestrebt. Nachldsse dirfen nur auf Entgelte bezogen sein, die fur bestimmte

Fahrwegabschnitte erhoben werden.'*

Den Infrastrukturbetreibern und Eisenbahnunternehmen sollen Anreize zur Erhéhung der
Leistung des Schienennetzes und zur Minimierung von Stérungen durch leistungsabhé&n-
gige Bestandteile in den Entgeltregelungen fur die Fahrwegnutzung geboten werden. Die
Regelungen koénnen Strafen fir Stérungen des Netzbetriebs, Entschadigungen fir von
Stérungen betroffene Unternehmen und Bonusregeln flUr Leistungen, die Uber das ge-
plante Niveau hinausgehen, umfassen. Die Grundséatze der leistungsabhédngigen Entgelt-

regelung gelten fiir das gesamte Netz.!?

FUr zugewiesene Fahrwegkapazitat, die nicht in Anspruch genommen wird, kédnnen die
Infrastrukturbetreiber ein angemessenes Entgelt erheben. Dadurch sollen Anreize fiur
eine effiziente Nutzung des Fahrwegs geschaffen werden. Falls die Antragsteller es re-
gelmaBig versaumen, zugewiesene Trassen oder Teile davon regelmaBig zu nutzen, ist
die Erhebung des Nichtnutzungsentgelts zwingend. Die Kriterien fir eine Nichtnutzung
werden von den Infrastrukturbetreibern in ihren Schienennetz-Nutzungsbedingungen

definiert und diese von der Regulierungsstelle (iberwacht.*?’

Die Mitgliedsstaaten sorgen daflr, dass die Infrastrukturbetreiber im Hinblick auf netz-
Ubergreifenden Zugbetrieb im Eisenbahnsystem der Union bei der Koordinierung der Ent-
gelterhebung und der Erhebung der Entgelte zusammenarbeiten. Um die effiziente Nut-
zung der Schienennetze zu gewahrleisten, mussen die Infrastrukturbetreiber bestrebt
sein, die bestmdégliche Wettbewerbsfahigkeit grenziiberschreitender Schienenverkehrs-
dienste sicherzustellen. Daflr schaffen sie die dafiir erforderlichen Verfahren entspre-

chend den Bestimmungen dieser Richtlinie. Die Mitgliedsstaaten ermdglichen beim netz-

124 y/gl. RL 2012/34/EU Kapitel IV, Art. 32.
125 y/gl. RL 2012/34/EU Kapitel IV, Art. 33.
126 y/gl. RL 2012/34/EU Kapitel IV, Art. 35.
127 ygl. RL 2012/34/EU Kapitel 1V, Art. 36.
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Ubergreifenden Verkehr eine effiziente Anwendung von Aufschlagen und leistungsabhé&n-

giger Entgeltregelungen.'?®

Abschnitt 3 regelt die Zuweisung von Fahrwegkapazitat. Diese wird von einem Infrastruk-
turbetreiber zugewiesen und der Antragsteller benennt dabei ein Eisenbahnunternehmen,
mit dem eine Vereinbarung abgeschlossen wird. Fahrwegkapazitat im Sinne von Zugtras-
sen wird hochstens fir die Dauer einer Netzplanperiode zugeteilt. Bei der Zuweisung von
netzibergreifender Fahrwegkapazitat stellen die Mitgliedsstaaten sicher, dass die Infra-
strukturbetreiber des Eisenbahnsystems der Union zusammenarbeiten. Dies betrifft vor
allem die effiziente Schaffung und Zuweisung von netzibergreifender Fahrwegkapazitat.
Die dafur erforderlichen Verfahren werden von den Infrastrukturbetreibern geschaffen,

die auch die entsprechenden netziibergreifenden Zugtrassen einrichten.'?

Rahmenvertrage werden abgeschlossen, wenn die dem Antragsteller angebotene Fahr-
wegkapazitat langer als fir eine Netzfahrplanperiode festgelegt wird. Sie dirfen auf kei-
nen Fall die Nutzung des betreffenden Schienennetzes durch andere Verkehrsdienste o-
der Antragsteller ausschlieBen. In der Regel betragt die Laufzeit funf Jahre und kann um
die Dauer der urspringlichen Laufzeit verlangert werden. Fir Dienste auf besonderen
Fahrwegen, die vom Antragsteller ausreichend begrindet, erhebliche und langfristige

Investitionen erfordern, diirfen Rahmenvertrége eine Laufzeit von 15 Jahren haben.**

Bei der Zuweisung von Fahrwegkapazitat hat der Infrastrukturbetreiber den im Anhang
VII vorgesehenen Zeitplan einzuhalten. Bei grenzliberschreitenden Zugtrassen verstandi-
gen sich die betroffenen Infrastrukturbetreiber Gber deren Festlegung und Aufnahme in
den Netzfahrplan.'®' Die Frist fir den Eingang von Antrégen darf spatestens bis zwdlf
Monate vor Inkrafttreten des Netzfahrplans andauern. Innerhalb von vier Monaten nach
Ablauf der Frist erstellt der Infrastrukturbetreiber einen Entwurf des Netzfahrplans.*? Bei
netzlibergreifenden Zugtrassen ist daflir zu sorgen, dass sich die Antragsteller an eine
einzige Anlaufstelle wenden kénnen. Dies ist entweder eine gemeinsam eingerichtete
Stelle oder ein einzelner an der Zugtrasse beteiligter Infrastrukturbetreiber. Dieser ist
berechtigt, im Auftrag des Antragstellers bei den anderen Beteiligten um Fahrwegkapazi-

tat anzusuchen.!33

Bei der Zuweisung von Fahrwegkapazitat hat sich der Infrastrukturbetreiber zu bemuhen,
nach Mdglichkeit allen Antrédgen auf Zuweisung von Fahrwegkapazitat stattzugeben und
allen Sachzwangen, denen die Antragsteller unterliegen, so weit wie méglich Rechnung

zu tragen. Ergeben sich bei der Netzfahrplanerstellung Unvereinbarkeiten zwischen ver-

128 \/g]. RL 2012/34/EU Kapitel 1V, Art. 37.

129 y/gl. RL 2012/34/EU Kapitel 1V, Art. 38-41.

130 ygl. RL 2012/34/EU Kapitel IV, Art. 42.

131 vgl. RL 2012/34/EU Kapitel IV, Art. 43.

132 ygl. RL 2012/34/EU Anhang VII, Zeitplan des Zuweisungsverfahrens
133 ygl. RL 2012/34/EU Kapitel 1V, Art. 44.
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schiedenen Antragen, muss sich der Infrastrukturbetreiber durch Koordinierung um eine
bestmdégliche Erflullung aller Erfordernisse bemuihen. Ergibt sich eine solche Situation,
kann er Fahrwegkapazitat anbieten, die innerhalb vertretbarer Grenzen von der bean-
tragten Kapazitat abweicht. Die Grundsatze des Koordinierungsverfahrens sind in den

Schienennetz-Nutzungsbedingungen anzugeben.**

Kann Antragen auf die Zuweisung von Fahrwegkapazitdt nach erfolgter Koordinierung der
beantragten Zugtrassen und nach Ricksprache mit den Antragstellern nicht stattgegeben
werden, so ist der betroffenen Fahrwegabschnitt sofort flr Uberlastet zu erkléaren. Das
passiert auch bei Fahrwegen, wo ein Kapazitatsengpass in naher Zukunft absehbar ist.
Die Verfahren und anzuwendenden Kriterien fir Uberlastete Fahrwege sind in den Schie-
nennetz-Nutzungsbedingungen festzulegen. Bei Ad-hoc Antragen flr die Zuweisung ein-
zelner Zugtrassen hat der Infrastrukturbetreiber innerhalb von funf Arbeitstagen zu ent-
scheiden. Informationen Uber verfligbare Kapazitatsreserven sind allen Antragstellern,
die eventuell Kapazitat in Anspruch nehmen wollen, zur Verfigung zu stellen. Die Fahr-
wegkapazitat ist von Verkehrsdiensten aller Art nutzbar, jedoch kann der Infrastrukturbe-
treiber die Nutzung bestimmter Fahrwege durch bestimmte Arten von Verkehrsdiensten

ausweisen, wenn geeignete Alternativstrecken vorhanden sind.*®

Durch eine Kapazitatsanalyse sollen Engpasse bei der Fahrwegkapazitat verhindert wer-
den und Méglichkeiten aufgezeigt werden, wie zusatzlichen Antrdgen stattgegeben wer-
den kann. Es werden die Griinde der Uberlastungen ermittelt und mégliche AbhilfemaB-
nahmen dargelegt. Zu den prufungsbedingten MaBnahmen gehéren die Umleitung und
zeitliche Verlagerung von Verkehrsdiensten, Verbesserungen des Fahrwegs sowie Ande-
rungen der Fahrgeschwindigkeit. Die Kapazitatsanalyse hat innerhalb von sechs Monaten
nach der Ausweisung der Uberlastung des Fahrwegs zu erfolgen. Innerhalb von sechs
Monaten nach Abschluss der Analyse muss der Infrastrukturbetreiber einen Plan zur Stei-
gerung der Fahrwegkapazitat vorlegen. Werden Entgelte fir Gberlastete Fahrwege erho-
ben, ist dies einzustellen, wenn kein Plan zur Erhéhung der Fahrwegkapazitat vorliegt

oder die im Plan aufgefiihrten MaBnahmen keine Verbesserung bewirken.'3®

Jeder Mitgliedsstaat richtet flr den Eisenbahnsektor eine nationale Regulierungsstelle ein.
Sie ist eine eigenstandige Behdrde, die im Bezug auf ihre Funktion, Organisation, Ent-
scheidungsfindung und hierarchische Stellung rechtlich getrennt und unabhé&ngig von
anderen privaten oder 6ffentlichen Stellen ist. Weiters ist die Regulierungsstelle rechtlich,
organisatorisch, bei ihrer Entscheidungsfindung und bei ihren Finanzierungsbeschliissen
von Infrastrukturbetreibern, Antragstellern, Zuweisungsstellen und entgelterhebenden

Stellen unabhdangig. Ist ein Antragsteller der Meinung, ungerecht behandelt, diskriminiert

134 ygl. RL 2012/34/EU Kapitel IV, Art. 45-46.
135 \/gl. RL 2012/34/EU Kapitel IV, Art. 47-49.
136 \/gl. RL 2012/34/EU Kapitel IV, Art. 50-51.
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oder auf anderem Wege in seinen Rechten verletzt worden zu sein, hat er das Recht, die
Regulierungsstelle zu befassen. Im Fall gegen Entscheidungen des Infrastrukturbetreibers
waren dies Einwande zur Entgeltregelung oder zur Hoéhe und Struktur der Wegeentgelte.
Der Regulierungsstelle ist es erlaubt, die Wettbewerbssituation in den Schienenver-
kehrsmarkten zu Uberwachen. Weiters gewahrleistet sie, dass die vom Infrastrukturbe-
treiber festgesetzten Entgelte den Bestimmungen dieser Richtlinie entsprechen und
nichtdiskriminierend sind. Verhandlungen lber die Héhe von Wegeentgelten sind unter

Aufsicht der Regulierungsstelle erlaubt.*®’
3.2.2.5 Kapitel V - Schlussbestimmungen

In diesem Kapitel sind unter anderem Ausnahmeregelungen flr Insel-Mitgliedsstaaten
angeftihrt. Weiters werden die Ausibung der Befugnisibertragung und die Prifung von
EinzelmaBnahmen beschrieben, die einzelstaatliche Behdrden im Kontext mit der Anwen-
dung dieser Richtlinie erlassen haben. Es werden Details zum Ausschuss angegeben, der
die Kommission unterstitzt und zum Bericht, den die Kommission Uber die Umsetzung
des Kapitel II dem Europaischen Parlament, dem Rat, dem Ausschuss der Regionen und
dem Europaischen Wirtschafts- und Sozialausschuss bis zum 31. Dezember 2012 vorlegt.
Beziglich der Umsetzung dieser Richtlinie setzen die Mitgliedsstaaten bis zum 16. Juni
2015 Rechts- und Verwaltungsvorschriften in Kraft und teilen der Kommission den Wort-
laut dieser Vorschriften mit. Am Ende werden die Richtlinien 91/440/EWG, 95/18/EG und
2001/14/EG mit Wirkung von 15. Dezember 2012 aufgehoben und das Inkrafttreten die-
ser Richtlinie am Tag nach ihrer Verdffentlichung bestimmt. Adressaten sind alle Mit-

gliedsstaaten.3®

3.2.2.6 Anhang VI - Anforderungen in Bezug auf Eisenbahninfrastrukturkosten und Zu-

gangsentgelte

Legen die Infrastrukturbetreiber eine Liste von Marktsegmenten hinsichtlich der Einfih-
rung von Aufschlédgen in der Entgeltregelung fest, sind folgende Paare zu berlcksichti-

gen:

= Personenverkehr/Guterverkehr

= Gefahrengutziige/andere Giiterzlige

= Inléndischer Verkehr/grenziberschreitender Verkehr

= Kombinierter Verkehr/Direktverkehr

= Personenstadt- oder -regionalverkehr/Personenfernverkehr
= Ganzzuge/Einzelwagenverkehr

= Netzfahrplan/Gelegenheitsverkehr

137 ygl. RL 2012/34/EU Kapitel IV, Art. 55-56.
138 y/gl. RL 2012/34/EU Kapitel V, Art. 58-66.
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Um bei leistungsabhangigen Entgeltregelungen ein vereinbartes Leistungsniveau zu errei-
chen und dabei die wirtschaftliche Tragfahigkeit eines Verkehrsdienstes nicht in Gefahr zu
bringen, vereinbaren die Antragsteller mit dem Infrastrukturbetreiber Eckwerte der leis-
tungsabhangigen Entgeltregelung, hier besonders die Dauer von Verspatungen und
Grenzwerte, ab denen Zahlungen fallig werden. Der Netzfahrplan, anhand dem die Ver-
spatungen ermittelt werden, ist mindestens finf Tage vor der Zugfahrt durch den Infra-
strukturbetreiber an das Eisenbahnunternehmen zu Ubermitteln. Darauf werden die ver-
schiedenen Kategorien und Unterkategorien von Verspatungen angeflihrt. Diese sollten
nach Mdéglichkeit nur einer Organisation zugeschrieben werden und der Infrastrukturbe-
treiber teilt dem Eisenbahnunternehmen so rasch wie mdglich die Berechnung der falli-
gen Zahlungen innerhalb eines Zeitraums von hdchstens einem Monat mit. Auf Grundlage
der vereinbarten Eckwerte verodffentlicht der Infrastrukturbetreiber einmal im Jahr das

von den Eisenbahnunternehmen durchschnittlich erzielte Leistungsniveau.'**

3.3 Durchflihrungsverordnung (EU) 2015/429

Wie unter Punkt 3.2.2.4 bereits beschrieben, erlieB die Kommission gestlitzt auf die
Richtlinie 2012/34/EU am 13. Marz 2015 eine Durchfihrungsverordnung mit den Modali-

taten zur Anlastung der Kosten von Larmauswirkungen.*
3.3.1 Vorbemerkungen in der Durchfihrungsverordnung (EU) 2015/429

Im Vorwort der Durchflihrungsverordnung (EU) 2015/429 werden einige Grinde ge-

nannt, die fir die Verfassung in Erwdgung gezogen wurden.'*

I Rund 10% der europdischen Bevdlkerung ist einer erheblichen Larmbelastung durch
Schienenverkehr ausgesetzt. Am kosteneffizientesten lasst sich Larm am Ort der Ent-
stehung verringern. So kann durch die Verwendung von Verbundstoff-Bremssohlen
anstatt alter Gusseisen-Bremssohlen der Larm um bis zu 10 dB reduziert werden.
Aus diesem Grunde sollte eine Nachristung von Wagen mit gerduscharmen Brems-

technologien forciert und geférdert werden.'*?

I Mit dieser Verordnung sollen Anreize fir die Nachristung geboten werden, um damit
die Kostenerstattung der mit der Installation von Verbundstoff-Bremssohlen verbun-

denen Kosten zu erméglichen.'*?

139 vgl. RL 2012/34/EU Anhang VI, Anforderungen in Bezug auf Eisenbahninfrastrukturkosten und Zugangsent-
gelte

140 Durchfiihrungsverordnung (EU) 2015/429 der Kommission vom 13. Marz 2015 zur Festlegung der Modalita-
ten fir die Anlastung der Kosten von Larmauswirkungen

141 ygl. Vorbemerkungen der Durchfiihrungsverordnung (EU) 2015/429

142 ygl. Vorbemerkungen der Durchfiihrungsverordnung (EU) 2015/429, (1).

143 ygl. Vorbemerkungen der Durchfiihrungsverordnung (EU) 2015/429, (2).
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Die Verordnung enthalt Modalitaten und bildet einen angemessenen Rechtsrahmen,
um durch die Infrastrukturbetreiber ein System flr ldarmabhangige Wegeentgelte ein-
zufihren. Der Rechtsrahmen soll den Eisenbahnunternehmen, Wagenhaltern und
sonstigen Beteiligten Anreize und Rechtssicherheit fur die Nachristung ihrer Wagen
bieten. Die festgelegten Modalitaten dieser Verordnung umfassen die Anwendungs-

dauer und die Héhe der Anreize sowie die damit verbundenen Regelungen.***

Die Entscheidung, ob die Infrastrukturbetreiber die Wegeentgelte gemaB dieser Ver-
ordnung andern sollen, um den Kosten von Larmauswirkungen Rechnung zu tragen,

obliegt den Mitgliedsstaaten.'*®

Um die Wettbewerbsfahigkeit des Eisenbahnsektors zu schitzen, sollte das System
mit einem obligatorischen Mindestabschlag oder einem Bonus flr Eisenbahnunter-

nehmen versehen werden, der die Nachriistung von Wagen beriicksichtigt.**®

Die Infrastrukturbetreiber sollten die Mdglichkeit haben, Eisenbahnunternehmen die

gerduschintensive Ziige'*’

verwenden, einen Aufschlag (Malus) zu verrechnen, um
der Schutzwirdigkeit der von den Larmauswirkungen betroffenen Abschnitte Rech-
nung zu tragen. Im Gegenzug muss fur die Verwendung von gerduscharmen ZU-
gen'*® ein Bonus eingefiihrt werden. Zum Schutz der Wettbewerbsfihigkeit des Ei-
senbahnsektors sollte die Hohe des Malus begrenzt sein und auf keinen Fall den Bo-

nus Ubersteigen.'*®

Der harmonisierte Mindestbonus sollte auf Grundlage der flur die Folgenabschatzung
der Kommission erstellten Studie 0,0035 € pro Achskilometer betragen. Durch den
Bonusbeitrag sollte ein Anreiz flr die Nachristung eines Wagens geboten werden,
der in einem Zeitraum von sechs Jahren eine Strecke von 45.000 km pro Jahr zu-
ricklegt und so 50 % der einschldagigen Kosten gedeckt sind. Beim Betrieb eines Wa-
gens mit Verbundstoff-Bremssohlen ist mit héheren Kosten zu rechnen und da davon
auszugehen ist, dass ein Wagen in der Regel keine 45.000 km pro Jahr zuricklegen

kann, kénnte man den Bonusbetrag entsprechend erhéhen.*®

144 yvgl. Vorbemerkungen der Durchfithrungsverordnung (EU) 2015/429, (4).
145 vgl. Vorbemerkungen der Durchfithrungsverordnung (EU) 2015/429, (6).
146 ygl. Vorbemerkungen der Durchfiihrungsverordnung (EU) 2015/429, (9).
147 Geré&uschintensive Ziige bestehen zu mehr als 10 % aus gerduschintensiven Wagen; diese Wagen erfiillen

die einschlagigen Larmgrenzwerte nicht

148 Gerduscharme Ziige bestehen mindestens zu 90 % aus gerduscharmen Wagen; diese Wagen erfillen die

einschlagigen Larmgrenzwerte

149 ygl. Vorbemerkungen der Durchfiihrungsverordnung (EU) 2015/429, (10).
150 ygl. Vorbemerkungen der Durchfiihrungsverordnung (EU) 2015/429, (15).
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3.3.2 Inhalt der Durchflihrungsverordnung (EU) 2015/429

Diese Verordnung legt die von den Infrastrukturbetreibern zu beachtenden Modalitaten
fest, die bei der Anlastung von Kosten der Larmauswirkungen von Guterfahrzeugen zu
beachten sind. Sie gilt, sobald sich ein Mitgliedsstaat dazu entscheidet, einen [armabhan-
gigen Entgeltbestandteil einzuheben. Die sich bei der Differenzierung ergebenden Mali
und Boni missen einen transparenten und diskriminierungsfreien Zugang zur Infrastruk-

tur gewéahrleisten.®!

Auf Basis der festgelegten Modalitaten fuhrt der Infrastrukturbetreiber ein System mit
larmabhangigen Wegeentgelten ein, das fir alle betroffenen Eisenbahnunternehmen gilt.
Die Anwendung darf zu keiner unangemessenen Verzerrung des Wettbewerbs unter die-
sen Unternehmen fihren und die Wettbewerbsfahigkeit des Schienenglterverkehrs nicht

beeintrachtigen.>?

Flir nachgertstete Wagen fuhren die Infrastrukturbetreiber einen Bonus ein, der im ge-
samten Netz gleich ist. Die H6he hangt von der Anzahl der Achsen eines Wagens und den
in einem festgelegten Zeitraum zurickgelegten Kilometern ab. Der Bonus muss mindes-
tens 0,0035 € je Achskilometer betragen. Der Infrastrukturbetreiber kann bei der Fest-
setzung der Hohe des Bonus die Kilometerleistung, héhere Betriebskosten von nachge-
risteten Wagen und die Inflation bertcksichtigen. Der berechnete Betrag hat mindestens
ein Jahr lang zu gelten. Bei bereits geleisteten Bonuszahlungen zur Erstattung der Nach-
ristungskosten kdénnen Infrastrukturbetreiber entscheiden, die Hohe des Bonus flr die
betroffenen Wagen zu streichen oder um den Wert der Nachristungskosten zu reduzie-

ren.!>3

Zusatzlich kédnnen Infrastrukturbetreiber einen Bonus flir die Verwendung gerauscharmer
Zluge einfuhren. Der Betrag darf hdochstens 50 % des Gesamtwertes der auf nachgertste-
te Wagen dieses Zuges anzuwendenden Boni betragen.'®* Fiir die Verwendung von sehr
leisen Wagen und Lokomotiven!®> durch Eisenbahnunternehmen kénnen die Infrastruk-
turbetreiber ebenso einen Bonus einfihren. Der Betrag verhalt sich verhaltnismaBig zum
Wert der Unterschreitung der einschlagigen Grenzwerte, darf aber héchstens 50 % der

berechneten und auf nachgeriistete Wagen anzuwendenden Boni betragen.'®®

Neben dem Bonus kdnnen die Infrastrukturbetreiber fir die Verwendung von gerauschin-

tensiven Zugen durch Eisenbahnunternehmen einen Malus einfihren. Der Gesamtbetrag

151 vgl. Durchfiihrungsverordnung (EU) 2015/429, Art. 1.

152 ygl. Durchfiihrungsverordnung (EU) 2015/429, Art. 3.

153 vgl. Durchfiihrungsverordnung (EU) 2015/429, Art. 4.

154 ygl. Durchfiihrungsverordnung (EU) 2015/429, Art. 5.

%5 Dje Larmemissionen von sehr leisen Wagen und Lokomotiven unterschreiten die einschldgigen Larmgrenz-
werte um mindestens 3 dB

1%6 ygl. Durchfiihrungsverordnung (EU) 2015/429, Art. 6.
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des wahrend der Anwendung des Systems eingehobenen Malus darf die Summe der ge-
nannten Boni nicht Ubersteigen. Werden die Kosten der Larmauswirkungen des StraBen-
guterverkehrs in einem Mitgliedsstaat auf vergleichbare Weise im Einklang mit Unions-
recht angelastet, ist die Begrenzung des Malus auf Hdhe der Boni nicht anzuwenden.
Weiters kdonnen die Mitgliedsstaaten beschlieBen, nach Ende der Laufzeit des Systems
einen Malus weiter anzuwenden oder einzufihren, wenn eine vergleichbare MaBnahme
fir den StraBenglterverkehr existiert. Bei der Bemessung und Einfihrung des Malus
kann der Infrastrukturbetreiber die Schutzwlrdigkeit des durch den Schienenguterver-
kehr betroffenen Gebiets, vor allem im Hinblick auf die Larmbelastung und Bevdélkerungs-

zahl, beriicksichtigen.*>’

FUr die Verwaltung des Systems zeichnen sich die Infrastrukturbetreiber verantwortlich,
inklusive der Rechnungsfiihrung uber die Zahlungsflisse mit den Eisenbahnunternehmen.
Sie stellen die Daten beziglich der Zéhlungsflisse wahrend der Anwendungsdauer sowie
in den folgenden zehn Jahren nach Beendigung des Systems auf Anforderung den zu-
stéandigen nationalen Behdrden zur Verfigung. Die Infrastrukturbetreiber verwenden vor-
handene Register sowie andere verfligbare Instrumente, um sich Nachweise Uber den
Zustand der Wagen und Lokomotiven einzuholen. Sind diese nicht verfiigbar, fordern die

Infrastrukturbetreiber die Nachweise vom Eisenbahnunternehmen an.*>8
3.4  Durchflihrungsverordnung (EU) 2015/909

Unter Punkt 3.2.2.4 wird erstmals die Durchfihrungsverordnung (EU) 2015/909 erwahnt,
die Modalitaten zur Berechnung von Kosten, die unmittelbar aufgrund des Zugbetriebs
anfallen, enthalt. Sie stitzt sich auf die Richtlinie 2012/34/EU und wurde am 12. Juni

2015 erlassen.'®®
3.4.1 Vorbemerkungen in der Durchfihrungsverordnung (EU) 2015/909

Im Vorwort der Durchfihrungsverordnung (EU) 2015/909 sind Grinde angeflihrt, die

man fir die Verfassung in Erwdgung zog.®°

1 Bei der Berechnung der direkten Kosten kann berticksichtigt werden, dass durch die
intensivere Nutzung eines Netzes Instandhaltung und Erneuerung in klirzeren Ab-
standen erfolgen missen, wobei gewahrleistet werden muss, dass man nur jene Kos-

ten beriicksichtigt, die unmittelbar aufgrund des Zugbetriebs anfallen.®!

157 ygl. Durchfiihrungsverordnung (EU) 2015/429, Art. 7.

138 ygl. Durchfiihrungsverordnung (EU) 2015/429, Art. 8.

%% Durchfiihrungsverordnung (EU) 2015/909 der Kommission vom 12. Juni 2015 {ber die Modalititen fur die
Berechnung der Kosten, die unmittelbar aufgrund des Zugbetriebs anfallen

180 ygl. Vorbemerkungen der Durchfiihrungsverordnung (EU) 2015/909

81 yvgl. Vorbemerkungen der Durchfithrungsverordnung (EU) 2015/909, (1).
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Die Infrastrukturbetreiber sind zum Betrieb der Netze verpflichtet, auch wenn die
betriebliche Effizienz und Kostenkontrolle durch Einschrankungen erschwert werden.
Die Mitgliedsstaaten sollten daher die Méglichkeit haben, die direkten Kosten so fest-
zusetzen, dass diese in Hohe der Kosten einer effizienten Dienstleistungserbringung

liegen.®?

Dem Infrastrukturbetreiber sollte infolge des Zugbetriebs durch die Festsetzung der
Wegeentgelte in Hohe der Kosten, die unmittelbar aufgrund des Zugbetriebs anfallen,

netto kein finanzieller Verlust oder Gewinn entstehen.!®?

Durch den Ruckgriff auf Prognosen hinsichtlich der Kosten sowie Leistungsniveaus
sollte es unter normalen Umstédnden zu keiner Erhéhung der direkten Kosten und
Wegeentgelte und schlussendlich zu einer ineffizienten Nutzung des Netzes kommen.
Deswegen sollten historische Vermoégenswerte herangezogen und aktuelle Werte nur
dann verwendet werden, wenn keine historischen Werte vorliegen oder diese hdher
als die aktuellen Werte sind. Alternativ kénnen auch Schatz- oder Wiederbeschaf-
fungswerte sowie Prognosen bezliglich der Kosten und Leistungsniveaus zugrunde
gelegt werden, jedoch muss dann der Infrastrukturbetreiber der Regulierungsstelle

belegen, wie er die Werte ermittelt hat und wieweit objektiv er dabei vorging.'®*

Bei der Berechnung seiner direkten Kosten sollte der Infrastrukturbetreiber nur jene
Kosten einbeziehen, bei denen er objektiv und belastbar nachweisen kann, dass diese
unmittelbar aufgrund des Zugbetriebs angefallen sind. So ist etwa der Verschlei3 von
streckseitigen Signalen und Stellwerken nicht abhangig vom Verkehrsaufkommen

und daher nicht zu den direkten Kosten einzurechnen.®®

Teile der Stromversorgung, wie etwa Leitungen und Transformatoren, verschlei3en
nicht durch Zugfahrten. Sie sind daher nicht zu den Kosten einzurechnen, die unmit-
telbar aufgrund des Zugbetriebs anfallen. Allerdings unterliegt das Kontaktmedium
(Oberleitung oder Stromschiene) einem Verschlei3 durch Zige mit elektrischen Trieb-
fahrzeugen, die Reibung und Lichtbégen verursachen. Daher kdnnte man einen Teil
der Kosten fiur die Instandhaltung und Erneuerung der Kontaktmedien als unmittelbar
aufgrund des Zugbetriebs angefallen erklaren. Die selben Grundsatze gelten auch fur
andere Bauteile der Oberleitungsausriistung, die als unmittelbare Folge der mechani-

schen und elektrischen Beanspruchung durch die Zugbewegung verschleiBen.*®®

162 yvgl. Vorbemerkungen der Durchfithrungsverordnung (EU) 2015/909, (2).
163 vgl. Vorbemerkungen der Durchfithrungsverordnung (EU) 2015/909, (3).
184 vgl. Vorbemerkungen der Durchfithrungsverordnung (EU) 2015/909, (7).
185 vgl. Vorbemerkungen der Durchfithrungsverordnung (EU) 2015/909, (8).
186 vgl. Vorbemerkungen der Durchfiihrungsverordnung (EU) 2015/909, (10).

34



Vergleich von Trassenpreissystemen in Europa - Auswirkungen des Recast | www.ebw.tugraz.at m

Recast des Ersten Eisenbahnpakets

X

Die unmittelbar aufgrund des Zugbetriebs verursachten Kosten fallen abhangig von
den Eisenbahnstrecken und den Merkmalen der eingesetzten Fahrzeuge unterschied-
lich hoch aus. Infrastrukturbetreibern kann es durch die Mitgliedsstaaten gestattet
werden, die durchschnittlichen direkten Kosten beispielsweise nach international be-

wahrter Praxis zu modulieren, um solche Unterschiede beriicksichtigen zu kénnen.®’

In der Wissenschaft hat sich die These bewahrt, dass eine verfigbare Fahrwegkapa-
zitét dann am effektivsten in Anspruch genommen wird, wenn sich die Nutzungsent-

8 stiitzen. Aus diesem Grunde kann ein Infrastrukturbe-

gelte auf die Grenzkosten'®
treiber unter Zugrundelegung der Grenzkosten beschlieBen, die ihm unmittelbar auf-

grund des Zugbetriebs entstehenden Kosten als Ndherungswert zu berechnen.®’

Fiar die Ermittlung der Grenzkosten der Infrastrukturnutzung haben sich Methoden
und Modelle, wie beispielsweise die technische oder 6konometrische Modellierung, in-
ternational bewahrt. Weiters werden sich die international gangigen Verfahren wei-
terentwickeln sowie weitere unabhangige Analysen und Forschungsarbeiten durchge-
fuhrt. Es sollte dem Infrastrukturbetreiber daher gestattet sein, zur Ermittlung der
unmittelbar aufgrund des Zugbetriebs angefallenen Kosten auf derartige Modelle zu-
riickzugreifen. Die Kostenmodellierung bedarf einer héheren Datenqualitdt und eines
gréBeren Know-how als solche Verfahren, bei denen man von den Vollkosten be-

stimmte Kostenkategorien abzieht.!”°

Die Regulierungsstellen sollten Uberprifen kdnnen, ob der Infrastrukturbetreiber fir
die Ermittlung der Daten, die er ihnen vorlegt, konsequent die verschiedenen Ent-
geltgrundsatze angewandt hat. Daher sind in den Schienennetz-
Nutzungsbedingungen des Infrastrukturbetreibers Verfahren, Regeln und gegebenen-

falls Tabellen im Bezug auf Kosten als auch auf Entgelte anzugeben.'”*

Grunde wie Produktivitéatsgewinne, neue Erkenntnisse Uber die Verursachung von
Kosten und die Verbreitung neuer Technologien sollten bei der Berechnung der direk-
ten Kosten beachtet werden. Dies kann man in Form von Aktualisierungen oder re-

gelmé&Bigen Uberpriifungen beriicksichtigen.”?

Da Eisenbahnunternehmen ein berechenbares Entgeltsystem bendtigen und sich eine

angemessene Entwicklung der Wegeentgelte erwarten, missen die Infrastrukturbe-

87 ygl. Vorbemerkungen der Durchfiihrungsverordnung (EU) 2015/909, (11).
188 Kosten, die ein Zug durch seine Fahrt auslést

189 vgl. Vorbemerkungen der Durchfiihrungsverordnung (EU) 2015/909, (12).
70 ygl. Vorbemerkungen der Durchfiihrungsverordnung (EU) 2015/909, (13).
71 ygl. Vorbemerkungen der Durchfiihrungsverordnung (EU) 2015/909, (15).
72 ygl. Vorbemerkungen der Durchfiihrungsverordnung (EU) 2015/909, (17).
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treiber auf Forderung der Regulierungsstelle einen Stufenplan vorsehen, falls es nach
Uberpriifung der Umsetzung der geltenden Berechnungsmodalitdten zu einem deutli-

chen Anstieg ihrer Entgelte kommen wiirde.'”?
3.4.2 Inhalt der Durchflihrungsverordnung (EU) 2015/909

Mit dieser Verordnung werden die Modalitaten zur Berechnung der Kosten festgelegt, die
unmittelbar aufgrund des Zugbetriebs anfallen. Zweck ist die Festsetzung der Entgelte
fir das Mindestzugangspaket sowie den Zugang zu Infrastrukturen, die Serviceeinrich-

tungen anbinden.*’*

Die direkten Kosten sind jene Kosten, die unmittelbar aufgrund des Zugbetriebs anfallen.
Bei den direkten Stickkosten handelt es sich um die direkten Kosten je Fahrzeug-, Zug-,

oder Bruttotonnenkilometer sowie einer Kombination hiervon.!”®

Die direkten Kosten fur das gesamte Netz errechnen sich aus der Differenz zwischen den
Ausgaben fur die Erbringung der Dienste des Mindestzugangspakets sowie den Zugang
zu Infrastrukturen, die Serviceeinrichtungen anbinden, einerseits und andererseits den
Kosten, die nicht geltend gemacht werden kénnen. Vermégenswerte, die zum Zweck der
Berechnung der direkten Kosten verwendet werden, muissen sich auf historische Werte

stiitzen oder falls diese nicht bekannt oder niedriger sind, auf aktuelle.'”®

Sofern der Infrastrukturbetreiber objektiv, transparent und belastbar nach international
bewahrter Praxis jene Kosten feststellen und nachweisen kann, die ihm unmittelbar auf-
grund des Zugbetriebs angefallen sind, kdnnen im Folgenden genannte Kosten zur Be-

rechnung seiner direkten Kosten fiir das gesamte Netz geltend gemacht werden:”’

= Personalkosten fir das Offenhalten einer bestimmten Strecke, um auBerhalb der re-
guldren Betriebszeiten einen bestimmten Zugbetrieb durchzufihren

= Anteil der Kosten von Punktinfrastrukturen, einschlieBlich Gleiskreuzungen und Wei-
chen, die einem VerschleiB durch den Zugbetrieb unterliegen

= Kostenanteil fur die Instandhaltung und Erneuerung von Oberleitungen, Stromschie-
nen oder beidem sowie der tragenden Oberleitungsausristung, der unmittelbar auf-
grund des Zugbetriebs angefallen ist

= Kosten flr das Personal, das bei der Ausarbeitung des Fahrplans und der Zuweisung
der Zugtrassen benétigt wurde, in dem AusmalB3, wie sie unmittelbar aufgrund des

Zugbetriebs entstanden sind

173 ygl. Vorbemerkungen der Durchfiihrungsverordnung (EU) 2015/909, (18).
74 ygl. Durchfiihrungsverordnung (EU) 2015/909, Art. 1.
175 ygl. Durchfiihrungsverordnung (EU) 2015/909, Art. 2.
176 ygl. Durchfiihrungsverordnung (EU) 2015/909, Art. 3.
77 ygl. Durchfiihrungsverordnung (EU) 2015/909, Art. 3.
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Die fur die Berechnung zugrunde gelegten Kosten haben sich auf tatsédchlich vom Infra-
strukturbetreiber prognostizierte oder geleistete Zahlungen zu stitzen. Die berechneten
Kosten sind anhand von Daten fir den gleichen Referenzzeitraum zu ermitteln oder zu

veranschlagen.'’®

Wie bereits erwahnt, kann der Infrastrukturbetreiber bei der Berechnung seiner direkten
Kosten bestimmte Kosten nicht geltend machen, von denen einige im Folgenden ange-

fuhrt werden:'7°

= Festkosten flr die Bereitstellung eines Streckenabschnitts

= Kosten im Zusammenhang mit dem Erwerb, dem Verkauf, dem Rickbau, der Altlas-
tensanierung, der Rekultivierung, der Pacht oder der Miete von Grundsticken oder
anderem Anlagevermoégen

= das gesamte Netz betreffende Gemeinkosten, einschlielich jener fir Dienst- und
Versorgungsbezlige

= Finanzierungskosten

= Kosten fir immaterielle Vermdgenswerte

= Kosten flur streckenseitige Sensoren, Signalvorrichtungen und Kommunikationsaus-
ristungen, die nicht unmittelbar aufgrund des Zugbetriebs angefallen sind

= Kosten fur Informations-, Telekommunikations- oder nicht streckenseitige Kommuni-
kationsausriistungen

= Kosten der Ausristung der Bahnstromversorgung, die nicht unmittelbar aufgrund des
Zugbetriebs angefallen sind

= Kostenanteil fir die Erneuerung und Instandhaltung von baulicher Infrastruktur, der

nicht unmittelbar aufgrund des Zugbetriebs angefallen ist

Hat ein Infrastrukturbetreiber zur Finanzierung bestimmter Infrastrukturinvestitionen
Mittel erhalten, die er nicht zurtickzahlen muss und bericksichtigt sie bei der Berechnung
der direkten Kosten, dirfen die Investitionskosten das Niveau der Entgelte nicht erho-

hen 180

Zur Berechnung der durchschnittlichen direkten Stlickkosten fur das gesamte Netz, teilt
der Infrastrukturbetreiber die direkten Kosten fir eben jenes durch die Gesamtzahl der
Zugkilometer, Fahrzeugkilometer oder Bruttotonnenkilometer, die veranschlagt oder tat-
sachlich geleistet wurden. Er darf die direkten Stickkosten aus einer Kombination der
genannten Parameter bilden, sofern durch dieses Verfahren der direkte kausale Zusam-
menhang mit dem Zugbetrieb nicht verandert wird. Wenn der Infrastrukturbetreiber der

Regulierungsstelle nachweisen kann, dass sich fur verschiedene Teile seines Netzes Wer-

178 ygl. Durchfiihrungsverordnung (EU) 2015/909, Art. 3.
179 ygl. Durchfiihrungsverordnung (EU) 2015/909, Art. 4.
180 ygl. Durchfiihrungsverordnung (EU) 2015/909, Art. 4.
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te oder Parameter deutlich voneinander unterscheiden, darf er die direkten Stlickkosten
flr seine Netzteile berechnen. Damit soll der unterschiedliche Verschlei3 der Infrastruktur
bei der Modulierung der direkten Stlickkosten berticksichtigt werden. Bei den Werten und

Parametern handelt es sich unter anderem um: 8!

= Zuglédnge und/oder Fahrzeuganzahl eines Zuges

» Zugmasse

= Art der Fahrzeuge

=  Zuggeschwindigkeit

= Antriebsleistung der motorisierten Einheit

= Achslast und/oder Anzahl der Achsen

= Anzahl der festgestellten Flachstellen oder der effektive Einsatz von Schleuderschutz-
ausristungen

= Langssteifigkeit der Fahrzeuge und die horizontal auf das Gleis wirkenden Krafte

= Dynamik des Dachstromabnehmers oder der Stromabnehmer flir Stromschienen so-
wie die verbrauchte und gemessene elektrische Energie als Parameter fir die Anlas-
tung des VerschleiBes von Oberleitungen oder Stromschienen

= Gleisparameter, hier insbesondere die Radien

= Sonstige kostenrelevante Parameter, flr die der Infrastrukturbetreiber nachweisen
kann, dass die Werte eines jeden Parameters objektiv gemessen und festgehalten

wurden

Die Modulation der direkten Stickkosten darf jedoch keinesfalls zu einer Erhéhung der
direkten Kosten im gesamten Netz fuhren. Zusatzkosten fur vom Infrastrukturbetreiber
veranlasste planmaBige oder sonstige Umleitungen von Zigen durfen nicht in jene Kos-
ten eingerechnet werden, welche unmittelbar aufgrund des Betriebs dieser Ziige anfallen.
Die der Berechnung zugrunde gelegte Summe der Zugkilometer, Fahrzeugkilometer,
Bruttotonnenkilometer oder der Kombination dieser Werte ist fir einen Referenzzeitraum

zu ermitteln bzw. zu veranschlagen.'®?

Abweichend von der Berechnung aus der oben beschriebenen Kostendifferenz und der
Teilung durch die Gesamtzahl der Zugkilometer, Fahrzeugkilometer oder Bruttotonnenki-
lometer, kann der Infrastrukturbetreiber die direkten Stlickkosten anhand einer belastba-
ren und bewdhrten technischen oder dkonometrischen Kostenmodellierung berechnen.
Dabei muss er gegenuber der Regulierungsstelle nachweisen kdnnen, dass in den direk-
ten Stuckkosten nur Kosten enthalten sind, die unmittelbar aufgrund des Zugbetriebs

anfallen und keine nicht geltend zu machende Kosten beinhaltet sind.®*

181 ygl. Durchfiihrungsverordnung (EU) 2015/909, Art. 5.
182 ygl. Durchfiihrungsverordnung (EU) 2015/909, Art. 5.
183 ygl. Durchfiihrungsverordnung (EU) 2015/909, Art. 6.
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Liegen die auf den zwei verschiedenen Rechenwegen ermittelten direkten Kosten flir den
Referenzzeitraum entweder unter der Summe von 20% der Erneuerungskosten oder 10%
der Instandhaltungskosten oder unter 15% der Vollkosten fur die Erneuerung und In-
standhaltung, kann die Regulierungsstelle die vorgesehenen Kontrollen zur Berechnung
der im gesamten Netz angefallenen Kosten vereinfacht durchflihren. Den Mitgliedsstaaten
steht es frei, die vorgesehenen Prozentsatze bis maximal zum doppelten Satz zu erho6-
hen. Bei der Berechnung der direkten Stlickkosten kann die Regulierungsstelle ebenso
eine vereinfachte Kontrolle vornehmen, sofern die durchschnittlichen direkten Kosten je
Fahrkilometer eines 1000-Tonnen-Zugs 2 EUR nicht Ubersteigen. Die Preise und Wech-
selkurse sind auf das Jahr 2005 bezogen und ein geeigneter Preisindex ist anzuwenden.
Die vereinfachten Kontrollen sind unabhangig voneinander durchzufiihren und die Regu-

lierungsstelle legt die Einzelheiten dafiir fest.'®*

Der Infrastrukturbetreiber hat das Verfahren zur Berechnung seiner direkten Kosten re-
gelmaBig zu aktualisieren und dabei die international bewahrte Praxis zu berlcksichtigen.
Dieses Verfahren hat er der Regulierungsstelle bis spatestens zum 3. Juli 2017 vorzule-

gen und gegebenenfalls einen Stufenplan beizugeben.'®®

184 ygl. Durchfiihrungsverordnung (EU) 2015/909, Art. 7.
185 vgl. Durchfiihrungsverordnung (EU) 2015/909, Art. 8-9.
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4 Entwicklung des Beniitzungsentgelts in Osterreich

In diesem Kapitel wird die historische Entwicklung des Benultzungsentgelts fur Eisen-
bahninfrastruktur in Osterreich anhand ausgewéhlter Produktkataloge geschildert. Dafiir
wurden jene aus den Jahren 1995, 2003, 2007, 2014 und 2018 (Version 1.0) ausgewahlt

und werden im Folgenden genauer betrachtet.
4.1  Produktkatalog 1995

Der Produktkatalog aus dem Jahr 1995 wurde vom Bundesminister fur 6ffentliche Wirt-
schaft und Verkehr im Einvernehmen mit dem Bundesminister fur Finanzen festgelegt.
Nach Anhérung der Osterreichischen Bundesbahnen legte man das Beniitzungsentgelt
Uber die Beniitzung der Eisenbahn-Infrastruktur fest, wobei fiir die OBB und Dritte die

selben Regeln galten.'®®

Paragraph 2 des Bundesbahngesetzes von 1992 besagte, dass der Bund die Kosten fur
den Ausbau und die Bereitstellung jener Eisenbahninfrastruktur zu tragen hatte, die zur
Erfallung des Betriebszweckes notwendig war, soweit diese Kosten nicht durch Dritte

aufgebracht werden konnten.®’
4.1.1 Komponenten und Berechnung des Benlitzungsentgelts

Das Entgelt flr die Benltzung der Infrastruktur setzte sich aus einem fixen und einem
variablen Anteil zusammen. Die Benltzungsentgelte von Dritten flossen direkt in die Inf-

rastrukturkasse der OBB.'%8
4.1.1.1 Fixes Beniltzungsentgelt

Das fixe BenlUtzungsentgelt wurde pro angefangenen benttzten Kilometer je Streckenka-
tegorie sowie pro Zeiteinheit (Tage, Wochen, Monate oder Jahr) in Unabhangigkeit der
Haufigkeit der Benutzung, in Rechnung gestellt. Fir nicht stdndige Benutzer betrug das
fixe Benutzungsentgelt im Monat 1/10 der Jahreskosten und in einer Woche 1/3 der Mo-
natskosten. Gelegenheitsbeniltzer konnten ein spezielles Infrastrukturbenttzungsentgelt

fir einzelne Tage vereinbaren.®

Es wurden folgende Streckenkategorien mit fixen Entgelten flr jeweils ein ganzes Jahr

pro Streckenkategorien und benutztem Kilometer vorgesehen:

186 ygl. Beilage Eisenbahninfrastrukturbeniitzungsentgelt 1995, S.1.
87 ygl. § 2 Abs. 5 Bundesbahngesetz 1992

188 ygl. Beilage Eisenbahninfrastrukturbeniitzungsentgelt 1995, S.1.
189 ygl. Beilage Eisenbahninfrastrukturbeniitzungsentgelt 1995, S.1.
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Streckenkategorie 6S/km

Schmalspur S nicht elektrifiziert 25.000
Schmalspur S elektrifiziert 40.000
Regionalbahn N nicht elektrifiziert 28.000
Regionalbahn N elektrifiziert 61.000
Hauptbahn eingleisig nicht elektrifiziert 135.000
Hauptbahn eingleisig elektrifiziert 150.000
Hauptbahn mehrgleisig elektrifiziert 263.000

Tabelle 1: Streckenkategorien und Entgelt je Kilometer und Jahr*®°

Weiters sah man fur Gebirgsbahnen folgende Jahrespauschalsatze pro Strecke vor:

Gebirgsbahn Mio 6S/Strecke

Semmering (Gloggnitz-Mirzzuschlag) 60,0
Brenner (Innsbruck-Staatsgrenze) 50,0
Arlberg (Landeck-Bludenz) 35,0
Schober (St. Michael-Selzthal) 25,0
Tauern (Pusarnitz-Schwarzach) 30,0
Pyhrn (Rohr-Selzthal) 21,9

Tabelle 2: Gebirgsbahnen und Pauschalsatz in Mio 6S pro Strecke®®?

4.1.1.2 Variables Benlitzungsentgelt

Neben den angefuhrten fixen Entgeltanteilen wurden variable Entgeltanteile vorgesehen.
Diese differenzierten sich in einen gesamtbruttotonnenkilometerabhdangigen und in einen
zugkilometerabhdngigen Bestandteil. Bei ersterem unterschied man zwischen Bergstre-

cken und den restlichen Strecken:

Strecke 0S/Gbtkm

Strecken ausgenommen Bergstrecken 0,015
Semmering 0,04
Brenner 0,03
Arlberg 0,02
Schober 0,02
Tauern 0,02
Pyhrn 0,015

Tabelle 3: Gesamtbruttotonnenkilometerabhangiger Anteil*?

Beim zugkilometerabhdngigen Anteil unterschied man zusatzlich noch eine logarithmische
und eine lineare Komponente.!®® Da Eil- und Regionalziige vom Staat als Nahverkehrsbei-
trag geférdert wurden, war fir sie kein Benutzungsentgelt gemaB des logarithmischen

Verlaufs zu entrichten. Fir alle anderen Zlige galt folgende Formel:

92 Mio x nat.Log[(Zugkilometer * 0,4 /1 Mio) + 1]

Formel 1: Logarithmische Komponente®*

190 ygl. Beilage Eisenbahninfrastrukturbeniitzungsentgelt 1995, S.2.
91 ygl. Beilage Eisenbahninfrastrukturbeniitzungsentgelt 1995, S.2.
192 ygl. Beilage Eisenbahninfrastrukturbeniitzungsentgelt 1995, S.3.
193 ygl. Beilage Eisenbahninfrastrukturbeniitzungsentgelt 1995, S.3.
194 ygl. Beilage Eisenbahninfrastrukturbeniitzungsentgelt 1995, S.3.
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Der lineare Anteil wurde mit 3,10 6S/Zugkilometer angesetzt und war fir alle Zige ge-

maB Dienstvorschrift V3 zu berechnen.'®®

Zuletzt schrieb man noch einen Oko-Malus in Héhe von 0,126 8S/Wagenachskilometer

bei Leerwagen'®®

vor. %7

und 4,375 6S/Lokzugkilometer fir alleinverkehrende Triebfahrzeuge

4.2  Produktkatalog 2003

Die ndchste nennenswerte Anderung in der Gestaltung des Infrastrukturbeniitzungsent-
gelts erfolgte mit dem Produktkatalog von 2003. Er wurde als Anlage zu den Allgemeinen
Geschaftsbedingungen zum Infrastrukturnutzungsvertrag der osterreichischen Bundes-
bahnen verdffentlicht. Die OBB gestatteten darin Eisenbahnverkehrsunternehmen zur
Erbringung von Eisenbahnverkehrsleistungen die Nutzung ihrer Schieneninfrastruktur im
Rahmen der Verfiigbarkeit. Fiir den Zugang zur Schieneninfrastruktur der OBB war ein

Infrastrukturbeniitzungsentgelt zu entrichten.'®®
4.2.1 Komponenten und Berechnung des Infrastrukturbenitzungsentgelts

Das Infrastrukturbenidtzungsentgelt wurde auf Basis von Benultzungsentgeltkategorien

und -satzen sowie Formeln berechnet.!®®
4.2.1.1 Zugfahrt

Flr die Zugfahrt, die unter anderem die Bearbeitung von Anfragen von zugangsberechti-
gen Eisenbahnverkehrsunternehmen auf Zuweisung von Zugtrassen, die Benltzung von
Gleisen und Weichen gemaB Zugtrassenvereinbarung, die Zugsteuerung einschlieBlich
der Signalisierung sowie die Benlitzung von Telekommunikationsanlagen und Oberlei-

tungsanlagen umfasste, wurde der Entgeltanteil nach folgender Formel berechnet:

ZugkllometeTStreckenkategorie * aStreckenkategorie + Zugkllometer m Engpass *b

+ Zugkilometeryerschubgitersug * € + Gesamtbruttotonnenkilometer * d

Formel 2: Berechnung der Beniitzungsentgeltkategorie Zugfahrt?®®

Es wurden die von einem Zug mit bestimmten Gesamtbruttotonnengewicht zurlickgeleg-
ten Zugkilometer pro Streckenkategorie, im Bedarfsfall um einen Engpasszuschlag erhdht
sowie um einen Preisabschlag im Fall eines Verschubglterzugs vermindert, verrechnet.

Fir die Streckenabschnitte Wien Meidling — Mddling und Unter Purkersdorf — Rekawinkel

195 ygl. Beilage Eisenbahninfrastrukturbeniitzungsentgelt 1995, S.3.
19 ygl. Beilage Eisenbahninfrastrukturbeniitzungsentgelt 1995, S.3.
197 ygl. Beilage Eisenbahninfrastrukturbeniitzungsentgelt 1995, S.3.
%8 ygl. Anlage 2 zu den AGB der OBB zum Infrastrukturnutzungsvertrag (2003), S.1.
%9 vgl. Anlage 2 zu den AGB der OBB zum Infrastrukturnutzungsvertrag (2003), S.1.
200 ygl. Anlage 2 zu den AGB der OBB zum Infrastrukturnutzungsvertrag (2003), S.1.
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wurde in den Zeiten von 5:00 bis 09:00 Uhr sowie von 15:00 bis 19:00 Uhr der Engpass-

zuschlag geltend gemacht.?%!

Benitzungsentgeltkategorie Faktor izl led

in € exkl. USt

Zugfahrt - Preis je Zkm

Westbahn Awestbahn 2,00
Kufstein-Innsbruck-Brenner Aprenner 2,50
Sonstige internationale Achsen AsoAchsen 1,40
Sonstiges Kernnetz Akernnetz 1,05
Ergdnzungsnetz AErgénzungsnetz 0,70
Schmalspurbahn Aschmalspur 0,60
Engpasszuschlag b 0,50
Abschlag fiir Verschubglterziige c -0,30

Tabelle 4: Beniitzungsentgeltsatze fiir Zugfahrten je Zugkilometer?®?

Entgeltsatze
in € exkl. USt

Zugfahrt - Preis je Gbtkm d 0,001

Benitzungsentgeltkategorie Faktor

Tabelle 5: Beniitzungsentgeltsatz fiir Zugfahrten je Gesamtbruttotonnenkilometer?®?

Die Einteilung der Streckenkategorien war unter Punkt E) Streckenkategorien der Anlage

2 zu den AGB zum Infrastrukturnutzungsvertrag ersichtlich.?%*

4.2.1.2 Weitere Leistungen und Anlagennutzungen

Fir die Stationsbenltzung, die Durchfihrung von Verschubtatigkeiten und die Nutzung

von Infrastrukturgleisen zu Abstellzwecken wurden ebenso Entgeltanteile eingehoben.?®®
4.3  Produktkatalog 2007

Die Berechnungsmodalitédten erfuhren durch den Produktkatalog Netzzugang 2007 eine
weitere nennenswerte Anderung. Er wurde als Anlage zum Infrastrukturnutzungsvertrag
der OBB-Infrastruktur Betrieb AG veréffentlicht. Die darin angebotenen Produkte wurden
allen zugangsberechtigten Eisenbahnverkehrsunternehmen zur Durchfihrung ihrer Ei-

senbahnverkehrsleistungen im Rahmen der Verfiigbarkeit angeboten.?%
4.3.1 Komponenten und Berechnung des Infrastrukturbenitzungsentgelts

Das Standardpaket Zugfahrt umfasste die Konstruktion der Zugtrasse und die Durchfih-
rung der Zugfahrt und setzte sich aus einem Basisentgelt sowie qualitativen, streckenbe-

zogenen und verkehrsartbezogenen Zu- und Abschldgen zusammen.?%’

201 ygl. Anlage 2 zu den AGB der OBB zum Infrastrukturnutzungsvertrag (2003), S.1.
202 ygl. Anlage 2 zu den AGB der OBB zum Infrastrukturnutzungsvertrag (2003), S.3.
203 ygl. Anlage 2 zu den AGB der OBB zum Infrastrukturnutzungsvertrag (2003), S.3.
204 vgl. Anlage 2 zu den AGB der OBB zum Infrastrukturnutzungsvertrag (2003), S.6-7.
205 ygl. Anlage 2 zu den AGB der OBB zum Infrastrukturnutzungsvertrag (2003), S.1-2.
206 ygl. Produktkatalog Netzzugang 2007 der OBB-Infrastruktur Betrieb AG, S.6.

207 ygl. Produktkatalog Netzzugang 2007 der OBB-Infrastruktur Betrieb AG, S.14.
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IBE 7, gfanre = Gesamtbruttotonnenkilometer = btk + Zugkilometer * zk + Zu —/Abschlage

Formel 3: Berechnung des Infrastrukturbeniitzungsentgelts Zugfahrt>°®

4.3.1.1 Basisentgelt

Das Basisentgelt fur das Standardpaket Zugfahrt bestand aus einem Entgelt in Hdhe der

unmittelbar anfallenden Kosten (Basispreis je Gesamtbruttotonnenkilometer) und dem

jeweiligen streckenbezogenen Beniitzungsentgelt (Basispreis je Zugkilometer).?*

Preis in €
exkl. USt

Gesamtbruttotonnenkilometer btk 0,001025

Verrechnungseinheit

Tabelle 6: Basispreis je Gesamtbruttotonnenkilometer?'®

Preis in €

Verrechnungseinheit Faktor exkl. USt
Brennerachse zks 2,7983
Erganzungsnetz zke 0,9225
Schmalspurbahnen ZKssp 0,7893
Sonstiges internationale Achsen zKsia 1,6093
Sonstiges Kernnetz zKsk 1,2095
Westbahn zKy 2,3165

Tabelle 7: Basispreis je Zugkilometer und Streckenkategorie?!!

Die Streckenkategorien waren unter Punkt 1.4.2 Schematische Ubersichtsgrafiken zu den

Streckenkategorien im Produktkatalog ersichtlich.?'?
4.3.1.2 Qualitative Zu- und Abschlage

Die qualitativen Zu- und Abschldge bezogen sich auf den Basispreis je Zugkilometer und
sollten die Gleisabnutzung durch Triebfahrzeuge, einen ETCS-Abschlag sowie leistungs-

abh&ngige Entgeltbestandteile beriicksichtigen.?*

Der Triebfahrzeugfaktor sollte die unterschiedliche Beanspruchung der Schieneninfra-
struktur durch Triebfahrzeuge abbilden. Der Preis je gefahrenem Zugkilometer wurde um
den jeweiligen Zu- oder Abschlag erhdht bzw. vermindert. Die Kategorien flur die gan-
gigsten Triebfahrzeuge waren in einer Tabelle zu finden, fir nicht angefihrte Fahrzeuge

konnte die Bewertungsziffer (d) anhand einer kurzen Berechnung eingestuft werden.*'*

208 ygl. Produktkatalog Netzzugang 2007 der OBB-Infrastruktur Betrieb AG, S.14.
209 ygl. Produktkatalog Netzzugang 2007 der OBB-Infrastruktur Betrieb AG, S.14.
210 ygl. Produktkatalog Netzzugang 2007 der OBB-Infrastruktur Betrieb AG, S.15.
21 yvgl. Produktkatalog Netzzugang 2007 der OBB-Infrastruktur Betrieb AG, S.15.
212 ygl. Produktkatalog Netzzugang 2007 der OBB-Infrastruktur Betrieb AG, S.24-26.
213 ygl. Produktkatalog Netzzugang 2007 der OBB-Infrastruktur Betrieb AG, S.15.
214 ygl. Produktkatalog Netzzugang 2007 der OBB-Infrastruktur Betrieb AG, S.15-17.
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Verrechnungseinheit Faktor z;i'f IL;]Sét:
Zugkilometer Tfz-Kategorie A tfza -0,0410
Zugkilometer Tfz-Kategorie B tfzg 0,0000
Zugkilometer Tfz-Kategorie C tfzc 0,0103

Tabelle 8: Zu- und Abschlage fiir den Triebfahrzeugfaktor je Zugkilometer®!®

Um die Interoperabilitét im internationalen Eisenbahnverkehr zu férdern, gewahrte man
Zigen, die von einem mit dem Zugsicherungssystem ECTS ausgestatteten Triebfahrzeug
beférdert wurden, einen Abschlag auf den Basispreis je Zugkilometer.

Preis in €
exkl. USt

Verrechnungseinheit Faktor

Abschlag je Zugkilometer etcs -0,2200

Tabelle 9: ETCS-Abschlag je Zugkilometer?'®

Leistungsabhéngige Entgeltbestandteile erhéhten oder verminderten die Verrechnungs-
preise des Standardpakets aufgrund von Ankunftsverspatungen in den planmaBigen Hal-
tebahnhéfen und im Zugendbahnhof. Schlagend wurden sie bei Verspatungen von lber
finf Minuten bei Reiseziigen und 30 Minuten bei Gulterzligen. Die Ubersteigenden Ver-
spatungsminuten je Haltebahnhof wurden dem jeweiligen Verursacher, also entweder
dem Eisenbahnverkehrsunternehmen oder der Betrieb AG zugerechnet und mit dem Fak-
tor min multipliziert. Die Aufzeichnung und verursachergerechte Aufteilung von Ver-
spatungsminuten erfolgte durch die Betriebsfiihrungssysteme der OBB-Infrastruktur Be-
trieb AG.?"

Preis in €
exkl. USt

Verrechnungseinheit Faktor

Entgelt je Verspatungsminute min +3,0750

Tabelle 10: Leistungsabhéngiges Entgeltbestandteil®*®

4.3.1.3 Streckenbezogene Zu- und Abschlage

Zu den streckenbezogenen Zu- und Abschlagen zdhlte einerseits der Engpasszuschlag,
der fUr die Streckenabschnitte Unter Purkersdorf — Rekawinkel und Wien Meidling - Mdd-
ling in den Zeiten von 5:00 bis 9:00 Uhr und 15:00 bis 19:00 Uhr erhoben wurde, um
zeitlichen und ortlichen Kapazitatsengpassen Rechnung zu tragen. Andererseits gab es
noch den korridorbezogenen Verkehrsanreiz Guterverkehr, der die Wettbewerbsfahigkeit
des Schienenguterverkehrs auf den Nord-Sud-Verbindungen im Osten des Streckennet-
zes der OBB-Infrastruktur Betrieb AG sicherstellen sollte. Er galt fiir die Semmering-Bahn

von Gloggnitz nach Miirzzuschlag und die Wechsel-Bahn von Aspang nach Friedberg.?!?

215 ygl. Produktkatalog Netzzugang 2007 der OBB-Infrastruktur Betrieb AG, S.15.
216 ygl. Produktkatalog Netzzugang 2007 der OBB-Infrastruktur Betrieb AG, S.17.
27 ygl. Produktkatalog Netzzugang 2007 der OBB-Infrastruktur Betrieb AG, S.17-18.
28 ygl. Produktkatalog Netzzugang 2007 der OBB-Infrastruktur Betrieb AG, S.17.
219 ygl. Produktkatalog Netzzugang 2007 der OBB-Infrastruktur Betrieb AG, S.18-19.
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Preis in €
exkl. USt

Verrechnungseinheit

Engpasszuschlag je Zugkilometer eng 1,0250

Tabelle 11: Zuschlag fiir Kapazitidtsengpasse je Zugkilometer®?°

. . Preis in €

Verrechnungseinheit Faktor exkl. USt
Korridorspez. Verkehrsanreiz Semmering kvas -1,5593
Korridorspez. Verkehrsanreiz Wechsel kvaw -0,8725

Tabelle 12: Korridorspezifischer Verkehrsanreiz Giiterverkehr je Zugkilometer?*!

4.3.1.4 Verkehrsartbezogene Zu- und Abschlage

Die letzte Gruppe der Zu- und Abschlage war die der verkehrsartbezogenen. Dabei wur-
den die bestellten Zugtrassen je nach Verkehrsart einem bestimmten Marktsegment zu-
geteilt. Der Preis je gefahrenen Zugkilometer wurde um einen Zu- bzw. Abschlag flr das

betreffende Marktsegment erhéht bzw. vermindert.???

Verrechnungseinheit Faktor z;i'f IL;]Sét:
Glterverkehr - Direktverkehr zKkg 0,40
Guterverkehr - Komb. Ladungsverkehr zke -0,05
Glterverkehr - Wagenladungsverkehr ZKssp 0,00
Glterverkehr - Fahrverschub ZKsia -0,66
Reiseverkehr ZKsk -0,128
Dienstzuge zKy -0,11

Tabelle 13: Zu- und Abschlége fiir die Marktsegmente je Zugkilometer?*

4.3.1.5 Weitere Leistungen und Anlagennutzungen

Das Standardpaket Stationshalt beinhaltete den Zugang zu Bahnsteigen und deren Be-
nutzung, die Information der Reisenden Uber Lautsprecherdurchsagen und/oder elektro-
nisch-optische Informationssysteme betreffend ein-, aus- sowie durchfahrender Zlge
inklusive Informationen (ber den Zuglauf und sonstiger besonderer Vorkommnisse.?**
Auf Verschubtdtigkeiten entfiel ein weiterer Anteil des Infrastrukturbenlitzungsent-
gelts.?*® Die Abstellung von Fahrzeugen (Triebfahrzeug, Triebwagen, Wagen) auf Schie-
neninfrastrukturgleisen der OBB-Infrastruktur Betrieb AG fiir einen ldngeren Zeitraum als
24 Stunden und die anlagenbezogene Gleisnutzung zur Verwendung von definierten Glei-
sen bzw. Gleisabschnitten fur das Abstellen von Fahrzeugen und die Ladegleisnutzung zu

Be- und Entladezwecken fielen unter das Abstellungsentgelt.??°

220 ygl. Produktkatalog Netzzugang 2007 der OBB-Infrastruktur Betrieb AG, S.18.
221 ygl. Produktkatalog Netzzugang 2007 der OBB-Infrastruktur Betrieb AG, S.19.
222 ygl. Produktkatalog Netzzugang 2007 der OBB-Infrastruktur Betrieb AG, S.19-20.
223 ygl. Produktkatalog Netzzugang 2007 der OBB-Infrastruktur Betrieb AG, S.20.
224 ygl. Produktkatalog Netzzugang 2007 der OBB-Infrastruktur Betrieb AG, S.27.
225 \gl. Produktkatalog Netzzugang 2007 der OBB-Infrastruktur Betrieb AG, S.30-44.
226 ygl. Produktkatalog Netzzugang 2007 der OBB-Infrastruktur Betrieb AG, S.45-46.
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Fir die Nutzung von Anlagen zum Vorheizen bzw. Klimatisieren von Zigen mit Personen-
beférderung und die Inanspruchnahme von Wiegeanlagen wurde auch ein Entgeltanteil
eingehoben.??” Weiters waren noch Verrechnungspreise fiir Personaleinsatzstunden, die

sich bei von Eisenbahnunternehmen bestellten Leistungen ergeben, verzeichnet.??®
4.4  Produktkatalog 2014

Der Produktkatalog Netzzugang 2014 wies erkennbare Ahnlichkeiten im Aussehen und
Aufbau mit jenem aus dem Jahr 2007 auf. Die OBB-Infrastruktur AG bot die darin ange-
fihrten Produkte allen zugangsberechtigten Eisenbahnverkehrsunternehmen zur Durch-

fihrung ihrer Eisenbahnverkehrsleistungen im Rahmen der Verfiigbarkeit an.?*°
4.4.1 Komponenten und Berechnung des Infrastrukturbenitzungsentgelts

Der Begriff des Mindestzugangspakets gemaB der Richtlinie 2012/34/EU fand in diesem
Produktkatalog erstmals im Rahmen der Betrachtung der Entwicklung des Benutzungs-
entgelts in Osterreich Eingang. Der Infrastrukturbetreiber musste die Leistungen laut
Anhang II Nummer 1 der Richtlinie 2012/34 EU fur alle Eisenbahnunternehmen auf
nichtdiskriminierende Weise erbringen.?*° Das Mindestzugangspaket umfasste die Kon-
struktion der Zugtrasse und die Durchfilhrung der Zugfahrt im Schienennetz der OBB-
Infrastruktur AG sowie die Bereitstellung von Fahrwegkapazitat fir Sonder- und Ad-hoc-

Zige.??

Das Infrastrukturbenutzungsentgelt fur Zugtrasse und Zugfahrt setzte sich aus dem Ba-
sisentgelt sowie qualitativen und streckenbezogenen Zu- und Abschldgen zusammen.?*?
IBE 7y gtrasse+zugfanre = (Btkm = btk) + (Zugkm = z) £ (Zugkm * Preise fir Zu —/Abschlige)
Formel 4: Berechnungsformel fiir das Infrastrukturbeniitzungsentgelt®*?

4.4.1.1 Basisentgelt

Das Basisentgelt flir das Mindestzugangspaket bestand aus einem Basispreis je Brutto-

tonnenkilometer und dem jeweiligen streckenbezogenen Beniltzungsentgelt (Basispreis je

Zugkilometer).?3*

*27vgl. Produktkatalog Netzzugang 2007 der OBB-Infrastruktur Betrieb AG, S.47-48.

228 \gl. Produktkatalog Netzzugang 2007 der OBB-Infrastruktur Betrieb AG, S.49. )

222 ygl. Produktkatalog Netzzugang Zugtrasse, Zugfahrt und sonstige Leistungen 2014 der OBB-Infrastruktur
AG S.3.

230 vgl, RL 2012/34/EU Kapitel II, Art. 13, )

21 ygl. Produktkatalog Netzzugang Zugtrasse, Zugfahrt und sonstige Leistungen 2014 der OBB-Infrastruktur
AG S.8-9.

232 ygl. Produktkatalog Netzzugang Zugtrasse, Zugfahrt und sonstige Leistungen 2014 der OBB-Infrastruktur
AG S.6.

233 ygl. Produktkatalog Netzzugang Zugtrasse, Zugfahrt und sonstige Leistungen 2014 der OBB-Infrastruktur
AG S.13.

234 ygl. Produktkatalog Netzzugang Zugtrasse, Zugfahrt und sonstige Leistungen 2014 der OBB-Infrastruktur
AG S.9.
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Der Trassenpreis enthielt eine vom Bruttogewicht des Zuges abhdangige Entgeltkompo-

nente, die der Gleisabniitzung Rechnung tragen sollte.?*®

Preis in €
exkl. USt

Bruttotonnenkilometer btk 0,001214

Produkt/Leistung Faktor

Tabelle 14: Basisentgelt je Bruttotonnenkilometer®*®

Das streckenbezogene Benltzungsentgelt war einerseits von der Streckenkategorie und
andererseits von der Verkehrsart abhdangig. Die Einteilung des Netzes war unter Punkt
1.1.1 Streckenkategorien im Produktkatalog Netzzugang 2014 der OBB-Infrastruktur AG

ersichtlich. Ebenso die verschiedenen Verkehrsarten mit den zugehérigen Zugklassen.??’

Produkt/Leistung Faktor 2;?("5 ILTsét:
Brennerachse Zps 3,5624
Erganzungsnetz ZPe 1,0592
Sonstiges internationale Achsen ZPsia 1,9755
Sonstiges Kernnetz ZPsk 1,4418
Westachse Zpw 2,9194

Tabelle 15: Basisentgelt je Streckenkategorie und Zugkilometer fiir Reiseziige®*®

Produkt/Leistung Faktor ziilf IL;]Sét:
Brennerachse ZQs 2,3461
Erganzungsnetz Zge 0,6975
Sonstiges internationale Achsen ZQsia 1,3010
Sonstiges Kernnetz Zgsk 0,9495
Westachse Zgw 1,9226

Tabelle 16: Basisentgelt je Streckenkategorie und Zugkilometer fiir Giiter-/Dienstziige®*°

4.4.1.2 Qualitative Zu- und Abschlage

Der Triebfahrzeugfaktor fiel unter die Kategorie der qualitativen Zu- und Abschlage und
wurde auf Basis der Beanspruchung der Schieneninfrastruktur eingestuft. Das Infrastruk-
turbendtzungsentgelt wurde durch den Zu- oder Abschlag erhdéht bzw. vermindert. Flr
die gangigsten zugelassenen Triebfahrzeugreihen war der Faktor tabellarisch verzeichnet.
Fir alle nicht angefiihrten, aber auf dem Schienennetz der OBB-Infrastruktur AG zuge-

lassenen Triebfahrzeuge, konnte man den Faktor in der Fahrzeugdatenbank finden.?*°

235 ygl. Produktkatalog Netzzugang Zugtrasse, Zugfahrt und sonstige Leistungen 2014 der OBB-Infrastruktur

236 Cg(;l.sl#g(.:luktkatalog Netzzugang Zugtrasse, Zugfahrt und sonstige Leistungen 2014 der OBB-Infrastruktur

27 C;.SI;ZQ)duktkatalog Netzzugang Zugtrasse, Zugfahrt und sonstige Leistungen 2014 der OBB-Infrastruktur

238 C;.Sﬁ?é(ljﬁi(tkatalog Netzzugang Zugtrasse, Zugfahrt und sonstige Leistungen 2014 der OBB-Infrastruktur

239 C;.SI;ZQ)duktkatalog Netzzugang Zugtrasse, Zugfahrt und sonstige Leistungen 2014 der OBB-Infrastruktur

240 C;.SI;ZQ)duktkatalog Netzzugang Zugtrasse, Zugfahrt und sonstige Leistungen 2014 der OBB-Infrastruktur
AG S.14-15.
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Produkt/Leistung Faktor ziilf IL;]Sét:
Tfz-Faktor Kategorie A tfza -0,0263
Tfz-Faktor Kategorie B tfzg 0,0000
Tfz-Faktor Kategorie C tfzc 0,0237

Tabelle 17: Zu- und Abschlége fiir den Triebfahrzeugfaktor je Zugkilometer®*!

4.4.1.3 Streckenspezifische Zu- und Abschlage

Neben den qualitativen gab es die streckenspezifischen Zu- und Abschldge. Zu dieser
Gruppe gehdrte der Zuschlag flr Uberlastete Infrastruktur, der flir den Streckenabschnitt
Wien Meidling - Médling in den Zeiten von 5:00 bis 9:00 Uhr und 15:00 bis 19:00 Uhr
erhoben wurde, um zeitlichen und értlichen Kapazitdtsengpédssen Rechnung zu tragen.?*?

Preis in €
exkl. USt

Produkt/Leistung

Zuschlag fir Gberlastete Infrastruktur uei 1,2173

Tabelle 18: Zuschlag fiir (iberlastete Infrastruktur je Zugkilometer®*?

Ein weiterer streckenspezifischer Zuschlag wurde flir Zlige erhoben, die auf entsprechend
ausgeriisteten Strecken mit Geschwindigkeiten iber 160 km/h verkehrten.*** Dieser

wurde jedoch per Bescheid von der Schienen-Control Kommission per 27. September

2013 fiir unwirksam erklart.?*

Preis in €
exkl. USt

Zuschlag fir Geschwindigkeit Gber 160 km/h Jd>160 0,5638

Produkt/Leistung

Tabelle 19: Geschwindigkeitszuschlag je Zugkilometer®*®

Weiters gab es den korridorspezifischen Verkehrsanreiz Guiterverkehr, bei dem man G-
terziigen auf den Nord-Siid-Verbindungen im Osten des Streckennetzes der OBB-
Infrastruktur zur Sicherung der Wettbewerbsfahigkeit einen streckenspezifischen Ab-
schlag gewahrte. Dieser galt fur die Streckenabschnitte Gloggnitz - Mirzzuschlag (Sem-

mering) und Aspang - Friedberg (Wechsel).?*’

241 ygl. Produktkatalog Netzzugang Zugtrasse, Zugfahrt und sonstige Leistungen 2014 der OBB-Infrastruktur

Cg(;l.sl;zg)duktkatalog Netzzugang Zugtrasse, Zugfahrt und sonstige Leistungen 2014 der OBB-Infrastruktur

C;.Slgig(;tiikatalog Netzzugang Zugtrasse, Zugfahrt und sonstige Leistungen 2014 der OBB-Infrastruktur

C;.SI;ZQ)duktkatalog Netzzugang Zugtrasse, Zugfahrt und sonstige Leistungen 2014 der OBB-Infrastruktur

245 \?g(f %éfclheid der Schienen-Control Kommission vom 27.09.2013, S.1.

246 ygl. Produktkatalog Netzzugang Zugtrasse, Zugfahrt und sonstige Leistungen 2014 der OBB-Infrastruktur

247 C;.SI;ZQ)duktkatalog Netzzugang Zugtrasse, Zugfahrt und sonstige Leistungen 2014 der OBB-Infrastruktur
AG S.16.

242

243

244
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. Preis in €
Produkt/Leistung Faktor exkl. USt
Korridorspez. Verkehrsanreiz Semmering kvas -1,2397
Korridorspez. Verkehrsanreiz Wechsel kvaw -0,6362

Tabelle 20: Korridorspezifischer Verkehrsanreiz Giiterverkehr je Zugkilometer®*®

Zur Auslastungsoptimierung auf hoch ausgelasteten Strecken wurde versucht, die Aus-
lastung des Schienennetzes zu optimieren. Ziel war es, die Tageskapazitatsspitzen zu
glatten und die Betriebsqualitét zu verbessern. Die Preisdifferenzierung sollte einen An-
reiz bieten, Verkehre insbesondere an Werktagen in Schwachlastzeiten zu verlagern.
Aufbauend auf Selektionskriterien wurden die Strecken ausgewdhlt und die Zeitfenster
der Verkehrsspitzen festgelegt, die unter Punkt 1.1.4.4 Anreiz zur Auslastungsoptimie-
rung im Produktkatalog Netzzugang 2014 der OBB-Infrastruktur AG zu finden waren.?*

1. SELEKTION

AUSWAHL
STRECKEN
2. SELEKTION
+ Strecken mit Kapazitatsauslastung
>80% *
) T 3. SELEKTION
* minus Strecken mit ZEITFENSTER

Personenverkehrsanteil > 90% Personenverkehrsspitzen,

wenn Anteil PV > 45%

Auswahl
Zeitfenster auf Basis
Spitzenzeiten

+ plus Strecken, auf denen
eine hohere Kapazitatsauslastung
> 80% erwartet wird

Gesamtverkehrsspitzen,
wenn Anteil
GV+DZ > 55%
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erwartet wird

o
=
o
o
oo
=
35
ey
7]
©
0
=)
m©
0
)
(0
&=
N
©
Q.
]
e

*) ausgenommen iiberlastete Schieneninfrastruktur gem. EishG. §65¢

Abbildung 3: Selektionskriterien fiir den rdumlichen und zeitlichen Gultigkeitsbereich?>°

Preis in €
exkl. USt

Anreiz zur Auslastungsoptimierung aa 0,7280

Produkt/Leistung Faktor

Tabelle 21: Anreiz zur Auslastungsoptimierung je Zugkilometer®!

FUr die Nutzung der Neubaustrecke im Unterinntal durch Giterverkehre und fur die Ver-
wendung von larmarmen Glterziigen auf der Bestandsstrecke, die maximal zu 20% mit

Grauguss-Bremskldtzen ausgeriistet waren, wurde ein Bonus gewahrt.?>?

248 ygl. Produktkatalog Netzzugang Zugtrasse, Zugfahrt und sonstige Leistungen 2014 der OBB-Infrastruktur
AG S.7.

249 vgl. Produktkatalog Netzzugang Zugtrasse, Zugfahrt und sonstige Leistungen 2014 der OBB-Infrastruktur AG
S.17.

20 ygl. Produktkatalog Netzzugang Zugtrasse, Zugfahrt und sonstige Leistungen 2014 der OBB-Infrastruktur
AG S.17.

21 ygl. Produktkatalog Netzzugang Zugtrasse, Zugfahrt und sonstige Leistungen 2014 der OBB-Infrastruktur
AG S.7.

22 ygl. Produktkatalog Netzzugang Zugtrasse, Zugfahrt und sonstige Leistungen 2014 der OBB-Infrastruktur
AG S.18.
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. Preis in €

Produkt/Leistung Faktor exkl. USt

Bonus Glterzlige auf der Neubaustrecke nbsy; -1,1730
Bonus flr larmarme Glterzlige Bestandsstr. bsty; -1,1730

Tabelle 22: Bonus fiir Giiterziige im Unterinntal je Zugkilometer?>?

4.4.1.4 Leistungsabhangige Entgeltbestandteile

Zur Vermeidung von Betriebsstérungen und um die Leistung der Schieneninfrastruktur zu
erhdhen, wurde ein Anreizsystem verwendet. Dieses sogenannte Performance Regime
beruhte auf Verspatungsminuten und —ursachen, die in Betriebsfihrungssystemen durch
die OBB-Infrastruktur AG aufgezeichnet wurden. Betrug die Endverspdtung von Regel-
Personen- und Regel-Guterzigen im Zugendbahnhof mehr als 10 Minuten bei Reiseziigen
oder 60 Minuten bei Guterzigen, war eine Zahlung oder Gutschrift fallig. Jede Ver-
spatungsminute wurde einem Verursacher angelastet, entweder dem Eisenbahnver-
kehrsunternehmen oder der OBB-Infrastruktur AG sowie bei sekundédren und externen

Griinden als neutral gewertet.?>*

Preis in €
exkl. USt

Zahlung/Gutschrift min +0,5384

Produkt/Leistung Faktor

Tabelle 23: Performance Regime je Verspatungsminute?>®

4.4.1.5 Weitere Leistungen und Anlagennutzungen

Kam aus Grinden, die das Eisenbahnverkehrsunternehmen zu verantworten hatte, flr
bestellte Zugtrassen von System- oder gemeinwirtschaftlichen Personenverkehren keine
Zuweisung zustande oder erfolgte eine unzureichende Nutzung, so wurde seitens der

OBB-Infrastruktur AG ein Reservierungsentgelt eingehoben.?*®

Zur Abwicklung von Kundenaktivitaten wurde das System M-AMA bereitgestellt. Fir Kun-
denaktivitaten, die nicht Uber dieses System erfolgten, wurde ein Bearbeitungsentgelt
verrechnet.?®” Fiir die Nutzung des Zuginformationssytems ARAMIS und des GSM-R Mo-

bilfunksystems waren Einmalzahlungen und laufende monatliche Kosten zu bezahlen.?*®

23 ygl. Produktkatalog Netzzugang Zugtrasse, Zugfahrt und sonstige Leistungen 2014 der OBB-Infrastruktur

254 C;.SI;ZQ)duktkatalog Netzzugang Zugtrasse, Zugfahrt und sonstige Leistungen 2014 der OBB-Infrastruktur

255 Cg(;l.sl#g(.:luktkatalog Netzzugang Zugtrasse, Zugfahrt und sonstige Leistungen 2014 der OBB-Infrastruktur

256 C;.SI;ZQ)duktkatalog Netzzugang Zugtrasse, Zugfahrt und sonstige Leistungen 2014 der OBB-Infrastruktur

27 Cg(;l.sl#g(.:luktkatalog Netzzugang Zugtrasse, Zugfahrt und sonstige Leistungen 2014 der OBB-Infrastruktur

28 C;.Sﬁzéa;ktkatalog Netzzugang Zugtrasse, Zugfahrt und sonstige Leistungen 2014 der OBB-Infrastruktur
AG S.20-21.

51



Vergleich von Trassenpreissystemen in Europa - Auswirkungen des Recast | www.ebw.tugraz.at |

Entwicklung des Beniitzungsentgelts in Osterreich

Unter dem Punkt Sonstige Leistungen waren Entgelte flir Personaleinsatzstunden, die von
der OBB-Infrastruktur AG als zusétzliche Dienstleistungen zur Unterstiitzung von Eisen-

bahnverkehrsleistungen erbracht wurden und Entgelte fiir Erlaubniskarten verzeichnet.?*°

Der Produktkatalog Netzzugang 2014 enthielt noch die Teile Stationen, Anlagen und Ver-
schub, mit denen sich weitere Entgelte im Zusammenhang mit dem Erbringen von Eisen-

bahnverkehrsleistungen berechnen lieBen.?*°
4.5 Produktkatalog 2018

Im Produktkatalog Netzzugang wurden die Berechnungsmodalitaten im Teil ,Zugtrasse,
Zugfahrt und sonstige Leistungen 2018" im Vergleich zu den vorangegangenen Ausgaben
deutlich verandert. Seit der Umstellung auf den Netzfahrplan 2018 am 10. Dezember
2017 erlangte die Version 1.0 Giiltigkeit.?®* Darin bietet die OBB-Infrastruktur AG die
Erbringung der Leistungen des Mindestzugangspakets flir Eisenbahnverkehrsunterneh-

men gegen Verrechnung eines Wegeentgelts an.?®?

Dem Ganzen waren langwierige Diskussionen und Beschwerden vorausgegangen. So
wurden mit der am 9. Dezember 2016 veréffentlichten Version 1.0 des Produktkatalogs
Netzzugang ,Zugtrasse, Zugfahrt und sonstige Leistungen 2018" erstmals Aufschlage auf
Marktsegmente gemaB § 67d des EisbG®*® und im Sinne der Richtlinie 2012/34/EU erho-
ben. Am 12. Dezember 2016 genehmigte die Schienen-Control Kommission die Marktauf-
schléage fur die Netzfahrplanperiode 2018. Nach der Beschwerde eines Eisenbahnver-
kehrsunternehmens beim Bundesverwaltungsgerichts war die Umsetzung des neuen
Wegeentgeltmodells nicht absehbar und es wurde die Version 2.0 des Produktkatalogs
Netzzugang ,Zugtrasse, Zugfahrt und sonstige Leistungen 2018" verdffentlicht, deren

Berechnungsmodalitdten &hnlich jenen des Produktkatalogs von 2014 waren.?®*

In einem von der Schienen-Control Kommission durchgefihrten Wettbewerbstberwa-
chungsverfahren fand am 24. Oktober 2017 ein Gesprach zwischen Vertretern verschie-
dener Eisenbahnverkehrsunternehmen und der OBB-Infrastruktur AG unter dem Vorsitz
der Schienen-Control Kommission statt. Darin wurde einstimmig festgehalten, dass mit
Beginn der Netzfahrplanperiode 2018 interimistisch bis zur erstinstanzlichen Entschei-
dung der Schienen-Control Kommission im Verfahren Uber die Marktaufschléage, die Ver-

sion 1.0 des Produktkatalogs Netzzugang ,Zugtrasse, Zugfahrt und sonstige Leistungen

29 ygl. Produktkatalog Netzzugang Zugtrasse, Zugfahrt und sonstige Leistungen 2014 der OBB-Infrastruktur

Cg(;l.slﬁg(-jﬁiikatalog Netzzugang Zugtrasse, Zugfahrt und sonstige Leistungen 2014 der OBB-Infrastruktur
Cg(;l.slﬁé)duktkatalog Netzzugang Zugtrasse, Zugfahrt und sonstige Leistungen 2018 der OBB-Infrastruktur
C;.Slgié)duktkatalog Netzzugang Zugtrasse, Zugfahrt und sonstige Leistungen 2018 der OBB-Infrastruktur
263 éfeﬁt.)ihngesetz 1957 idF vom 26. November 2015

264 ygl. 0SS-Aussendung der OBB-Infrastruktur AG, E-Mail vom 1. Marz 2017

260

261

262
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2018" angewendet werden soll. Darin kommt auch der im Juli 2017 veréffentlichte 1arm-
abhangige Wegeentgeltbestandteil zum Tragen. Nach neuerlicher Entscheidung der
Schienen-Control Kommission uber die Marktaufschldage wird das neue Wegeentgeltmo-
dell in der Version 1.0 weiterhin zur Anwendung kommen, allenfalls mit durch die Ent-
scheidung notwendig gewordenen Modifikationen. Mit dem rechtskraftigen Verfahrensab-
schluss und dem Vorliegen einer nicht mehr anfechtbaren Entscheidung Uber die Geneh-
migung von Marktaufschlagen, kommt das Wegeentgeltmodell 2018 unter Berlcksichti-
gung etwaig notwendig gewordener Modifikationen aufgrund der rechtskraftig genehmig-

ten Marktaufschlage, in der Version 1.0 zur Anwendung.?®®
4.5.1 Komponenten und Berechnung des Infrastrukturbenitzungsentgelts

Das Mindestzugangspaket umfasst die Zuweisung von Fahrwegkapazitat und die Bereit-

stellung von Eisenbahninfrastrukturanlagen fir die Zugfahrt.?®

Die Festlegung des Wegeentgelts erfolgt unter Einbeziehung der Bestimmungen des Ei-
senbahngesetzes®®” und der Durchfiihrungsverordnung (EU) 2015/909. Es besteht aus
einer Zugkilometerkomponente je Marktsegment, einer Bruttotonnenkilometerkomponen-
te je Marksegment sowie Zu- und Abschlagen.?®®
Wegeentgeltz, granre = Zugkm * z + Btkm = btk + Zu —/Abschléage
Formel 5: Berechnung des Wegeentgeltes je Marktsegment®®°

4.5.1.1 Zug- und Bruttotonnenkilometerkomponente

Unter Beachtung des § 67d EisbG sieht die OBB-Infrastruktur AG sechs Marktsegmente,

unterteilt in Personen- und Guterverkehr vor:27°

Personenverkehr

1 Eigenwirtschaftlicher Personenverkehr
Hierzu zdahlen Personenverkehrsdienste, die nicht im Rahmen eines o&ffentlichen

Dienstleistungsauftrags erbracht werden

I Gemeinwirtschaftlicher Personenfernverkehr
Personenverkehrsdienste im Rahmen eines 6ffentlichen Dienstleistungsauftrags und

einer durchschnittliche Haltedistanz von mehr als 20 Kilometern

265 ygl. 0SS-Aussendung der OBB-Infrastruktur AG, E-Mail vom 20. November 2017 )

26 vgl. Produktkatalog Netzzugang Zugtrasse, Zugfahrt und sonstige Leistungen 2018 der OBB-Infrastruktur
AG S.4.

%67 vgl. Eisenbahngesetz 1957 idF vom 26. November 2015, §§ 67 ff )

268 ygl. Produktkatalog Netzzugang Zugtrasse, Zugfahrt und sonstige Leistungen 2018 der OBB-Infrastruktur
AG S.7.

269 ygl. Produktkatalog Netzzugang Zugtrasse, Zugfahrt und sonstige Leistungen 2018 der OBB-Infrastruktur
AG S.7.

270 ygl. Produktkatalog Netzzugang Zugtrasse, Zugfahrt und sonstige Leistungen 2018 der OBB-Infrastruktur
AG S.8-11.
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I Nahverkehr stark
Personenverkehrsdienste im Rahmen eines oOffentlichen Dienstleistungsauftrags, die
nicht den Kriterien des Gemeinwirtschaftlichen Personenfernverkehrs zugeordnet
werden kénnen, deren GefaBgréBe mehr als 200 Sitzplatze und 4 Waggons betragt,
der Abgangs- oder Zielbahnhof in einer Stadtregion®’! liegt und der Zug entweder in

der Hauptverkehrszeit?’? beginnt oder endet

I Nahverkehr schwach
Hierzu zahlen alle Ubrigen Personenverkehrsdienste im Rahmen eines o6ffentlichen

Dienstleistungsauftrags

~ Verkehrsart %
+ PV eigenwirtschaftlich? Ja
Verkehre, die nicht von einem 6ffentlichen Aufgabentrager —  Eigenwirtschaftlicher PV
(inlandisch wie auslandisch) bestellt wurden 4
Nein
~ Haltestruktur l 2 \
+ @ =Distanz zwischen Halten = 20KM? ﬁ»
) " | Nein Gemeinwirtschaftlicher PFV
~ Internationale Ziige ~
+ Internationaler Zug endet/beginnt nichtin einem Ja
Grenzbahnhof (siehe SNNB Kapitel 3.2.2)"
Nein
~ GefaRgrole l ~
- Sitzplatzkapazitat <200 Sitze? und Ja
|—
+ Wagonanzahl = 4 Wagons?
: | Nein Nahverkehr
~~ Geographie & Uhrzeit ~\ schwach
« Zlge mit Abgangs- oder Zielbahnhof Ja
nichtin der Stadtregion2? und -—»
& verkehrt nicht wéhrend der Hauptverkehrszeit*? 3
l Nein
Nahverkehr
stark

Abbildung 4: Zuordnungskriterien fiir die Marktsegmente des Personenverkehrs?’?

Guterverkehr

1 Guaterverkehr manipuliert

Einzelwagenverkehre sowie kombinierte Verkehre

1 Guaterverkehr nicht manipuliert
Ganzzlge sind Punkt-zu-Punkt-Verkehre und erfordern keine weitere Manipulation im

Zuglauf

271 Gemé&B Definition Statistik Austria
272 Ankunft im Zielbahnhof der Stadtregion zwischen 06:00 und 09:00 Uhr oder Abfahrt aus der Stadtregion in
Richtung landliches Gebiet zwischen 16:00 und 19:00 Uhr
273 ygl. Produktkatalog Netzzugang Zugtrasse, Zugfahrt und sonstige Leistungen 2018 der OBB-Infrastruktur
AG S.8.
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Einzelwagenverkehre
+ Eine der folgenden Zugklassen: Ja Manipuliert
DG, SDG, VG, SVG, BED, SBED, NG, SNG P
l Nein
Kombinierte Verkehre
KV-Kennung und eines von den folgenden
Kriterien:
- Vom KV-Terminal zum KV-Terminal oder
Von der Staatsgrenze/ Netz Dritte zum KV- | Ja
Terminal oder
Vom KV-Terminal zu Staatsgrenze/ Netz

Dritte oder
Von Staatsgrenze zu Staatsgrenze

l Nein

Manipuliert

Nicht manipuliert

Abbildung 5: Zuordnungskriterien fiir die Marktsegmente des Giiterverkehrs?’*

Die Zug- und Bruttotonnenkilometerkomponente werden wie folgt festgelegt:

Marktsegmente Einheit Eg)t(iiltdgf
Eigenwirtschaftlicher Personenverkehr Zugkm 2,157
Gemeinwirtschaftlicher Personenfernverkehr Zugkm 1,682
Nahverkehr stark Zugkm 1,834
Nahverkehr schwach Zugkm 1,639
Guterverkehr manipuliert Zugkm 0,948
Guterverkehr nicht manipuliert Zugkm 1,580

Tabelle 24: Zugkilometerkomponente (z)?”°

Marktsegmente Einheit Eg)t(iiltdgf
Eigenwirtschaftlicher Personenverkehr Btkm 0,001746
Gemeinwirtschaftlicher Personenfernverkehr Btkm 0,001746
Nahverkehr stark Btkm 0,002894
Nahverkehr schwach Btkm 0,002894
Glterverkehr manipuliert Btkm 0,001487
Glterverkehr nicht manipuliert Btkm 0,001487

276

Tabelle 25: Bruttotonnenkilometerkomponente (btk)

Fiar Dienstzlge, die kein eigenes Marktsegment darstellen, ist eine Zugkilometerkompo-
nente (z) in Hohe von 0,948 € je Zugkilometer und eine Bruttotonnenkilometerkompo-

nente (btk) von 0,001487 € je Bruttokilometertonne zu entrichten.?”’

274 ygl. Produktkatalog Netzzugang Zugtrasse, Zugfahrt und sonstige Leistungen 2018 der OBB-Infrastruktur

AG S.10.
Vgl. Produktkatalog Netzzugang Zugtrasse, Zugfahrt und sonstige Leistungen 2018 der OBB-Infrastruktur
AG S.16.
Vgl. Produktkatalog Netzzugang Zugtrasse, Zugfahrt und sonstige Leistungen 2018 der OBB-Infrastruktur
AG S.16.
Vgl. Produktkatalog Netzzugang Zugtrasse, Zugfahrt und sonstige Leistungen 2018 der OBB-Infrastruktur
AG S.16.
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4.5.1.2 Marktaufschlage

Das Wegeentgelt enthalt die unmittelbar aufgrund des Zugbetriebes anfallenden Kosten
und Marktaufschlage sowie Zu- und Abschlage. Die Bestimmung der Marktaufschléage
erfolgt mit dem dkonomischen Losungsansatz nach Ramsey-Boiteux. Marktsegmente mit
hoher Tragfahigkeit werden im Vergleich zu jenen mit einer niedrigeren Tragfahigkeit
starker belastet. Aus dem Kehrwert der Wegeentgeltelastizitat wird die Tragféhigkeit fur
jedes Marktsegment ermittelt. Dieser Wert bildet die veranderte Nachfrage der Kunden
der Eisenbahnverkehrsunternehmen im jeweiligen Marktsegment durch eine Anderung
der Wegeentgelte ab. Bei der Festsetzung der Wegeentgelte je Marktsegment inklusive
der Marktaufschldge wird zudem bertcksichtigt, dass die unmittelbar aufgrund des Zug-
betriebes anfallenden Kosten durch die Wegeentgelte gedeckt werden missen und ein

berechneter maximaler Nachfrageverlust von 1% eintritt.?’®

Flir das Ramsey-Boiteux Modell wird ein Einnahmeziel von 369,05 Mio € flr das Jahr
2018 angesetzt, um eine ausgeglichene Finanzierung der Eisenbahninfrastruktur zu er-
madglichen. Die Einnahmen sollten dabei Uber Entgelte erwirtschaftet werden, die auf den

direkten Kosten und den Aufschldgen auf diesen basieren.?”®

Um die Empfindlichkeit der Nachfrage auf Preisanderungen abzubilden, verwendet man in
den Wirtschaftswissenschaften das Konzept der Elastizitédt. Dazu stellt man die relative
Veranderung der Nachfragemenge in Bezug zu einer relativen Preisdanderung dar. Ist die
Elastizitat gréBer als eins, wird eine Nachfrage als elastisch angesehen, d.h. die Nachfra-
gemenge andert sich relativ starker als die relative Preisdnderung. So fuhrt beispielswei-
se eine Elastizitat von 2 bei einer Preisdnderung um 10% zu einer Nachfragednderung
von 20%. Die OBB-Infrastruktur AG greift bei der Herleitung der Elastizitdten der jeweili-
gen Marktsegmente im Personenverkehr auf bestehende Studien zurlick. Von urspriing-
lich 36 in Frage gekommenen Studien wurde schlussendlich 16 Studien zur néherungs-

weisen Bestimmung von Preiselastizitdten der Endkunden-Nachfrage ausgewéhlt.?°

Da fur den Guaterverkehr nur wenige Studien vorliegen, griff man hier auf eine Studie des
Regulators aus GroBbritannien zurlick. Diese unterteilt den Markt in verschiedene Guter-
klassen mit verschiedenen Elastizitdten und zudem werden die Klassen noch in die Antei-
le ,Guaterverkehr manipuliert" sowie ,Gulterverkehr nicht manipuliert" aufgeteilt. Durch
die Beratungsfirma Oliver Wyman wurden anhand eines Scoring-Modells, bei dem man
jeweils acht Kriterien je Glterklasse bewertete und danach die Bewertungspunkte auf-

summierte, die Elastizitdten der Marktsegmente des Giiterverkehrs ermittelt.”®*

278 ygl. Produktkatalog Netzzugang Zugtrasse, Zugfahrt und sonstige Leistungen 2018 der OBB-Infrastruktur
AG S.7.

279 ygl. Bescheid der Schienen-Control Kommission vom 12.12.2016, S.12.

280 y/gl. Bescheid der Schienen-Control Kommission vom 12.12.2016, S.13.

281 ygl. Bescheid der Schienen-Control Kommission vom 12.12.2016, S.18-24.
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1,10
0,95
I I 0,61

Eigenwirtschaftlicher =~ Gemeinwirtschaftlicher Nahverkehr stark Nahverkehr schwach Guterverkehr manipuliert ~ Giterverkehr nicht
Personenverkehr Personenfernverkehr manipuliert
Abbildung 6: Ermittelte Wegeentgeltelastizitaten je Marktsegment?®®?

Fur die Marktsegmente wurde durch das Unternehmen NERA Economic Consulting eine
Kostenstrukturanalyse von Eisenbahnverkehrsunternehmen vorgenommen. Dabei ermittel-

te man den Anteil der Wegeentgeltkosten an den Gesamtkosten der Marktsegmente.?%*

BAnteil Wegeentgeltkosten =~ BSonstige Kosten

20% 20%
Eigenwirtschaftlicher ~ Gemeinwirtschaftlicher Nahverkehr stark Nahverkehr schwach Guterverkehr Guterverkehr nicht
Personenverkehr Personenfernverkehr manipuliert manipuliert

Abbildung 7: Anteil der Wegeentgeltkosten an den Gesamtkosten der Marktsegmente?®*

Da die Wegeentgelte nur einen Teil der Gesamtkosten ausmachen, fihrt eine Erhdhung
auch zu anteilsméaBig héheren Gesamtkosten. In diesem Zusammenhang beschreibt die
Weitergabequote jenen Teil der Preiserh6hung, der vom Unternehmen an die Endkunden
weitergereicht wird. Aus Vereinfachungsgriinden wird von der OBB-Infrastruktur AG die
Annahme verwendet, dass Wegeentgeltveranderungen zu 100% durch die Eisenbahnver-

kehrsunternehmen an die Endkunden weitergegeben werden.?®®

Die relative Tragfahigkeit eines Marktsegments nach Ramsey-Boiteux berechnet sich aus
dem Kehrwert der Preiselastizitat der Endkundennachfrage (1/€). Demnach verlangt eine
hohe Preiselastizitdt nach einem niedrigen Preis, wéhrend der Kunde des Teilmarkts mit
niedriger Elastizitdt einen hdheren Preis verrechnet bekommt. Weiters muss noch die
Kostenstruktur der Marktsegmente bertcksichtigt werden, sprich der Anteil der Wegeent-

geltkosten an den Gesamtkosten sowie die Weitergabequote.?%®

282 y/gl. Bescheid der Schienen-Control Kommission vom 12.12.2016, S.18 und S.24.
283 y/gl. Bescheid der Schienen-Control Kommission vom 12.12.2016, S.25.

284 y/gl. Bescheid der Schienen-Control Kommission vom 12.12.2016, S.26.

285 \/gl. Bescheid der Schienen-Control Kommission vom 12.12.2016, S.25-26.

286 \/gl. Bescheid der Schienen-Control Kommission vom 12.12.2016, S.27.
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1
& x Kostenstruktur x Weitergabequote

TragféhigkeitMarktsegment =

Formel 6: Berechnungsformel fiir die relative Tragfahigkeit je Marktsegment?®’

Als nachstes wird im Modell der OBB-Infrastruktur AG die ,normalisierte® Tragfahigkeit
berechnet. Dazu werden die relativen Tragféhigkeiten je Marktsegment zur schwachsten
relativen Tragféhigkeit in Relation gesetzt. Dieser Schritt ist notwendig, damit man flr
die weitere Berechnung der Preise aller Marktsegmente samtliche Zugkilometer in Relati-
on zum schwéchsten Marktsegment setzen kann.?®® Die Marktaufschldge des Ramsey-
Boiteux-Preismodells werden dann unter Beachtung der Preisuntergrenze der direkten

Kosten und des Critical-Loss Ansatzes berechnet.?®®

Wegeentgelt Direkte

Marktsegmente Einheit 2018 in € Kosten in €
Eigenwirtschaftlicher Personenverkehr Ztrkm 2,999 1,738
Gemeinwirtschaftlicher Personenfernverkehr Ztrkm 2,590 1,804
Nahverkehr stark Ztrkm 2,562 1,743
Nahverkehr schwach Ztrkm 2,131 1,508
Gulterverkehr manipuliert Ztrkm 2,520 2,520
Guterverkehr nicht manipuliert Ztrkm 3,342 2,710

Tabelle 26: Wegeentgelt und direkte Kosten je Marktsegment und Zugtrassenkilometer?®®

Durch Abzug der durchschnittlichen direkten Kosten von den Wegeentgelten je Zugtras-
senkilometer werden die Aufschldge pro Marktsegment berechnet.”®® Die OBB-
Infrastruktur AG brachte am 12.08.2016 bei der Schienen-Control als zustandiger Stelle
einen Antrag auf Genehmigung von Aufschlégen gemaB § 67d des EisbG ein, der mit

Spruch vom 12.12.2016 genehmigt wurde. Den Antrag zur Genehmigung der Fortschrei-

bung fiir die folgenden Netzfahrplanperioden wies man jedoch ab.??
Marktsegmente Einheit Eg)t(iiltdgf

Eigenwirtschaftlicher Personenverkehr Zugkm 1,261
Gemeinwirtschaftlicher Personenfernverkehr Zugkm 0,786
Nahverkehr stark Zugkm 0,819
Nahverkehr schwach Zugkm 0,624
Guterverkehr manipuliert Zugkm -

Glterverkehr nicht manipuliert Zugkm 0,632

Tabelle 27: Marktaufschldge je Marktsegment und Zugkilometer®®?

287 \gl. Bescheid der Schienen-Control Kommission vom 12.12.2016, S.27.
288 \/gl. Bescheid der Schienen-Control Kommission vom 12.12.2016, S.27.
289 ygl. Bescheid der Schienen-Control Kommission vom 12.12.2016, S.28.
290 ygl. Bescheid der Schienen-Control Kommission vom 12.12.2016, S.34.
291 ygl. Bescheid der Schienen-Control Kommission vom 12.12.2016, S.34.
292 ygl. Bescheid der Schienen-Control Kommission vom 12.12.2016, S.1.

293 ygl. Bescheid der Schienen-Control Kommission vom 12.12.2016, S.1.
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4.5.1.3 Triebfahrzeugfaktor

Auf Basis der Beanspruchung der Schieneninfrastruktur wird fir alle am Schienennetz der
OBB-Infrastruktur zugelassenen Triebfahrzeugreihen eine Bewertungsziffer ermittelt. Das
Wegeentgelt erhdéht bzw. reduziert sich durch einen Zu- oder Abschlag. Die Zuordnung zu

den Triebfahrzeugkategorien erfolgt mittels der ermittelten Bewertungsziffer.?**

Zu- und Abschlage Einheit Eg)t(iiltdgf
Triebfahrzeugfaktor Kategorie A Zugkm -0,0285
Triebfahrzeugfaktor Kategorie B Zugkm 0,0000
Triebfahrzeugfaktor Kategorie C Zugkm 0,0256

Tabelle 28: Zu- und Abschlége fiir den Triebfahrzeugfaktor je Zugkilometer?®®
4.5.1.4 Zuschlag fur Uberlastete Eisenbahninfrastruktur
FUr Uberlastete Eisenbahninfrastruktur gemaB § 67a EisbG wird fir den Streckenab-

schnitt Wien Meidling — Mddling in den Zeiten von 5:00 bis 9:00 Uhr und 15:00 bis 19:00

Uhr ein Zuschlag erhoben.?

Entgelt in €
exkl. USt

Zu- und Abschlage Einheit

Zuschlag fir Gberlastete Eisenbahninfrastruk. Zugkm 1,2980

Tabelle 29: Zuschlag fiir (iberlastete Eisenbahninfrastruktur je Zugkilometer?®’

4.5.1.5 Performance Regime

Zur Vermeidung von Betriebsstérungen und zur Leistungssteigerung der Eisenbahninfra-
struktur gemaB § 67h EisbG dient das Performance Regime als Anreizsystem. Es beruht
auf Verspatungsminuten und -ursachen, die mit den Betriebsfiihrungssystemen der OBB-
Infrastruktur AG aufgezeichnet werden. Betragt die Endverspatung im Zugendbahnhof
bei Regel-Personenziigen mehr als 10 Minuten und bei Regel-Glterziigen mehr als 60
Minuten, erfolgt daraus fur das Eisenbahnverkehrsunternehmen eine zusatzliche Zahlung
oder eine Gutschrift auf das InfrastrukturbenlUtzungsentgelt. Jede Verspatungsminute
wird dazu einem Verursacher angelastet, entweder dem Eisenbahnverkehrsunternehmen
oder der OBB-Infrastruktur AG sowie bei sekunddren und externen Griinden als neutral

gewertet.??®

294 vgl. Produktkatalog Netzzugang Zugtrasse, Zugfahrt und sonstige Leistungen 2018 der OBB-Infrastruktur

Cg(;l.sl#;(.:luktkatalog Netzzugang Zugtrasse, Zugfahrt und sonstige Leistungen 2018 der OBB-Infrastruktur
Cg(;l.sl#g(.:luktkatalog Netzzugang Zugtrasse, Zugfahrt und sonstige Leistungen 2018 der OBB-Infrastruktur
Cg(;l.sl#;(.:luktkatalog Netzzugang Zugtrasse, Zugfahrt und sonstige Leistungen 2018 der OBB-Infrastruktur
C;.Slgig(.:lulgtkatalog Netzzugang Zugtrasse, Zugfahrt und sonstige Leistungen 2018 der OBB-Infrastruktur
AG S.12-13.
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Entgelt in €
exkl. USt

Zahlung/Gutschrift min +0,5854

Zu- und Abschlage Einheit

Tabelle 30: Performance Regime je Verspatungsminute?®®

4.5.1.6 Larmabhéangiger Wegeentgeltbestandteil

Eisenbahnverkehrsunternehmen erhalten fir die Netzfahrplanperiode 2018 einen Ab-
schlag auf das Wegeentgelt, wenn sie mit Verbundstoff-Bremssohlen nachgertstete Gu-
terwagen fir die Durchfiihrung von Giiterverkehrsleistungen am Schienennetz der OBB-
Infrastruktur AG verwenden. Dieser Larmbonus als larmabhangiger Wegeentgeltbestand-
teil gemaB der Durchfihrungsverordnung (EU) 2015/429 soll einen Anreiz fur die Umris-
tung von Guterwagen mit [armarmen Bremstechnologien bieten. Der Larmbonus wird fur
Wagen gewéhrt, die entsprechend den Anforderungen der Verordnung (EU) 1304/20143%
mit Verbundstoff-Bremssohlen nachgertstet sind. Weiters muss das Eisenbahnverkehrs-
unternehmen oder der Wagenhalter Angaben beziglich der Nachristung bekanntgeben
und die Guterwagen mussen in der Wagenliste des jeweiligen Zuges enthalten sein. Die
Abrechnung erfolgt nach der tatsachlichen Laufleistung des jeweiligen Wagens und der
Anzahl der nachgeriisteten Achsen. Die OBB-Infrastruktur AG wird den ldrmabhangigen
Wegeentgeltbestandteil auch in den kommenden Netzfahrplanperioden bis einschlieBlich
31. Dezember 2021 gemaB den Vorgaben der Durchflihrungsverordnung (EU) 2015/429
vorsehen. Unabhangig von der Laufzeit ist der Larmbonus je nachgeristeter Achse eines

Giterwagens mit einem Hdchstbetrag von 425 € pro Achse begrenzt.3!

Entgelt in €
exkl. USt

Zu- und Abschlage Einheit

Larmbonus Achskm 0,01

Tabelle 31: Ladrmbonus je Achskilometer®®?
4.5.1.7 Weitere Leistungen und Anlagennutzungen
Zur Einbringung von Fahrwegkapazitatsbegehren werden die Systeme M-AMA oder PCS

bereitgestellt. Fir Begehren, die nicht Uber diese Systems erfolgen, wird ein Bearbei-

tungsentgelt verrechnet.?®® Die Bereitstellung des Zugangs zum Zuginformationssytems

299 ygl. Produktkatalog Netzzugang Zugtrasse, Zugfahrt und sonstige Leistungen 2018 der OBB-Infrastruktur
AG S.16.

*%% verordnung (EU) Nr. 1304/2014 der Kommission vom 26. November 2014 (iber die technische Spezifikation
fur die Interoperabilitdt des Teilsystems ,Fahrzeuge - Larm" sowie zur Anderung der Entscheidung
2008/232/EG und Aufhebung des Beschlusses 2011/229/EU )

301 ygl. Produktkatalog Netzzugang Zugtrasse, Zugfahrt und sonstige Leistungen 2018 der OBB-Infrastruktur
AG S.13-15.

302 ygl. Produktkatalog Netzzugang Zugtrasse, Zugfahrt und sonstige Leistungen 2018 der OBB-Infrastruktur
AG S.16.

303 vgl. Produktkatalog Netzzugang Zugtrasse, Zugfahrt und sonstige Leistungen 2018 der OBB-Infrastruktur
AG S.17.
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ARAMIS und die Nutzung von GSM-R Diensten werden mit Einmalzahlungen und laufen-

den monatlichen Kosten in Rechnung gestellt.?**

FUr Vorspann- bzw. Nachschiebeleistungen im Streckenabschnitt Selzthal - Spital/Phyrn
jeweils in Sud-Nord-Richtung wird pro Leistungsfall ein Entgelt verrechnet. Vor Inan-
spruchnahme der Leistung muss ein gesonderter Vertrag zwischen dem Eisenbahnver-

kehrsunternehmen und der OBB-Infrastruktur AG abgeschlossen werden.>%

Unter dem Punkt Personalleistungen sind Entgelte flr Personaleinsatzstunden verzeich-
net, die bei zusatzlich durch die OBB-Infrastruktur AG erbrachten Dienstleistungen anfal-
len.%® Entgeltregelungen fiir Zuglaufcheckpoints werden zu einem spéteren Zeitpunkt

veroffentlicht.3%”

Bei Fahrwegkapazitatsbegehren flir gemeinwirtschaftliche Verpflichtungen des Personen-
verkehrs oder personenbefdérdernde Systemverkehre kann unter bestimmten Umstanden
ein Reservierungsentgelt eingehoben werden. Dies ist der Fall, wenn aus Griinden, die in
der Verantwortung des Fahrwegkapazitatsberechtigen liegen, keine Zuweisung zustande
gekommen ist, Zugtrassen vor Inkrafttreten des Netzfahrplans abbestellt werden oder
wenn es zu keiner bzw. nur unzureichender Nutzung entsprechend der Zuweisung
kommt.?°® Bei Fahrwegkapazitdtsbegehren fiir Rahmenvertrage, die iiber den Zeitraum
einer Netzfahrplanperiode hinaus abgeschlossen werden, ist bei nicht in Anspruch ge-
nommener Fahrwegkapazitat ein Reduzierungsentgelt zu entrichten. Die Bemessungs-
grundlage ist dabei das fiir die jeweilige Netzfahrplanperiode geltende Entgelt.3%

Die Entgelte fur die Benltzung von Personenbahnhdfe und Haltestellen sind im Teil Stati-
onen 2018 des Produktkatalogs Netzzugang verzeichnet. Die Zuordnung zu den sieben
Grundkategorien erfolgt auf Basis einer durchschnittlichen Fahrgastfrequenz pro Tag. Die
Entgeltbildung erfolgt modular. Modul 1 enthélt das Grundentgelt nach Stationskategorie,
wahrend Uber Modul 2 die Stationsausstattung Uber Zu- und Abschlédge berlcksichtigt
wird. Mit Modul 3 kann man die Bahnsteigkapazitat durch einen Faktor, der von der An-

zahl der Bahnsteigkanten abhangt, miteinbeziehen.?*°

304 vgl. Produktkatalog Netzzugang Zugtrasse, Zugfahrt und sonstige Leistungen 2018 der OBB-Infrastruktur

AG S.17.

Vgl. Produktkatalog Netzzugang Zugtrasse, Zugfahrt und sonstige Leistungen 2018 der OBB-Infrastruktur
AG S.17.

Vgl. Produktkatalog Netzzugang Zugtrasse, Zugfahrt und sonstige Leistungen 2018 der OBB-Infrastruktur
AG S.5.

Vgl. Produktkatalog Netzzugang Zugtrasse, Zugfahrt und sonstige Leistungen 2018 der OBB-Infrastruktur
AG S.5.

°% vgl. Schienennetz-Nutzungsbedingungen 2018 der OBB-Infrastruktur AG, S.51.

%% vgl. Schienennetz-Nutzungsbedingungen 2018 der OBB-Infrastruktur AG, S.46.

310 vgl. Produktkatalog Stationen 2018 der OBB-Infrastruktur AG S.5-10.
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Der Produktkatalog Netzzugang 2018 enthalt noch die Teile Verschub und Anlagen, mit
denen weitere Entgelte im Zusammenhang mit der Erbringung von Eisenbahnverkehrs-

leistungen berechnet werden kénnen.?*!
4.5.1.8 Fahrstromversorgung

In den im Produktkatalog angefuihrten Entgelten ist zwar die Nutzung der Oberleitung
und den fir das Vorheizen/Klimatisieren von Reisezugwagen erforderlichen Stromleitun-
gen enthalten, jedoch nicht die Versorgung mit Traktionsenergie und/oder Energie flr
das Vorheizen/Klimatisieren. Diese Leistungen sind gesondert bei der OBB-Infrastruktur

AG zu beziehen.3!?

311 ygl. Schienennetz-Nutzungsbedingungen 2018 der OBB-Infrastruktur AG, S.55.
312 ygl. http://www.oebb.at/infrastruktur/de/_p_3_0_fuer_Kunden_Partner/3_2_Schienennutzung/3_2_2_
Produkte_Services_Preise/index.jsp, abgerufen am 09.01.2018
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5 Trassenpreissysteme europadischer Infrastrukturbetreiber

In diesem Kapitel werden die Trassenpreissysteme ausgewahlter europdischer Infrastruk-

turanbieter naher betrachtet und prasentiert.
5.1 Deutschland - Trassenpreissystem 2018

Mit dem Fahrplanwechsel am 10. Dezember 2017 fuhrte der Infrastrukturbetreiber DB
Netz AG das Trassenpreissystem 2018 ein. Mit 33.000 Streckenkilometern betreibt die
DB Netz AG das grdBte Schienennetz Europas und ist als Eisenbahninfrastrukturunter-
nehmen fur die Vorhaltung, Weiterentwicklung und den Betrieb verantwortlich. 1994
fihrte die DB Netz AG erstmals ein Trassenpreissystem flir die Nutzung der Schieneninf-
rastruktur ein. Im Jahr 2001 folgte das modulare Trassenpreissystem, dessen transpa-
rente und diskriminierungsfreie Entgeltbildung sich bis zum Netzfahrplan 2017 bewdahrt
hat. Durch die neuen rechtlichen Vorgaben der Richtlinie 2012/34/EU und das im Sep-
tember 2016 in Kraft getretene Eisenbahnregulierungsgesetz (ERegG) war die DB Netz
AG gezwungen, ihr Trassenpreissystem weiterzuentwickeln, welches mit der Netzfahr-

planperiode 2018 eingefiihrt wurde.?!3
5.1.1 Komponenten und Berechnung des Infrastrukturbentitzungsentgelts

Mit dem neu entwickelten Trassenpreissystem fuhrt die DB Netz AG eine neue Entgeltlo-
gik ein. War bei den vorherigen Systemen die Infrastrukturausstattung der jeweiligen
Strecke im Mittelpunkt, ist nun maBgebend, welcher Zug darauf fahrt und welchem
Marktsegment dieser zugeordnet werden kann. Daraus ergibt sich der erste Preisbe-
standteil, namlich die unmittelbaren Kosten, die eine Zugfahrt verursacht. Da damit aber
nur ein kleiner Teil der Vollkosten flir die Vorhaltung der Schienenwege gedeckt werden
kann, darf die DB Netz AG Aufschléage erheben, um eine Vollkostendeckung zu erreichen.
Dabei ist nach Marktsegmenten zu differenzieren und die Belastbarkeit dieser Einzel-
markte zu berlcksichtigen. Weiters kdnnen Zu- oder Abschléage erhoben werden, um An-
reize flr Mehrverkehre zu setzen oder die durch Verkehre hervorgerufene Umweltbelas-

tung bzw. die Uberlastung von Schienenwegen zu beriicksichtigen.!*

Entgelt fir Mindestzugangspaket = uKZ + VKA + wE

Formel 7: Berechnung des Entgeltes fiir das Mindestzugangspakets>*®

Das Mindestzugangspaket umfasst die Zuweisung von Fahrwegkapazitat, das Recht zur
Nutzung zugewiesener Schienenwegkapazitat und von Eisenbahnanlagen einschlieBlich

Weichen und Abzweigungen. Weiters sind die Zugsteuerung und die Nutzung von Anla-

313 ygl. Broschiire ,Das Trassenpreissystem 2018 der DB Netz AG", S.2.
314 ygl. Broschiire ,Das Trassenpreissystem 2018 der DB Netz AG", S.3.
315 vgl. Schienennetz-Benutzungsbedingungen der DB Netz AG 2018, S.71
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gen zur streckenbezogenen Fahrstromversorgung im Mindestzugangspaket beinhaltet.3®
Das Trassenentgelt berechnet sich aus dem jeweiligen Entgelt flir das Mindestzugangspa-
ket des Marktsegments multipliziert mit den Trassenkilometern im jeweiligen Marktseg-

ment nach folgender Formel:
Trassenentgelt = Entgelt fiur Mindestzugangspaket » Trassenkilometer
Formel 8: Berechnung des Trassenentgeltes®!’

5.1.1.1 Unmittelbare Kosten des Zugbetriebs

Zu den unmittelbar durch den Zugbetrieb hervorgerufenen Kosten lassen sich die Kos-
tenbldécke Betrieb, Fahrplan, Streckeninstandhaltung sowie AfA Strecke zéhlen, die ent-

sprechend der Durchfiihrungsverordnung (EU) 2015/909 ermittelt wurden.3!8

Die Zuordnung der Kosten auf die verschiedenen Marktsegmente erfolgt mit einem kom-
binierten Ansatz aus Expertengesprachen und einem dkonometrischen Modell. Da fur die
Kostenbldcke Betrieb, Fahrplan und Streckeninstandhaltung keine sachgerechten stre-
ckenabschnittsbezogenen Kosten vorliegen, wird hier auf Expertengesprache zuriickge-
griffen. FUr den Kostenblock AfA Strecke wird mit der Regressionsanalyse ein 6konomet-
risches Modell angewendet, da ausreichend sachgerechte Daten zur Verfigung stehen

und es gegeniiber dem Expertenmodell als aussagekraftiger bewertet wird.?*°

Die Marktsegmente werden auf Basis der Verkehrsdienste und unter Beachtung der Anla-
ge 7 des ERegG®° ermittelt. MaBgeblich fiir die Bildung der Marktsegmente sind die Un-
terschiede bei den Kosten flr die Durchfihrung der Verkehrsleistungen, den Anforderun-
gen an die Dienstleistungsqualitat und ihren Marktpreisen. In einem ersten Schritt erfolgt
eine Grobsegmentierung in Schienengiter- und Schienenpersonenverkehrsdienste, bei

denen man nochmals zwischen Nah- und Fernverkehrsdiensten unterscheidet.3?!

Schienenpersonenfernverkehr

1 Metro Tag

Alle Lastfahrten des Schienenpersonenfernverkehrs, die zwischen mindestens zwei

2

Metropolbahnhéfen®?? und/oder Grenzstellen mit starkem Aufkommen®?* von Montag

bis Freitag, ausgenommen bundeseinheitlicher Feiertage, im Zeitraum von 6:00 bis

316 ygl. Broschiire ,Das Trassenpreissystem 2018 der DB Netz AG", S.4.

317 Vgl. Schienennetz-Benutzungsbedingungen der DB Netz AG 2018, S.71.

318 ygl. Schienennetz-Benutzungsbedingungen der DB Netz AG 2018, S.74.

3% ygl. Anlage 6.1 zu den Schienennetz-Benutzungsbedingungen der DB Netz AG 2018, S.20.

320 Eisenbahnregulierungsgesetz idF vom 29.08.2016

321 ygl. Anlage 6.1 zu den Schienennetz-Benutzungsbedingungen der DB Netz AG 2018, S.6.

322 Alle Bahnhéfe mit einem téglichen Reisendenaufkommen von mehr als 50.000 Reisenden im &ffentlichen
Schienenpersonenverkehr im Jahr 2015; siehe Anlage 6.0.B der Schienennetz-Benutzungsbedingungen der
DB Netz AG 2018

323 Aufkommensstarke Grenzstellen sind jene Grenzstellen der DB Netz AG zum Ausland, die von mehr als
5.250 Zigen des Schienenpersonenfernverkehrs passiert werden; siehe Anlage 6.0.A der Schienennetz-
Benutzungsbedingungen der DB Netz AG 2018
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20:00 Uhr und von Samstag bis Sonntag sowie an bundeseinheitlichen Feiertagen
zwischen 9:00 bis 20:00 Uhr erfolgen3**

Basic

Umfasst alle Lastfahrten des Schienenpersonenfernverkehrs, die nicht zwischen zwei
Metropolbahnhofen und/oder Grenzstellen mit starkem Aufkommen von Montag bis
Sonntag, eingeschlossen bundeseinheitlicher Feiertage, im Zeitraum von 6:00 bis
23:00 Uhr durchgefiihrt werden3*®

Weiters zahlen alle Zige des Schienenpersonenfernverkehrs, die Montag bis Sonntag
inklusive bundeseinheitlicher Feiertage zwischen 20:00 und 23:00 Uhr sowie an
Samstagen, Sonntagen und bundeseinheitlichen Feiertagen im Zeitraum von 06:00

bis 09:00 Uhr verkehren, zum Segment ,Basic"3%®

Nacht
Dieses Marktsegment umfasst, ausgenommen Charter- und Nostalgieverkehre, alle
Lastfahrten des Schienenpersonenfernverkehrs im Zeitraum von 23:00 bis 6:00
Uhr?’

Charter/Nostalgie

Unter das Marktsegment ,Charterverkehre® fallen alle Lastfahrten des Schienenper-
sonenfernverkehrs, die zu einem bestimmten, flir alle Teilnehmer gleichen sowie ge-
meinsam verfolgten Zweck angeboten werden?®, wahrend es sich bei ,Nostalgiever-
kehren™ um Lastfahrten im Schienenpersonenfernverkehr mit historischen Fahrzeu-

gen wie z. Bsp. Dampflokomotiven handelt®*°

Lok-/Leerfahrt
Dieses Segment umfasst alle Trassennutzungen des Schienenpersonenfernverkehrs,

die nicht fiir die Nutzung durch Fahrgéste freigegeben werden®*

Punkt-zu-Punkt

Das Marktsegment ,Punkt-zu-Punkt-Verkehre™ beinhaltet alle Lastfahrten des Schie-
nenpersonenfernverkehrs, die zwischen 6:00 und 23:00 Uhr verkehren und bei denen
es sich um keine bestellten Anschlisse handelt, bei der Fahrplankonstruktion ein

Spielraum von =30 Minuten besteht, die Durchschnittsgeschwindigkeit weniger als

324
325 \\//gll
326 y/gl.
327 ygl.
328 y/gl.
329 gl
330 ygl.

Broschire ,Das Trassenpreissystem 2018 der DB Netz AG", S.6.
Broschire ,Das Trassenpreissystem 2018 der DB Netz AG", S.6.
Broschire ,Das Trassenpreissystem 2018 der DB Netz AG", S.6.
Broschire ,Das Trassenpreissystem 2018 der DB Netz AG", S.6.
Broschire ,Das Trassenpreissystem 2018 der DB Netz AG", S.7.
Broschire ,Das Trassenpreissystem 2018 der DB Netz AG", S.7.
Broschire ,Das Trassenpreissystem 2018 der DB Netz AG", S.8.
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130 km/h betragt und hdchstens 4 Fahrten pro Verkehrstag sowie Richtung in jedem

bestellten Halteabschnitt angemeldet werden?3!

FUr die Marktsegmente ,Metro Tag", ,Basic", ,Lok- und Leerfahrt® und ,Nacht" ist die
Zusatzoption ,Express" verfigbar - ein um 2 € je Trassenkilometer erhdhtes Entgelt bie-

tet eine besondere betriebliche Behandlung im Stérungsfall.?*?

Marktsegmente Schienenpersonenfernverkehr Einheit Entgelt in €
Metro Tag Min (v<100 km/h) Trkm 5,07
Metro Tag Max (v=160 km/h) Trkm 11,63
Basic Trkm 4,51
Nacht Trkm 2,51
Lok-/Leerfahrt Trkm 2,05
Charter/Nostalgie Trkm 2,05
Punkt-zu-Punkt Trkm 4,08

Tabelle 32: Entgelte im Schienenpersonenfernverkehr je Trassenkilometer?*?

Beim Marktsegment ,Metro Tag" erhoht sich das Entgelt ab 101 km/h linear mit der Ge-
schwindigkeit bis einschlieBlich 160 km/h.?**

Schienenpersonennahverkehr

I Die Segmentierung erfolgt mit eigenen Last- und Leerfahrtsegmenten getrennt nach
Bundeslandern, wobei die Trassenentgelte so bemessen wurden, dass sie den durch-

schnittlichen Entgelten je Land der Netzfahrplanperiode 2016/2017 entsprechen?®

Marktsegmente Schienenpersonennahverkehr Einheit 2iiigElein & 2iggEls In &

Lastfahrt Leerfahrt
Baden-Wirttemberg Trkm 5,112 2,990
Bayern Trkm 4,983 3,151
Berlin Trkm 5,413 3,290
Brandenburg Trkm 5,531 3,456
Bremen Trkm 5,439 3,520
Hamburg Trkm 4,778 2,884
Hessen Trkm 4,864 2,954
Mecklenburg-Vorpommern Trkm 5,406 3,265
Niedersachsen Trkm 5,189 3,375
Nordrhein-Westfalen Trkm 4,970 3,340
Rheinland-Pfalz Trkm 5,155 3,141
Saarland Trkm 5,279 3,194
Sachsen Trkm 5,219 3,199
Sachsen-Anhalt Trkm 5,187 3,115
Schleswig-Holstein Trkm 5,285 3,255
Thiringen Trkm 5,226 3,180

Tabelle 33: Entgelte im Schienenpersonennahverkehr je Trassenkilometer®3®

31 ygl. Broschiire ,Das Trassenpreissystem 2018 der DB Netz AG", S.7.
332 ygl. Broschiire ,Das Trassenpreissystem 2018 der DB Netz AG", S.8.
333 vgl. Broschiire ,Das Trassenpreissystem 2018 der DB Netz AG", S.8.
334 ygl. Broschiire ,Das Trassenpreissystem 2018 der DB Netz AG", S.8.
3% vgl. Broschiire ,Das Trassenpreissystem 2018 der DB Netz AG", S.9-10.
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Schienenguterverkehr

X

Sehr schwer
Dieses Marktsegment umfasst alle Trassennutzungen des Schienenglterverkehrs, bei

denen das Wagenzuggewicht 3.000 Tonnen {berschreitet®?’

Gefahrgutganzzug
Hierzu zdhlen alle Trassennutzungen des Schienenglterverkehrs bis zu einem Wa-
genzuggewicht von 3.000 Tonnen, bei welchen ausschlieBlich geféhrliche Glter nach

dem Gefahrgutbeférderungsgesetz®*® transportiert werden®*°

Gefahrgutgliternahverkehr

Das Marktsegment ,Gefahrgutgliternahverkehr® umfasst alle Trassennutzungen des
Schienengliterverkehrs, bei denen der entsprechende Zug nicht weiter als 75 km
fahrt, ein Wagenzuggewicht von 3.000 Tonnen nicht Uberschreitet, eine maximale
Wagenzuglédnge von 370 Metern aufweist und ausschlieBlich gefahrliche Guter trans-

portiert3°

Guternahverkehr

Beinhaltet alle Trassennutzungen des Schienengliterverkehrs, bei welchen der Zug
auf einer Trasse nicht weiter als 75 km fahrt, das Wagenzuggewicht 3.000 Tonnen
nicht Ubersteigt, die Wagenzugléange maximal 370 Meter betragt und nicht aus-

schlieBlich gefdhrliche Giter transportiert werden*

Lokfahrt
Dieses Marktsegment umfasst Trassennutzungen des Schienengtterverkehrs mit Lo-
komotiven und Baumaschinen inklusive deren betrieblich nicht kuppelbarer integraler

Bestandteile, wie beispielsweise Gleisstopfmaschinen*?

Standard
Alle Trassennutzungen des Schienenglterverkehrs, die keinem der genannten Markt-

segmente zugeordnet werden kénnen, fallen unter das Segment ,Standard"**?

Weitere Segmente im Schienenguterverkehr, mit Ausnahme jenem der ,Lokfahrt®, erge-

ben sich aus der Kombination der Marktsegmente mit zusatzlichen planerischen oder be-

336 ygl. Broschiire ,Das Trassenpreissystem 2018 der DB Netz AG", S.10.
337 vgl. Broschiire ,Das Trassenpreissystem 2018 der DB Netz AG", S.11.
338 Gefahrgutbeférderungsgesetz idF vom 30.07.2016

339 vgl. Broschiire ,Das Trassenpreissystem 2018 der DB Netz AG", S.11.
340 ygl. Broschiire ,Das Trassenpreissystem 2018 der DB Netz AG", S.11.
341 yvgl. Broschiire ,Das Trassenpreissystem 2018 der DB Netz AG", S.11.
342 ygl. Broschiire ,Das Trassenpreissystem 2018 der DB Netz AG", S.11.
343 vgl. Broschiire ,Das Trassenpreissystem 2018 der DB Netz AG", S.11.
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trieblichen Charakteristika. Zu ersteren zahlt die zeitliche Flexibilitat ,,Z-Flex", bei welcher
der DB Netz AG in Bezug auf den Abfahrts- und Ankunftszeitpunkt ein Spielraum von
+120 Minuten gewahrt wird. Weiters zahlt die réaumliche Flexibilitat ,R-Flex" zu den pla-
nerischen Charakteristika. Hierbei wird der DB Netz AG zusatzlich zur zeitlichen eine
raumliche Flexibilitat in der Fahrplankonstruktion hinsichtlich samtlicher mdglicher Lauf-
wege, unter Beibehaltung des Start- und Zielpunktes, gewéhrt.>** Ungeachtet des tat-
sachlichen Laufwegs wird die kirzeste Trassenlénge flr die vereinbarte Relation zur Er-

mittlung des jeweiligen Entgelts zugrunde gelegt.>*

Neben den planerischen gibt es noch die betrieblichen Charakteristika flir Schienenguter-
verkehre, ausgenommen davon sind die Segmente ,Sehr schwer® und ,Lokfahrt" sowie
Gelegenheitsverkehre. Damit kann die besondere betriebliche Behandlung im Stdérungs-
fall gesichert werden. Mit dem Zusatz ,Express" versehenen Zigen wird bei der betriebli-
chen Durchfihrung grundsatzlich Vorrang gewahrt, auBer gegentber dringlichen Hilfszl-
gen sowie Zligen des Schienenpersonenfern- und Schienengiterverkehrs, die ebenso mit
dem Zusatz ,Express" versehen sind. Guterzigen mit dem Zusatz ,Schnell® wird Vorrang
gegenlber allen Zugen der Marktsegmente des Schienengliterverkehrs eingerdumt, aus-

genommen anderen mit dem Zusatz ,Express" oder ,Schnell* vermerkten Ziigen.?*

Marktsegmente Schienengiiterverkehr Einheit Entgelt in €
Standard Trkm 2,83
Sehr schwer Trkm 4,05
Gefahrgutganzzug Trkm 3,46
Gefahrgutguternahverkehr Trkm 1,88
Gulternahverkehr Trkm 1,67
Lokfahrt Trkm 1,67

Tabelle 34: Entgelte im Schienengiiterverkehr je Trassenkilometer®*’

FUr die Zusatze ,Z-Flex" und ,R-Flex" sinkt das jeweilige Trassenentgelt um 0,10 € je
Trassenkilometer fir das entsprechende Marktsegment. Durch die Zusatze ,Schnell® und
~EXpress® erhoht sich das jeweilige Trassenentgelt um 0,5 € bzw. 2 € je Trassenkilometer

fir das entsprechende Marktsegment.?*

5.1.1.2 Marktaufschlage

Die Trassenentgelte setzen sich wie unter Punkt 5.1.1 bereits erwahnt aus den unmittel-
baren Kosten des Zugbetriebs, einem Vollkostenaufschlag und weiteren Elementen zu-

sammen.3%

344 vgl. Broschiire ,Das Trassenpreissystem 2018 der DB Netz AG", S.12.
343 vgl. Broschiire ,Das Trassenpreissystem 2018 der DB Netz AG", S.13.
346 vgl. Broschiire ,Das Trassenpreissystem 2018 der DB Netz AG", S.12.
347 ygl. Broschiire ,Das Trassenpreissystem 2018 der DB Netz AG", S.13.
348 vgl. Broschiire ,Das Trassenpreissystem 2018 der DB Netz AG", S.13.
349 ygl. Broschiire ,Das Trassenpreissystem 2018 der DB Netz AG", S.3.
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Die Hohe der Entgelte darf die Nutzung der Fahrwege durch Marktsegmente nicht aus-
schlieBen, die mindestens die unmittelbar aufgrund des Zugbetriebs anfallenden Kosten
sowie eine Rendite, welche der Markt tragen kann, erbringen kdnnen. Die Aufschldge
mussen gemalB §36 ERegG so gewahlt werden, dass die Verkehrsdienste Personen- und
Guterverkehr die dem Infrastrukturbetreiber insgesamt entstehenden Kosten decken. Die
Verteilung der Kosten erfolgt dabei Uber die relative Tragfahigkeit der jeweiligen Ver-
kehrsdienste sowie deren Marktsegmenten. Weiters sind die Aufschldge so zu festzule-
gen, dass die bestmoégliche Wettbewerbsfahigkeit der Segmente garantiert wird. Diesen
Vorgaben wird das Ramsey-Boiteux-Prinzip gerecht, das darauf abzielt, die Wohlfahrt in
einem nattlrlichen Monopol zu maximieren, wobei die Kosten des Anbieters von den Um-
satzerldsen gedeckt werden. Das Optimierungsproblem kann mit folgender Formel geldst

werden:

Di —uKZl A

bi &
Formel 9: Formel fiir das Ramsey-Boiteux-Prinzip>*°

Die folgenden Variablen gelten jeweils fur das Marktsegment i. p; entspricht dabei dem
Preis, uKZ; den unmittelbaren Kosten aufgrund des Zugbetriebs und g; der Preiselastizitat
der Nachfrage. A ist ein Parameter, der das Entgeltniveau determiniert, indem er Werte
zwischen 0 und 1 annehmen kann. Je groBer A wird, desto hoher ist das Entgeltniveau.
Zur Bestimmung des Trassenpreises je Marktsegment miissen die Preiselastizitat der
Trassennachfrage und die unmittelbaren Kosten des Zugbetriebs berechnet werden. A
ergibt sich aus der Nebenbedingung, dass die Summe aus Menge multipliziert mit dem

Preis je Marktsegment den Gesamtkosten entsprechen muss.>*!

Das Trassenentgelt stellt einen Teil des Umsatzes der Eisenbahnverkehrsunternehmen
dar. Eine Anderung der Trassenpreise fiihrt somit zu verdnderten Gesamtkosten, die fri-
her oder spater an die Kunden weitergereicht werden. Die DB Netz AG geht von einer
Durchreichquote von 100% aus. Je nachdem wie preissensibel die Endkunden sind, wird
sich ihr Nachfrageverhalten @ndern. Bei einer Preiselastizitdt der Endkundennachfrage
von 0,5 fihrt eine Anderung der Endkundenpreise um 2% zu einer gednderten Endkun-
dennachfrage von 1%. Diese Mengenanderung wird sich bei gleichbleibender Auslastung
der Eisenbahnverkehrsunternehmen 1:1 in der Trassennachfrage widerspiegeln. Die
Trassenpreiselastizitat ist das Produkt aus Endkundenelastizitat und dem Teil der Tras-
senkosten am Umsatz. Sie lasst sich mit folgender Formel berechnen, wobei gg die End-

kundenelastizitdt und U den Umsatz je Trassenkilometer bezeichnet.??

0% vgl. Anlage 6.1 zu den Schienennetz-Benutzungsbedingungen der DB Netz AG 2018, S.32.
*1ygl. Anlage 6.1 zu den Schienennetz-Benutzungsbedingungen der DB Netz AG 2018, S.32.
2 ygl. Anlage 6.1 zu den Schienennetz-Benutzungsbedingungen der DB Netz AG 2018, S.33.
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Formel 10: Berechnung der Trassenpreiselastizitat®>>

Der durchschnittliche Umsatz je Trassenkilometer im Schienenpersonenfernverkehr ergibt
sich aus dem durchschnittlichen Umsatz je Reisendem und der durchschnittlichen Beset-
zung je Trassenkilometer. Da die DB Fernverkehr AG einen Marktanteil von 99% im
Schienenpersonenfernverkehr aufweist und somit als reprasentativ fir dieses Segment
angesehen werden kann, ergibt sich aus dem Quotient aus Betriebs- und Verkehrsleis-
tung eine durchschnittliche Besetzung von rund 268 Personen Uber alle Marktsegmente.
Zur Feststellung der segmentspezifischen Besetzungen und Umsatzen je Personenkilome-
ter wurden Expertenschatzungen genutzt. Der durchschnittliche Umsatz je Reisendem
wird mittels Division des Umsatzes durch die Verkehrsleistung ermittelt. Die Spreizung
der Umsatze fur die Segmente wurde aus realen Marktdaten zu Geschwindigkeit, Entfer-

nungen und Normalpreis hergeleitet.>*

Die Endkundenelastizitat im Schienenpersonenverkehr wurde von der TNS Infratest Ver-

kehrsforschung ermittelt. Sie ist dabei eine Funktion, die von den Parametern Einkom-

men, Marktanteil Schiene, Transportkosten und Reisezweck abhangig ist.>**

Marktsegmente Umsatz/Trkm in € Blastizitdt der Endikun=

dennachfrage
Metro Tag Max 45,09 -0,435
Metro Tag Min 20,48 -0,528
Basic 18,62 -0,559
Nacht 8,19 -0,609
Charter/Nostalgie 9,03 -0,661
Punkt-zu-Punkt 18,62 -0,642

Tabelle 35: Umsatze und Elastizitdten der Endkundennachfrage im SPFV3>°

Der Umsatz je Trassenkilometer im Schienengiterverkehr wurde durch eine Marktunter-
suchung der Bundesnetzagentur ermittelt und betragt 19,90 € je Trassenkilometer. Da
sich dieser Wert auf das Jahr 2014 bezieht und die Zahlen fir den Schienenpersonenver-
kehr far das Jahr 2015 gelten, wird der Umsatz im Schienengliterverkehr um 2% dyna-
misiert, um beide Quellen vergleichbar zu machen. Somit ergibt sich ein durchschnittli-

cher Umsatz von rund 20,30 € je Trassenkilometer.3>’

Die Endkundenelastizitat im Schienengiterverkehr wurde fur die Marktsegmente ,Stan-
dard-Zug" und ,Sehr schwerer Zug" durch die Beratergruppe Verkehr und Umwelt GmbH

(BVU) untersucht. Die Elastizitat hangt neben dem geschatzten Gewichtungsparameter

3 vgl. Anlage 6.1 zu den Schienennetz-Benutzungsbedingungen der DB Netz AG 2018, S.33.
¥4 vgl. Anlage 6.1 zu den Schienennetz-Benutzungsbedingungen der DB Netz AG 2018, S.33.
3 vgl. Anlage 6.1 zu den Schienennetz-Benutzungsbedingungen der DB Netz AG 2018, S.34.
3% vgl. Anlage 6.1 zu den Schienennetz-Benutzungsbedingungen der DB Netz AG 2018, S.35.
7 vgl. Anlage 6.1 zu den Schienennetz-Benutzungsbedingungen der DB Netz AG 2018, S.34.
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proportional vom Marktanteil und den Transportkosten ab.®*® Fir die Spezialsegmente
~Gefahrgutganzzug" und , Gilternahverkehr" wurde die Endkundenelastizitdt vom Markt-
forschungsunternehmen Produkt und Markt zusammen mit der Schlei Rabenhorst Part-
nerschaft mit eigens erhobenen Daten ermittelt. Der empirische Ansatz gleicht weitest-
gehend dem von BVU und TNS infrastest verwendeten.**° Die DB Netz AG sah fiir das
Segment Gefahrgut urspringlich eine einheitliche Endkundenelastizitat vor, der mangels
bestehender Tragfahigkeitsunterschiede vonseiten der Bundesnetzagentur nicht gefolgt
werden konnte. Durch Untersuchung der verschiedenen Preisreagibilitdten im Gefahrgut-
und Standardsegment wurde die Endkundenelastizitat ermittelt. Da im Berechnungsan-
satz Transportentfernungen von durchschnittlich 538 km zugrunde gelegt worden sind,
lasst sich daraus schlussfolgern, dass man Preisreagibilitéten bei kirzeren Transportdis-
tanzen nicht untersuchte. FUr Guaternahverkehrsziige im Gefahrgutbereich wird die End-
kundenelastizitat ausgehend vom Segment Gefahrgutganzzug als ReferenzgrdBe ermit-
telt.?°°

Marktsegmente Umsatz/Trkm in € Elastizitat der Endkun-

dennachfrage
Standard 22,45 -1,500
Sehr schwer 22,34 -1,320
Gefahrgutganzzug 22,38 -1,056
Gulternahverkehr 15,67 -1,861
Gefahrgutguternahverk. 15,64 -1,490

Tabelle 36: Umsatze und Elastizitdten der Endkundennachfrage im SGV3¢!

Die durchschnittlichen Entgelte im Schienenpersonennahverkehr sind gemaB § 37 (2)
ERegG so zu bemessen, dass sie jenen in der Netzfahrplanperiode 2016/17 entsprechen.
Sollte sich der den Bundesldndern zustehende Gesamtbetrag aus Regionalisierungsmit-
teln vom Jahr 2017 bis zum Jahr, in dem das Entgelt tatsachlich zu bezahlen ist andern,
sind die ermittelten Entgelte fiir alle Bundesldnder mit der selben Anderungsrate anzu-
passen. Damit das Prinzip der Bepreisung nach Ramsey-Boiteux auf den Schienenperso-
nennahverkehr angewendet werden kann, legt man die Elastizitdt der Endkundennach-
frage so fest, dass sie der gesetzlich vorgegebenen Dynamisierungsrate flir den Schie-

nenpersonennahverkehr resultiert.%?

Durch Einsetzen der Trassenpreiselastizitat in das Ramsey-Boiteux-Prinzip ergibt sich die
Berechnungsformel flir den Preis. Dieser hangt von den Eingabeparametern Umsatz je
Trassenkilometer, Grenzkosten und Endkundenelastizitat ab. Mit dem Faktor A lasst sich

der Preis fur alle Segmente der Verkehrsdienste ermitteln, wobei dieser fir alle Segmen-

8 vgl. Anlage 6.1 zu den Schienennetz-Benutzungsbedingungen der DB Netz AG 2018, S.35.

2 ygl. Anlage 6.1 zu den Schienennetz-Benutzungsbedingungen der DB Netz AG 2018, S.36.

30 vgl. Beschluss der Bundesnetzagentur vom 07.10. und 11.11.2016 wegen der Genehmigung der Entgelte
und Entgeltgrundsatze des Mindestzugangspakets ab dem 10.12.2017 (TPS 2018), S.117 und S.120.

31 vgl. Beschluss der Bundesnetzagentur vom 07.10. und 11.11.2016 wegen der Genehmigung der Entgelte
und Entgeltgrundsatze des Mindestzugangspakets ab dem 10.12.2017 (TPS 2018), S.117 und S.120.

%2 ygl. Anlage 6.1 zu den Schienennetz-Benutzungsbedingungen der DB Netz AG 2018, S.36.
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te identisch ist, um der Bedingung der Ramsey-Regel gerecht zu werden. Fur die Berech-

nung der Trassenentgelte 2018 wird ein Wert von A = -0,1012 verwendet. Der Faktor ist

so kalibriert, dass die Summe der Trassenerlése dem zu erreichenden Wert entspricht.>®*

Ui
i = uKZl + * A
€EK;

Formel 11: Berechnung des Preises®**

Die Entgeltberechnung von Lokfahrten im Schienenguterverkehr sowie von Lok- und
Leerfahrten im Schienenpersonenverkehr erfolgt wegen des fehlenden direkten Endkun-
denbezugs auf Basis einer Mischkalkulation der Lastsegmente des betroffenen Verkehrs-
dienstes. Die Entgelte fiur Lok- und Leerfahrten werden so festgesetzt, dass sie dem Ent-

gelt fir die giinstigste Lastfahrt des jeweiligen Verkehrsdienstes entsprechen.?®®

Anlage 6.2 der Schienennetz-Nutzungsbedingungen der DB Netz AG 2018 enthalt eine

Liste mit den Trassenentgelten, die im Folgenden angegeben werden.

Marktsegmente Schienenpersonenfernverkehr Einheit Entgelt in € ukKZ in € VKA in €
Metro Tag Min (v<100 km/h) Trkm 5,07 1,145 3,925
Metro Tag Max (v=160 km/h) Trkm 11,63 1,145 10,485
Basic Trkm 4,51 1,145 3,365
Nacht Trkm 2,51 1,145 1,365
Lok-/Leerfahrt Trkm 2,05 0,627 1,423
Charter/Nostalgie Trkm 2,05 0,666 1,384
Punkt-zu-Punkt Trkm 4,08 1,145 2,935

Tabelle 37: Bestandteile der Entgelte im SPFV3°®

Marktsegmente Schienengiiterverkehr Einheit Entgelt in € ukKZ in € VKA in €
Standard Trkm 2,83 1,315 1,515
Sehr schwer Trkm 4,05 2,337 1,713
Gefahrgutganzzug Trkm 3,46 1,315 2,145
Gefahrgutguternahverkehr Trkm 1,88 0,818 1,062
Guternahverkehr Trkm 1,67 0,818 0,852
Lokfahrt Trkm 1,67 0,627 1,043

Tabelle 38: Bestandteile der Entgelte im SGV3%’

Marktsegmente Schienenpersonennahverkehr Einheit Entgelt in € uKZ in € VKA in €
Lastfahrt Baden-Wiirttemberg Trkm 5,112 0,666 4,446
Lastfahrt Bayern Trkm 4,983 0,666 4,317
Lastfahrt Berlin Trkm 5,413 0,666 4,747
Lastfahrt Brandenburg Trkm 5,531 0,666 4,865
Lastfahrt Bremen Trkm 5,439 0,666 4,773
Lastfahrt Hamburg Trkm 4,778 0,666 4,112
Lastfahrt Hessen Trkm 4,864 0,666 4,198
Lastfahrt Mecklenburg-Vorpommern Trkm 5,406 0,666 4,740
Lastfahrt Niedersachsen Trkm 5,189 0,666 4,523

33 vgl. Anlage 6.1 zu den Schienennetz-Benutzungsbedingungen der DB Netz AG 2018, S.36-37.
34 vgl. Anlage 6.1 zu den Schienennetz-Benutzungsbedingungen der DB Netz AG 2018, S.36.

%3 vgl. Anlage 6.1 zu den Schienennetz-Benutzungsbedingungen der DB Netz AG 2018, S.37.

%6 vgl. Anlage 6.2 zu den Schienennetz-Benutzungsbedingungen der DB Netz AG 2018, S.6.

%7 vgl. Anlage 6.2 zu den Schienennetz-Benutzungsbedingungen der DB Netz AG 2018, S.2.
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Lastfahrt Nordrhein-Westfalen Trkm 4,970 0,666 4,304
Lastfahrt Rheinland-Pfalz Trkm 5,155 0,666 4,489
Lastfahrt Saarland Trkm 5,279 0,666 4,613
Lastfahrt Sachsen Trkm 5,219 0,666 4,553
Lastfahrt Sachsen-Anhalt Trkm 5,187 0,666 4,521
Lastfahrt Schleswig-Holstein Trkm 5,285 0,666 4,619
Lastfahrt Thiringen Trkm 5,226 0,666 4,560

Tabelle 39: Bestandteile der Entgelte im SPNV>®®

5.1.1.3 Weitere Elemente

Um die Entwicklung neuer Eisenbahnverkehre zu férdern, wird allen Eisenbahnunterneh-
men auf die Dauer von 12 Monaten durch die DB Netz AG ein Nachlass von 20% auf das
Trassenentgelt von Neuverkehren angeboten. Dazu mussen diese darlegen kénnen, dass
es sich hierbei um einen im intermodalen Wettbewerb auf der Schiene neu gewonnenen
oder um einen vollstdndig neuen Verkehr handelt, der mit mindestens 10 Zugtrassen im

Zeitraum von 12 Monaten ab der Betriebsaufnahme verkehrt.36°

Sollte eine angemeldete Zugtrasse durch ein Eisenbahnunternehmen nicht angenommen
werden, wird ein Bearbeitungsentgelt fir die Angebotserstellung fallig. Dieses errechnet
sich aus den Fahrplankosten, die den unmittelbar zugbedingten Kosten angehdren, mul-

tipliziert mit den Trassenkilometern und der Anzahl der beantragten Verkehrstage.*”°
Entgelt Angebotserstellung = Fahrplankosten x Trassenkilometer * Anzahl der Verkehrstage
Formel 12: Berechnung des Entgelts fiir die Angebotserstellung®”?

Die DB Netz AG hat mit dem Fahrplanwechsel am 09.12.2012 ein larmabhangiges Tras-
senpreissystem flr den Schienengilterverkehr eingefihrt und brachte dadurch ihren
Standpunkt flir eine nachhaltige Reduzierung des Schienenverkehrslarms zum Ausdruck
und durch Umrustung sowie Einsatz leiser Guterwagen diesen bis 2020 deutlich und dau-
erhaft zu reduzieren. Das System sieht ab dem Netzfahrplanwechsel 2017/2018 ein um
4% erhohtes Trassenentgelt flr laute Guterztige und einen laufleistungsabhangigen Bo-
nus von 0,5 Cent je Achskilometer fUr den Einsatz leiser umgerlsteter Wagen vor, jedoch
nur solange, bis maximal 211 € je Achse erreicht sind. Ein Guterzug gilt als laut, wenn er
zu mindestens 10% aus lauten GuUterwagen besteht. Dagegen gilt er als leise, wenn er

mindestens zu 90% aus leisen Wagen besteht.>”?

Far Fahrten auBerhalb der Streckenoéffnungszeiten im Zuge von Gelegenheitsverkehren

wird ein zusatzliches Entgelt fir die Besetzung von Stellwerken verrechnet, das 30 € je

%8 vgl. Anlage 6.2 zu den Schienennetz-Benutzungsbedingungen der DB Netz AG 2018, S.4.
32 vgl. Broschiire ,Das Trassenpreissystem 2018 der DB Netz AG", S.14.

370 ygl. Broschiire ,Das Trassenpreissystem 2018 der DB Netz AG", S.14.

371 ygl. Broschiire ,Das Trassenpreissystem 2018 der DB Netz AG", S.14.

372 ygl. Broschiire ,Das Trassenpreissystem 2018 der DB Netz AG", S.14-15.
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Mitarbeiter und angefangenen 30 Minuten betréagt, wobei in jedem Fall mindestens 3 Be-

setzungsstunden fallig gestellt werden.?”?
5.1.1.4 Anreize und Maluszahlungen

Zur Kompensation von Trassenmehrkosten aufgrund baubedingter Umleitungen im
Schienenguterverkehr werden Trassen an betroffenen Verkehrstagen wie solche mit dem

Zusatz ,R-Flex" behandelt.?”*

Bei einem nicht vertragsgemd&Ben Zustand der Schieneninfrastruktur und wenn es
dadurch zu Verspatungsminuten kommt, mindert die DB Netz AG unaufgefordert das
Trassenentgelt. Eine automatische Entgeltminderung erfolgt, wenn ein verkehrsartspezi-
fischer Schwellenwert Uberschritten wird. Dieser liegt im Schienenpersonenverkehr sowie

I\\

bei den Zusatzen ,Schnell® und ,Express® im Schienengtiterverkehr bei 6 Minuten und 31

Minuten bei allen anderen Schienengiiterverkehrsmarktsegmenten.?’>

Entgeltminderung Einheit Entgelt in €
Schienenpersonenfernverkehr min 3,00
Schienenpersonennahverkehr min 2,00
Schienengiterverkehr min 1,00

Tabelle 40: Entgeltminderung je Zugverspatungsminute®’®

5.1.1.5 Anderungen und Stornierung

Eine Anderung nach Vertragsabschluss ist nur bis zur geplanten Abfahrtszeit méglich und
fihrt zur Erhebung eines Anderungsentgelts in Abhangigkeit vom Fahrplankonstruktions-
aufwand. Dies ware zum Beispiel eine andere Geschwindigkeit oder zeitliche Lage unter
Beibehaltung des gleichen Verkehrstages. Die Héhe des Anderungsentgelts entspricht
jenem Anteil der unmittelbar aufgrund des Zugbetriebs anfallenden Kosten, die auf die

Bearbeitung von Antrégen Uber die Zuweisung von Zugtrassen entfallen.?”’
Anderungsentgelt je Verkehrstag = Fahrplankosten = betrof fene Trassenkilometer
Formel 13: Berechnung des Anderungsentgelts je Verkehrstag®’®

Mit dem Trassenpreissystem 2018 hat die DB Netz AG ihre bestehenden Stornierungsre-
geln Uberarbeitet. Durch gestaffelte prozentuale Entgelthdhen soll eine frihzeitige Stor-
nierung von zugewiesener Kapazitat forciert und somit ein Anreiz zu einer effizienten
Nutzung der Schienenwegkapazitat erzielt werden. Eine Stornierung ist langstens bis zur

geplanten Abfahrtszeit méglich. Anderungen der Geschwindigkeit und zeitlichen Lage, bei

373 ygl. Broschiire ,Das Trassenpreissystem 2018 der DB Netz AG", S.15.
374 ygl. Broschiire ,Das Trassenpreissystem 2018 der DB Netz AG", S.16.
375 ygl. Broschiire ,Das Trassenpreissystem 2018 der DB Netz AG", S.16.
376 ygl. Broschiire ,Das Trassenpreissystem 2018 der DB Netz AG", S.16.
377 ygl. Broschiire ,Das Trassenpreissystem 2018 der DB Netz AG", S.18.
378 vgl. Broschiire ,Das Trassenpreissystem 2018 der DB Netz AG", S.18.
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gleichzeitig gedndertem Verkehrstag, stellen Stornierungen dar. Gleiches gilt fiir die An-
derung von Start- und/oder Zielpunkt, des Verkehrstags und Abbestellungen von Zug-
trassen.>’® Fir frithzeitige Stornierungen bis zum 31. Tag vor Abfahrt des Zuges féllt ein
Mindeststornierungsentgelt an, flir den Zeitraum danach eine erhéhtes Stornierungsent-

gelt in prozentual gestaffelter Form.>®
5.1.1.6 Weitere Leistungen und Anlagennutzungen

Die DB Netz AG betreibt selbst keine Personenbahnhéfe. Fir die Nutzung und den Zu-
gang zu Personenbahnhéfen bzw. Verkehrsstationen ist die DB Station&Service AG zu-
standig. FlUr Regio-Netze in Deutschland Ubernimmt die DB RegioNetz Infrastruktur
GmbH diesen Part.?®! In der Stationspreisliste 2018 der DB Station&Service AG ist fiir
samtliche Stationen das Zugangsentgelt verzeichnet. Fir Halte im Schienenpersonen-
fernverkehr ist das Entgelt deutlich hdher angesetzt als wie im Schienenpersonennahver-
kehr.?8? Die Stationspreise der DB RegioNetz Infrastruktur GmbH sind einerseits vom

jeweiligen Regio-Netz und der zugehérigen Kategorie der Station abhéangig.>®*
5.1.1.7 Fahrstromversorgung

Die Versorgung mit Fahrstrom stellt keine Leistung der DB Netz AG dar. Die dafur not-
wendigen Anlagen betreibt die DB Energie GmbH, die auch die damit verbunden Leistun-

gen fir das Eisenbahnverkehrsunternehmen erbringt.?®*

5.2 Schweiz - Leistungskatalog Infrastruktur 2018

Far ihre Leistungen an Eisenbahnverkehrsunternehmen werden die Infrastrukturbetreiber
mit dem Trassenpreis entschadigt. Die Grundlagen zur Trassenpreisberechnung sind in
der Eisenbahn-Netzzugangsverordnung*®> sowie in der Verordnung des Bundesamtes fiir
Verkehr®®® zu dieser publiziert. Im Leistungskatalog Infrastruktur sind die Trassenpreise
fir die Grund- und Zusatzleistungen einiger normalspuriger Infrastrukturen von folgen-
den Betreibern verzeichnet: SBB AG, Schweizerische Sudostbahn AG, Thurbo Sensetal-
bahn, BLS Netz AG und Hafenbahn Schweiz AG.3%’

Da die Schweiz kein Mitglied der Europaischen Gemeinschaft ist, aber ein gemeinsames
Interesse zur Forderung des Handels durch Gewahrung des gegenseitigen Zugangs zu

den Verkehrsmarkten bestand, wurde am 21. Juni 1999 ein Abkommen Uber den Glter-

379 ygl. Broschiire ,Das Trassenpreissystem 2018 der DB Netz AG", S.18.

380 ygl. Broschiire ,Das Trassenpreissystem 2018 der DB Netz AG", S.19.

1 ygl. Schienennetz-Benutzungsbedingungen der DB Netz AG 2018, S.45-46.

32 ygl. Stationspreisliste 2018 der DB Station&Service AG

383 ygl. Stationspreise der DB RegioNetz Infrastruktur GmbH (giiltig ab 01.01.2018)

34 Vgl. Schienennetz-Benutzungsbedingungen der DB Netz AG 2018, S.66.

3 Eisenbahn-Netzzugangsverordnung (NZV) idF vom 01. Januar 2017

36 Verordnung des BAV (ber den Eisenbahn-Netzzugang (NZV-BAV) idF vom 01. Marz 2017
37 ygl. Leistungskatalog Infrastruktur 2018 der SBB AG, S.5.
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und Personenverkehr auf Schiene und StraBe abgeschlossen.*® Ziel dieses Abkommens
war es, den Zugang zum Gulter- und Personenverkehrsmarkt auf der Schiene und StraBe
zu liberalisieren, um damit eine effizientere Verkehrsabwicklung auf jener Route zu ge-
wahrleisten, die technisch, wirtschaftlich und geographisch am besten auf die Verkehrs-
trager abgestimmt ist.*®® Das eisenbahnspezifische Kapitel enthalt unter anderem Best-
immungen Uber die Unabhangigkeit der Geschéaftsfihrung, Zugangsrechte zum Eisen-
bahnfahrweg, Zuweisung der Zugtrasse sowie Regeln zum Rechnungswesen und Wege-

entgelt.?°

5.2.1 Komponenten und Berechnung des Infrastrukturbentitzungsentgelts

Die Grundleistungen bestehen aus dem Basispreis, dem Deckungsbeitrag und dem Ener-
giepreis. Sie umfassen die Benutzung der Trasse einschlieBlich der Fahrdienstleitung, die
zeitgerechte und sichere Betriebsabwicklung inklusive der erforderlichen Telekommunika-
tions- und Informatikleistungen sowie den Strombezug ab Fahrdraht. Weiters inkludiert
sind die Gleisbenutzung des unveranderten Zuges im Guterverkehr sowie das Zurverfu-
gungstellen eines Gleises mit Perronkante einschlieBlich des Zugangs zu den Publikums-

anlagen im Personenverkehr.?!

5.2.1.1 Basispreis

Jeder Zug zahlt je Trassenkilometer einen differenzierten Basispreis Trasse, der von der
Streckenkategorie abhangt und noch mit Faktoren fiur Trassenqualitédt sowie Nachfrage

multipliziert wird.3®?

Dif ferenzierter Basispreis Trasse

= Basispreis Trasse * Nachfragefaktor Hauptverkehrszeiten * Trassenqualitat
Formel 14: Berechnung des differenzierten Basispreis Trasse®?

Der Basispreis Trasse ergibt sich aus der Streckenkategorie, von der es drei verschiedene
gibt. Der Preisunterschied zwischen Kategorie A und B wird durch die Anlagen fir Be-
trieb, Unterhalt, Alarm sowie Rettung begrindet. Strecken nach Kategorie A sind Tunnel-
strecken mit eigener Betriebszentrale, wahrend sich Kategorie C auf Einspurstrecken mit

niedrigem Anlagenstandard beschrénkt.**

38 ygl. Abkommen zwischen der Schweizerischen Eidgenossenschaft und der Europdischen Gemeinschaft tiber
den Guter- und Personenverkehr auf Schiene und StraBle, S.1.

39 vgl. Abkommen zwischen der Schweizerischen Eidgenossenschaft und der Europdischen Gemeinschaft tber
den Guter- und Personenverkehr auf Schiene und StraB3e, S.2.

390 vgl. Abkommen zwischen der Schweizerischen Eidgenossenschaft und der Europdischen Gemeinschaft tiber
den Guter- und Personenverkehr auf Schiene und StraB3e, S.11-14.

31 ygl. Leistungskatalog Infrastruktur 2018 der SBB AG, S.6.

392 ygl. Leistungskatalog Infrastruktur 2018 der SBB AG, S.8.

393 ygl. Leistungskatalog Infrastruktur 2018 der SBB AG, S.8.

394 vgl. Leistungskatalog Infrastruktur 2018 der SBB AG, S.8.
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Preisansatze Einheit Entgelt in CHF
Streckenkategorie A Trkm 3,50
Streckenkategorie B Trkm 1,50
Streckenkategorie C Trkm 1,15

Tabelle 41: Basispreis Trasse je Trassenkilometer®®®

Der Nachfragefaktor Hauptverkehrszeiten bildet die Trassenknappheit ab. Eine Strecke
gilt als hochbelastet, wenn sie in der Hauptverkehrszeit von mindestens sechs Ziigen pro
Stunde und Hauptgleiskilometer befahren wird. Die Streckeneinteilung wird vom Bundes-
amt flur Verkehr festgelegt und publiziert. Der Basispreis Trasse wird auf hoch belasteten
Normalspurstrecken in der Hauptverkehrszeit verdoppelt. Relevante Zeiten sind Montag
bis Freitag jeweils von 6:00 bis 8:59 Uhr und 16:00 bis 18:59 Uhr.3*®

Nachfragefaktoren Hauptverkehrszeiten Faktor

Strecken ohne Nachfragefaktor HVZ 1
Strecken mit Nachfragefaktor HVZ 2

Tabelle 42: Nachfragefaktor Hauptverkehrszeiten®%’

Zur Berucksichtigung der Trassenqualitat wird der Basispreis Trasse mit einem qualitats-

bezogenen Preisfaktor multipliziert.3

Kategorien der Trassenqualitat Faktor

Kategorie A (konzessionierter Personenfernverkehr) 1,25

Kategorie B (Ubriger konzessionierter Personenverkehr) 1,0

Kategorie C (Trassen des nicht konzessionierten Personen-
verkehrs, Leerfahrten des Personenverkehrs sowie Trassen 0,7
des Guterverkehrs)

Kategorie D (Glterzugtrassen mit einer gesamten Fahrzeit
von mind. 15 Minuten langerer Dauer als bei der schnellst-
mdoglichen Trasse gleicher Hochstgeschwindigkeit; Trassen 0,6
von Lokzligen, Traktor- und Nahguterziigen im Einzelwagen-
ladungsverkehr)

Tabelle 43: Trassenqualit&t®®®

Zusatzlich zum differenzierten Basispreis Trasse kommt noch ein Haltezuschlag hinzu. Er
wird bei jenen Strecken mit Mischverkehr angewendet, auf denen neben dem Regional-
verkehr taglich mindestens zw6If Zige des Uberregionalen Glter- oder Personenfernver-
kehrs verkehren. Fir die Benutzung der Stationen wird kein eigenstdandiges Entgelt ein-
gehoben. Die Einteilung und Publikation der Bahnhéfe, flr die ein Haltezuschlag zu be-
zahlen ist, erfolgt durch das Bundesamt fiir Verkehr (BAV).*° Im Anhang 2 der Verord-
nung des BAV Uber den Eisenbahn-Netzzugang (NZV-BAV) sind die Strecken und Bahn-

hoéfe verzeichnet, fiir die ein Haltezuschlag erhoben wird.*°*

395 vgl. Leistungskatalog Infrastruktur 2018 der SBB AG, S.8.

396 vgl. Leistungskatalog Infrastruktur 2018 der SBB AG, S.9.

397 vgl. Leistungskatalog Infrastruktur 2018 der SBB AG, S.9.

398 ygl. Leistungskatalog Infrastruktur 2018 der SBB AG, S.9.

399 ygl. Leistungskatalog Infrastruktur 2018 der SBB AG, S.9.

400 vgl. Leistungskatalog Infrastruktur 2018 der SBB AG, S.10.

40 yvgl. Verordnung des BAV (ber den Eisenbahn-Netzzugang, S.18-21.
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Preisansatz Einheit Entgelt in CHF
Haltezuschlag auf Strecken mit Mischverk. Halt 2,00

Tabelle 44: Haltezuschlag®®?

Der Basispreis Verschleiss ist ein weiterer Entgeltbestandteil des Basispreises und wird
auf dem Normalspurnetz fur die Berechnung der Unterhaltskosten Fahrbahn herangezo-
gen und ist von jedem Zug je Trassenkilometer zu bezahlen. Er bertcksichtigt die unter-
schiedlichen Beanspruchungen der Infrastruktur abhéngig von Trassierung, Geschwindig-
keit sowie Fahrzeugtyp und -konstruktion. Die einzelnen Abschnitte des Infrastrukturnet-
zes werden anhand ihrer Eigenschaft entweder in Radienbénder (Radien < 1200m) oder
Geschwindigkeitsbander (Radien > 1200m) eingeteilt. Die Distanzen der Radien- und
Geschwindigkeitsbander werden mit den Fahrtyp-spezifischen Preisen je Band multipli-
ziert und die einzelnen Betrége darauf fir den Zug aufsummiert. Sind nicht angetriebene
Triebfahrzeuge Bestandteil eines Zuges, wird der Traction Power Value abgezogen. Die
Fahrzeuge werden aufgrund ihrer technischen Fahrzeugkennwerte und im Hinblick ihrer
Verschleisswirkung auf das Schienennetz in Fahrtypen kategorisiert und bepreist. De-

tailinformationen sind auf der Homepage des OneStopShop (0SS) aufgefiihrt.*?

Die Berechnung des Basispreis Verschleiss erfolgt nach folgendem Schema:

Fahrtyp * Trassenkilometer (Geschwindigkeitsbander) * Preis pro Geschwindigkeitsband
+ Fahrtyp = Trassenkilometer (Radienbinder) = Preis pro Radienband

— Fahrtyp * Trassenkilometer * Preis TPV (nur bei geschleppten Triebfahrzeugen)

= Basispreis Verschleiss
Formel 15: Berechnung des Basispreis Verschleiss***
Im Folgenden wird eine beispielhafte Berechnung flr eine Schnellzug-Garnitur der Bau-

reihe RABe511 mit 16 Achsen dargestellt, die auf der Strecke Konolfingen - Langau ver-
kehrt.*>

: B81-100 km
R150 KF-ZAE 3.62196 0.18659 0.16179 0.08796 3.18562 - -

1
2 R150 ZAE-BOW 1.31378 - 0.38362 0.93016 - - -
3 R150 BOW-SCHG 1.00793 - 017778 - 0.83015 - -
4 R150 SCHG-SIGN 11.59048 - - 0.13714 1.45334 - -
5 R150 SIGN-SCUB 1.27635 - - 1.27635 - - -
6 R150 SCUB-EMM 1.41841 0.00436 0.34788 1.06617 - - -
7 R150 EMM-OM 0.13351 0.12279 0.01072 - - - -
8 R150 OM-LN 1.60724 0.01868 1.58856 - - - -
Total km 11.96966 0.33242 2.67035 3.49778 5.46911 - -
Preise in CHF RABeb11_8/16 05273513 0.5664144  0.6297504 0.7073885 0.8009068 -
Total Preis  v-Band 0.175630212 1.512524690 2.20272835  3.868785562 - -

Abbildung 8: Geschwindigkeitsband (v)*°®

402 ygl. Leistungskatalog Infrastruktur 2018 der SBB AG, S.10.
03 vgl. Leistungskatalog Infrastruktur 2018 der SBB AG, S.11.
404 vgl. Leistungskatalog Infrastruktur 2018 der SBB AG, S.12.
0% vgl. Leistungskatalog Infrastruktur 2018 der SBB AG, S.13.
406 vgl. Leistungskatalog Infrastruktur 2018 der SBB AG, S.13.
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Total km alle Radien-Band Radien-Band Radien-Band Radien-Band

]
5

R-Bander <300m 301-400m 401-600m 601-1200m
1 KF-ZAE 0.20004 B = 0.14503 0.05501
2 ZAE-BOW 1.62222 = 0.43007 0.67206 0.52009
3 BOW-SCHG 0.36507 = = 0.14105 0.22402
4 SCHG-SIGN 0.13152 = B = 0.13152
5 SIGN-SCUB 0.35765 = = 0.25809 0.00866
6 SCUB-EMM 0.67159 = = 0.49975 0.17184
7 EMM-OM 0.50949 0.19002 0.17002 0.11797 0.03148
8 OM-LN 1.12466 = 0.16996 0.62487 0.32083
Total km 4.98224 0.19002 0.77005 245972 1.56245
Praise in CHF RABoS11_8/16  3.6643919 1.2832002 1.0103423 08372077
Total Preis R-Band 0.60630775 0.09107856 2.48516030 1.30823570
Abbildung 9: Radienband (R)*%’
Fahrzeug * Trassenkilometer * Preis pro Geschwindigkeitshand = CHF 7.7593407
+ Fahrzeug * Trassenkilometer * Preis pro Radienband = CHF 5.4816825
= Basispreis Verschleiss = CHF 13.24

Formel 16: Beispielhafte Berechnung des Basispreis Verschleiss*®

Der Basispreis Gewicht kommt nur dann zur Anwendung, wenn der Basispreis Verschleiss
nicht angewandt wird. Mit ihm werden die gewichtsbasierten Grenzkosten je Zug berlck-
sichtigt. Im Personenverkehr wird pro Sitzplatz ein Durchschnittsgewicht von 20kg zum
Tara des Zuges addiert.*® Der Basispreis Gewicht kommt nur noch bei Grenzbetriebs-

strecken gemaB Anhang 2 der NZV zur Anwendung.**°

Preisansatz Einheit Entgelt in CHF
Basispreis Gewicht Btkm 0,0033
Tabelle 45: Basispreis Gewicht*!!

FUr Fahrten von Zigen mit thermischer Traktion auf elektrifizierten Strecken wird ein
Zuschlag verrechnet, der den Umweltemissionen Rechnung tragen soll. Ausgenommen
sind Fahrten mit Dienstziigen der Infrastrukturbetreiber und historischen Fahrzeugen

sowie Versuchsfahrten.*?

Preisansatz Einheit Entgelt in CHF

Zuschlag fir Zuge mit thermischer Traktion Btkm 0,003

Tabelle 46: Zuschlag fiir Ziige mit thermischer Traktion**

Der Gefahrgutzuschlag im Guterverkehr soll die spezifischen Kosten, die aufgrund des
Transports gefahrlicher Gliter entstehen, abdecken. Darunter fallen unter anderem die
Betriebswehr, Vorhaltekosten der Wehrdienste in den Kantonen und die Einschrankung

des Betriebs. Fiur die Berechnung sind die Achsen aller Wagen, die geféhrliche Glter ent-

407 ygl. Leistungskatalog Infrastruktur 2018 der SBB AG, S.13.
08 vgl. Leistungskatalog Infrastruktur 2018 der SBB AG, S.14.
0% vgl. Leistungskatalog Infrastruktur 2018 der SBB AG, S.14.
#10 vgl. Leistungskatalog Infrastruktur 2018 der SBB AG, S.11.
411 vgl. Leistungskatalog Infrastruktur 2018 der SBB AG, S.14.
#12 ygl. Leistungskatalog Infrastruktur 2018 der SBB AG, S.15.
413 vgl. Leistungskatalog Infrastruktur 2018 der SBB AG, S.15.
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halten maBgebend; das Gewicht des Gefahrguts je Wagen ist nicht relevant. Um die
Achskilometer zu ermitteln, wird die Achsanzahl der betroffenen Wagen mit den effekti-

ven Trassenkilometern multipliziert.**

Preisansatz Einheit Entgelt in CHF
Gefahrgutzuschlag Achskm 0,02

Tabelle 47: Gefahrgutzuschlag*®

Eisenbahnverkehrsunternehmen haben fir die Fahrten von Fahrzeugen des Glterver-
kehrs, die mit Verbundstoffbremsklétzen, Scheiben- oder Trommelbremsen ausgestattet
sind, Anspruch auf einen Larmbonus. Die Gutschrift wird bei der monatlichen Abrechnung

je Trasse und Betriebstag beriicksichtigt.**®

Preisansatze Einheit Entgelt in CHF

Typ 1: Fahrzeuge, die mit Scheibenbremsen
ausgeristet sind und deren Raddurchmes- Achskm 0,03
ser 50cm oder mehr betragt

Typ 2: Fahrzeuge, die mit Verbundstoff-
bremsklétzen oder Trommelbremsen ausge-

riistet sind und deren Raddurchmesser Achskm 0,02
50cm oder mehr betragt

Typ 3: Fahrzeuge, die mit den oben ge-

nannten Bremssystemen ausgestattet sind Achskm 0.01

und deren Raddurchmesser weniger als
50cm betragt

Tabelle 48: Larmbonus im Glterverkehr*’

Auf Ansuchen hin wird fur Fahrten auf Strecken, die mit dem Zugsicherungssystem ETCS
ausgerustet sind, ein Rabatt gewahrt. Daflur infrage kommen Fahrzeuge, die vor dem 01.
Januar 2013 zugelassen worden sind. Die berechtigten Strecken sind in der Verordnung
des BAV Uber den Eisenbahn-Netzzugang (NZV-BAV) zu finden. Fir vom Bund subventio-
nierte ETCS-Ausriistung von Fahrzeugen ist der Rabatt ausgeschlossen.*!®

Preisansatz Einheit Entgelt in CHF
ETCS-Rabatt je Fahrzeugausriistung Jahr 25.000,00

Tabelle 49: Rabatt fiir Zugsicherungssystem ETCS*?

Flr traktionsverstarkte alpenquerende Glterzliige wird ab der finften angetriebenen Ach-

se ein Rabatt je Trassenkilometer gew&hrt.*?°

Preisansatz Einheit Entgelt in CHF

Rabatt fir traktionsverstérkte Glterziige ab

der 5. angetriebenen Achse (ausg. Lokzlige) Trkm 0,10

Tabelle 50: Rabatt fiir traktionsverstarkte alpenquerende Giiterziige**!

414 vgl. Leistungskatalog Infrastruktur 2018 der SBB AG, S.15.
4% vgl. Leistungskatalog Infrastruktur 2018 der SBB AG, S.15.
416 vgl. Leistungskatalog Infrastruktur 2018 der SBB AG, S.16.
17 vgl. Leistungskatalog Infrastruktur 2018 der SBB AG, S.16.
418 vgl. Leistungskatalog Infrastruktur 2018 der SBB AG, S.16.
419 vgl. Leistungskatalog Infrastruktur 2018 der SBB AG, S.16.
420 vgl. Leistungskatalog Infrastruktur 2018 der SBB AG, S.17.
421 ygl. Leistungskatalog Infrastruktur 2018 der SBB AG, S.17.
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Bei der Stornierung von Trassen ist ein Entgelt zu entrichten, das auf Grundlage des dif-
ferenzierten Basispreis Trasse inklusive dem Haltezuschlag berechnet wird. Das Stornie-
rungsentgelt ist pro Verkehrstag und abbestellter Trasse zu bezahlen. Der Abbestellter-

min gibt den Koeffizienten vor, mit dem der Preis multipliziert wird.**

Kategorien der Trassenqualitat Faktor

Zurickgezogene, provisorisch zugeteilte Trassenantrage auf
Uiberlasteten Strecken, wenn die Zuteilung mind. 5 Tage 0,2
zurlckliegt
Abbestellungen ab dem Zeitpunkt der definitiven Trassenzu- 02
teilung bis 61 Tage vor dem Verkehrstag !
Abbestellungen 31 bis 60 Tage vor dem Verkehrstag 0,5
Abbestellungen 30 Tage bis 17:00 Uhr des Vortages des

0,8
Verkehrstags
Abbestellungen nach 17:00 Uhr des Vortags, bis zur fahr- 10
planmaBigen Abfahrt des Zuges !
Abbestellungen nach fahrplanmaBiger Abfahrt des Zuges bis 20
max. 10 Stunden nach fahrplanmaBiger Abfahrt !

Tabelle 51: Stornierungsentgelt*?

5.2.1.2 Deckungsbeitrag

Uber den erlésbezogenen Deckungsbeitrag im Personenverkehr wird ein Anteil an die
Fixkosten entrichtet. Man unterteilt diesen in konzessionierten und nicht konzessionierten

Personenverkehr mit unterschiedlichen Deckungsbeitréagen.**

Im konzessionierten Personenverkehr wird der Deckungsbeitrag von der Konzessionsbe-
hoérde festgelegt und bei Verkehren mit eidgendssischer Bewilligung diesem gleichge-
stellt. Erfolgt eine Trassenzuteilung im Rahmen eines Bieterverfahrens, ist zusatzlich zum
Preis nach dem Leistungskatalog auch der gebotene Deckungsbeitrag geschuldet. Basis
fir die Bemessung bildet der effektiv verbuchte Verkehrsertrag. Bei im Ausland verbuch-
ten Ertragen ist der Anteil fir den betreffenden schweizerischen Infrastrukturabschnitt zu
bericksichtigen. Die definitive Abrechnung erfolgt rickwirkend auf Basis der von den

Eisenbahnverkehrsunternehmen bekanntgegebenen und effektiv erzielten Erlése.**®

Art der Konzession Prozentsatz

Personenfernverkehr 13,5% der Verkehrserlése

Regionaler Personenverkehr 8% der Verkehrserlése

Tabelle 52: Deckungsbeitrag im konzessionierten Personenverkehr®?®

Flr den nicht konzessionierten Personenverkehr erfolgt die Berechnung des Deckungsbei-
trags aufgrund der Angebotskilometer. Er ist dabei von den Trassenkilometern, den an-

gebotenen Sitzplatzen und dem Preisansatz abh&ngig.*?’

422 vgl. Leistungskatalog Infrastruktur 2018 der SBB AG, S.17.
423 vgl. Leistungskatalog Infrastruktur 2018 der SBB AG, S.17.
424 vgl. Leistungskatalog Infrastruktur 2018 der SBB AG, S.19.
425 vgl. Leistungskatalog Infrastruktur 2018 der SBB AG, S.19.
426 vgl. Leistungskatalog Infrastruktur 2018 der SBB AG, S.19.
427 vgl. Leistungskatalog Infrastruktur 2018 der SBB AG, S.20.
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Preisansatz Einheit Entgelt in CHF

Nicht konzessionierter Personenverkehr Akm 0,0027

Tabelle 53: Deckungsbeitrag im nicht konzessionierten Personenverkehr®?®

Bei Gesamteinnahmen von 1,142 Mrd CHF aus den Trassenpreisen flr den Guter- und
Personenverkehr betrug der Anteil der erhobenen Deckungsbeitrage im Jahr 2014 354
Mio CHF, wobei dieser ausschlieBlich durch die Erlése des Personenverkehrs gedeckt
wird. Die Einnahmen aus dem Personenverkehr belaufen sich auf 963 Mio CHF, die des
Guterverkehrs folglich auf 179 Mio CHF.**

5.2.1.3 Bezug Energie ab Fahrdraht

Das Bundesamt fur Verkehr legt den Strompreis nach Angaben der Infrastrukturbetreiber

so fest, dass keine ungedeckten Kosten entstehen. Die Fahrleitungsverluste gehen zulas-

ten der Energiebezieher und sind im Preis beriicksichtigt.**°

Preisansatze Einheit Entgelt in CHF
Strompreis kWh 0,12
Vergitung flr zurlickgespeiste Energie kWh 0,12
Tabelle 54: Strompreis je kWh**!

Den Energiebezug ab Fahrdraht multipliziert man mit dem Netzlastfaktor, um der unter-
schiedlichen Nachfrage und den dadurch resultierenden Produktionskosten uUber den Ta-
gesverlauf Rechnung zu tragen. Die Menge des bezogenen und gegebenenfalls zurlickge-

speisten Bahnstroms wird entweder mithilfe von Energiemesssystemen oder anhand von

relativen Verbrauchswerten je Zuggattung ermittelt.**

Netzlastfaktoren Faktor

Normaltarif (zwischen 9:00 und 15:59 Uhr sowie zwischen 10
19:00 und 21:59 Uhr) ’

HVZ (Mo-Fr zwischen 6:00 und 8:59 Uhr sowie zwischen
16:00 und 18:59 Uhr)

Nachttarif (zwischen 22:00 und 05:59 Uhr) 0,6

Samstag und Sonntag gibt es keine HVZ, der Normaltarif gilt
zwischen 6:00 und 21:59 Uhr

1,2

Tabelle 55: Netzlastfaktor Energie**?
5.2.1.4 Zusatzleistungen
Zusatzleistungen sind vereinbarte, bestellte oder kurzfristig bendtigte Leistungen, soweit

diese aufgrund der vorhandenen Kapazitdten und Ressourcen erbracht werden kénnen.

Dazu zahlen die Trassenbearbeitung, Rangiertatigkeiten, der Bezug von Wasser und

428 vgl. Leistungskatalog Infrastruktur 2018 der SBB AG, S.20.
429 vgl. Broschiire ,Das Trassenpreissystem. Wer bezahlt wie viel an die Bahninfrastruktur?", Juli 2015, S.3.
430 vgl. Leistungskatalog Infrastruktur 2018 der SBB AG, S.21.
+31 ygl. Leistungskatalog Infrastruktur 2018 der SBB AG, S.21.
432 vgl. Leistungskatalog Infrastruktur 2018 der SBB AG, S.21.
433 vgl. Leistungskatalog Infrastruktur 2018 der SBB AG, S.21.
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Energie flir Fahrzeuge sowie das Abstellen von diesen. Weiters zahlen die Nutzung von
Strecken auBerhalb der Strecken-/Bahnhofséffnungszeiten und die Inanspruchnahme von

Anzeigegeréten fiir die Kundeninformation zu den Zusatzleistungen.***
5.3 Italien - Trassenpreise 2018

Der italienische Infrastrukturbetreiber RFI (Rete Ferroviaria Italiana) bietet Eisenbahn-
verkehrsunternehmen fur die Fahrplanperiode 2018 gegen Zahlung eines Infrastruktur-
benlitzungsentgelts die Nutzung seines Schienennetzes im Rahmen eines Mindestzu-

gangspaket an.**®
5.3.1 Komponenten und Berechnung des Infrastrukturbenlitzungsentgelts

Das Entgelt fir das Mindestzugangspaket setzt sich aus den Komponenten A und B zu-
sammen. Komponente A bezieht sich auf den VerschleiB der Infrastruktur, wahrend

Komponente B die Zahlungsféhigkeit der Marktsegmente beriicksichtigt.**

Entgelt fur Mindestzugangspaket = A+ B

Formel 17: Berechnung des Entgelts fiir das Mindestzugangspakets**’

5.3.1.1 Komponente A

Die Komponente A, die den Verschlei3 der Infrastruktur abbildet, setzt sich aus den drei
Teilkomponenten Al, A2 und A3 zusammen. Die Teilkomponente Al bezieht sich auf den
VerschleiB des Gleises in Abhangigkeit der Gewichtsklasse des Zuges und wird als Ein-

heitspreis Ta; angegeben.**®

Gewichtsklasse Einheit Entgelt in €
0-500t Zugkm 0,130
500 - 1000 t Zugkm 0,378
1000 - 1500 t Zugkm 0,626
>1500 t Zugkm 0,874

Tabelle 56: Einheitspreis Ta; pro Gewichtsklasse je Zugkilometer®®

Die Teilkomponente A2 berlicksichtigt die Geschwindigkeit des Zuges, wobei hier die Be-
triebsgeschwindigkeit zum Tragen kommt, die sich aus Division der zurlckgelegten Dis-

tanz durch die Fahrzeit abziiglich der Haltezeiten berechnet.**°

434 vgl. Leistungskatalog Infrastruktur 2018 der SBB AG, S.25-41.
43% vgl. Network Statement 2018 der RFI, S.143.
43¢ vgl. Network Statement 2018 der RFI, S.143.
437 vgl. Network Statement 2018 der RFI, S.143.
438 vgl. Network Statement 2018 der RFI, S.143.
3% vgl. Network Statement 2018 der RFI, S.144.
440 vgl. Network Statement 2018 der RFI, S.143.
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Betriebsgeschwindigkeit Einheit Entgelt in €
0 - 100 km/h Zugkm 0,119
100 - 150 km/h Zugkm 0,196
150 - 200 km/h Zugkm 1,073

Tabelle 57: Einheitspreis Ta, pro Betriebsgeschwindigkeit je Zugkilometer**

Um der Abnlutzung der Fahrleitung Rechnung zu tragen, wird bei der Teilkomponente A3

zwischen elektrischer und Diesel-Traktion unterschieden.**?

Traktionsart Einheit Entgelt in €
Elektrisch Zugkm 0,023
Diesel Zugkm 0,000

Tabelle 58: Einheitspreis Tas pro Traktionsart je Zugkilometer®*?

Der Betrag der Komponente A ergibt sich durch Aufsummieren der Einheitspreise und

Multiplikation mit den zuriickgelegten Zugkilometern.***
A = (TAI + TAZ + TA3) * Zugkm
Formel 18: Berechnung der Komponente A**®

5.3.1.2 Komponente B

Die Zahlungsfahigkeit der Marktsegmente wird Uber die Komponente B berlcksichtigt.
Dazu werden die Bahndienstleistungen tUber mehrere Stufen in Paare zerlegt und daraus

die Marktsegmente abgeleitet. In einem weiteren Schritt werden ausgewahlte Segmente

noch unterteilt.**®

Marktsegmente

I Premium
Nach dem nationalen freien Zugangssystem betriebene Personenverkehrsziige, die

Abschnitte des Netzes mit hoher Servicequalitat und Geschwindigkeiten Uber 250

km/h beniitzen**’

Segment Beschreibung

Top Kommerzielle Dienste in Rom und Mailand an Wochentagen
Top-S Kommerzielle Dienste in Rom und Mailand an Samstagen
P-base Kommerzielle Dienste weder in Rom noch Mailand
P-light Wie P-base,. jedoch wird das Hochgesc'hwindigk(_a'itsnetz fur

weniger als 30% der Streckenlange benitzt

Tabelle 59: Unterteilung des Marktsegments Premium?*®

441 ygl. Network Statement 2018 der RFI, S.144.
442 vgl. Network Statement 2018 der RFI, S.143.
443 ygl. Network Statement 2018 der RFI, S.144.
444 vgl. Network Statement 2018 der RFI, S.143.
445 vgl. Network Statement 2018 der RFI, S.143.
446 vgl. Network Statement 2018 der RFI, S.144-145.
447 vgl. Network Statement 2018 der RFI, S.145.
448 vgl. Network Statement 2018 der RFI, S.146.
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Die Abschnitte des Netzes mit hoher Servicequalitat sind in der Tabelle 6.9 des Net-

work Statements 2018 der RFI zu finden.**

1 Basic
Nach dem nationalen freien Zugangssystem betriebene Personenverkehrsziige, die
nicht mit Geschwindigkeiten Gber 250 km/h verkehren und dabei keine Abschnitte

des Netzes mit hoher Servicequalitat beniitzen**®

1 International LH

Nach dem internationalen freien Zugangssystem betriebene Personenverkehrsziige*!

I PSO-LH
Langstrecken-Personenverkehrszlige, die gemeinwirtschaftliche Verpflichtungen erftl-
len und noch abhéngig von der Ankunftszeit differenziert werden*>?

Segment Beschreibung

Night Ankunft am Zielbahnhof nach 02:00 Uhr
Day Ankunft am Zielbahnhof vor 02:00 Uhr

Tabelle 60: Segmente des Marktsegments PSO - LH**?

I PSO - Reg

Regionale Personenverkehrsziige, die gemeinwirtschaftliche Verpflichtungen erftl-

Ien454

Segment Beschreibung

Regionaler Knotenverkehrsdienst (der mindestens einen Teil
Hub des stadtischen Schienennetzes beniitzt)
S'\ll?'(;{dIeN-T Kommerzielle Dienste in mindestens einer Knotenpunkt-Station
Betriebsgeschwindigkeit mindestens 75 km/h
Regionaler Knotenverkehrsdienst (der mindestens einen Teil
des stadtischen Schienennetzes beniitzt)
l\ll-|oudbe Kommerzielle Dienste in mindestens einer Knotenpunkt-Station
Betriebsgeschwindigkeit unter 75 km/h
Betrieb an allen Tagen auBer Sonn- und Feiertagen
Regionaler Knotenverkehrsdienst (der mindestens einen Teil
Hub des stadtischen Schienennetzes beniitzt)
Node- Kommerzielle Dienste in mindestens einer Knotenpunkt-Station
HOLY Betriebsgeschwindigkeit unter 75 km/h
Betrieb an Sonn- und Feiertagen
Regionaler Knotenverkehrsdienst (der mindestens einen Teil
Ring des stadtischen Schienennetzes benitzt)
Node Keine Dienste in einer Knotenpunkt-Station
Betrieb an allen Tagen auBer Sonn- und Feiertagen
Regionaler Knotenverkehrsdienst (der mindestens einen Teil
Ring des stadtischen Schienennetzes beniitzt)
Il\f'(gil_eY- Keine Dienste in einer Knotenpunkt-Station
Betrieb an Sonn- und Feiertagen

449 vgl. Network Statement 2018 der RFI, S.149.
450 vgl. Network Statement 2018 der RFI, S.145.
451 vgl. Network Statement 2018 der RFI, S.145.
452 vgl. Network Statement 2018 der RFI, S.145.
453 vgl. Network Statement 2018 der RFI, S.147.
454 vgl. Network Statement 2018 der RFI, S.145.
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Regionale Verkehrsdienste, deren Strecke keine Abschnitte des
No Node stadtischen Netzes beniitzt

Betrieb an allen Tagen auBer Sonn- und Feiertagen

No Regionale Verkehrsdienste, deren Strecke keine Abschnitte des
Node- stadtischen Netzes beniitzt
HOLY Betrieb an Sonn- und Feiertagen

Tabelle 61: Segmente des Marktsegments PSO - Regional®*®

In der Tabelle 6.10 des Network Statements 2018 der RFI sind die stadtischen Schie-

nennetz-Abschnitte mit den AuBengrenzen angegeben. Die Knotenpunkt-Stationen

sind in der Tabelle 6.11 des Network Statements der RFI verzeichne

t.456

1 Freight
Dieses Marktsegment umfasst Glterverkehrsziige, die noch in folgende Segmente

zerlegt werden:**’

Segment Beschreibung

Nationale und internationale Schienengiiterverkehrsdiens-
te, die Uberwiegend in der Nacht unterwegs sind (mehr als
51% der Reisezeit muss zwischen 22:00 und 06:00 Uhr
erfolgen)

Night

Internationale Schienenglterverkehrsdienste, die Giberwie-
JO.INT gend am Tag unterwegs sind (weniger als 51% der Reise-
zeit im Zeitraum von 22:00 bis 6:00 Uhr)

Nationale Schienenglterverkehrsdienste, die Uberwiegend
am Tag verkehren (weniger als 51% der Reisezeit im

NA.DA. Top Zeitraum zwischen 22:00 und 6:00 Uhr) und deren Distan-
zen entweder unter 100km oder tber 800km liegen
Nationale Schienenglterverkehrsdienste, die Uberwiegend
NA.DA. am Tag verkehren (weniger als 51% der Reisezeit im
Base Zeitraum zwischen 22:00 und 6:00 Uhr) und die Distanzen

zwischen 100 und 800km zurlicklegen

Tabelle 62: Unterteilung des Marktsegments Freight**®

1 Technical

Nicht kommerzielle Ziige, dazu zéhlen: Materialtransporte, Lokverkehr, Dienstziige*®

I Maritime

Fahrdienste von/nach Sizilien oder Sardinien*®

Flr die Marktsegmente Premium, Freight und PSO - Reg werden Nachlasse auf das Infra-

strukturbentitzungsentgelt zur Férderung von Neuverkehren gewdahr

t.461

455

456 xg:
57 \/gl.
458 \/g.
459 /g,
460 \/g].
461 /g,

Network Statement 2018 der RFI, S.147.
Network Statement 2018 der RFI, S.149-150.
Network Statement 2018 der RFI, S.145.
Network Statement 2018 der RFI, S.147.
Network Statement 2018 der RFI, S.145.
Network Statement 2018 der RFI, S.145.
Network Statement 2018 der RFI, S.146-148.
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Flr die Marktsegmente wurden folgende Marktaufschlége festgelegt:

Marktsegment Segment Einheit Tegin €

Top Zugkm 5,267

Premium Top-S Zugkm 4,335

P-base Zugkm 4,057

P-light Zugkm 3,939

Basic Open Access National Zugkm 3,332

International LH Open Access International Zugkm 4,014

PSO - LH Day Zugkm 2,974

Night Zugkm 1,199

Hub Node-SPRINT Zugkm 3,005

Hub Node Zugkm 2,932

Hub Node-HOLY Zugkm 2,608

PSO - Reg Ring Node Zugkm 2,846

Ring Node-HOLY Zugkm 2,538

No Node Zugkm 1,687

No Node-HOLY Zugkm 1,417

JO.INT. Zugkm 2,337

Freight NA.DA. Top Zugkm 1,966

NA.DA. Base Zugkm 1,168

Night Zugkm 0,929

Technical Technical Zugkm 1,364
Maritime Maritime Zugkm 227,265

Tabelle 63: Marktaufschldge je Marktsegment und Zugkilometer®®?

5.3.1.3 Weitere Leistungen und Anlagennutzungen

Bei Verspatungen erfolgt je nach Verursacher eine Zahlung an den Infrastrukturbetreiber

oder eine Gutschrift an das Eisenbahnunternehmen.*®3

Zu- und Abschlage Einheit Entgelt in €
Zahlung/Gutschrift min +1,000

Tabelle 64: Zahlung/Gutschrift je Verspatungsminute*®*

FUr die Benltzung von Verbindungsbahnhétfen, die das nationale Netz mit einem auslan-
dischen verbinden, ist ein Zugangsentgelt je Zug und ein Benutzungsentgelt je Zugkilo-

meter zu bezahlen.*6>

Die Bahnhofe flir den Personenverkehr werden in die Kategorien Platinum, Gold, Silber
und Bronze unterteilt, die von der Anzahl der téglichen Fahrgéste abhingen.**® Gegen-
wartig wird fir die Nutzung von Bahnhofen kein eigenes Entgelt eingehoben, da dieses

bereits durch das Zugangsentgelt im Zuge des Mindestzugangspakets abgedeckt ist.*®’

462 ygl. Network Statement 2018 der RFI, S.148.

63 vgl. Network Statement 2018 der RFI, S.159.

464 vgl. Network Statement 2018 der RFI, S.159.

6% vgl. Network Statement 2018 der RFI, S.151.

466 vgl. Network Statement 2018 der RFI, S.85.

67 Vgl. Independent Regulators' Group - Rail: Overview on Charging Principles for Passenger Stations in Euro-
pe, S.19, 2016
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Weitere Entgelte betreffen die Nutzung von Verschubeinrichtungen, Infrastrukturgleisen
zu Abstellzwecken und Wartungseinrichtungen. Fir die Versorgung mit Traktionsenergie
und Wasser sowie das Vorheizen und Klimatisieren von Zigen sind ebenso Entgelte zu

bezahlen.*®
5.4  Frankreich — Trassenpreise 2019

Der franzdsische Infrastrukturbetreiber SNCF (Société nationale des chemins de fer
francais) Réseau erhebt flr die Nutzung seines Schienennetzes im Rahmen des Mindest-
zugangspaket ein Infrastrukturbenidtzungsentgelt, das unter Bericksichtigung der Infra-
strukturkosten, Merkmalen von Angebot und Nachfrage, einer optimalen Nutzung des

Schienennetzes und in Abhdngigkeit von den Marktbedingungen ermittelt wird.*®°
5.4.1 Komponenten und Berechnung des Infrastrukturbenltzungsentgelt

Das Entgelt fir das Mindestzugangspaket setzt sich in Abhdngigkeit der Art des Ver-
kehrsdienstes aus einer Verkehrsgeblihr, einer Marktgeblihr, einer Gebihr fir Anlagen

der elektrischen Traktion sowie einer Zugangsgebiihr zusammen.*’°
5.4.1.1 Verkehrsgebihr

Die Verkehrsgebthr (RC) deckt die Grenzkosten flr die Wartung, den Betrieb und die
Erneuerung der Bahnstrecken ab. Sie wird den Eisenbahnverkehrsunternehmen fir Zige

berechnet, die auf den Hauptlinien des nationalen Netzes betrieben werden.*”!

Personenverkehrsdienste

Die VerkehrsgeblUhr fur Personenverkehrsdienste hangt vom Einheitspreis je Bruttoton-
nenkilometer und dem Einheitspreis je Zugkilometer ab.*’? Eine erste Unterteilung erfolgt
in gemeinwirtschaftliche und eigenwirtschaftliche Personenverkehrsdienste.*’?> In einem
nachsten Schritt muss zwischen Verkehr auf dem Hochgeschwindigkeitsnetz oder dem
herkdémmlichen Netz unterschieden werden, bei eigenwirtschaftlichen Personenverkehrs-
diensten zusatzlich noch, ob es sich um einen Autoreisezug handelt. Die Verkehrsgeblhr
ist zudem noch von der UIC-Kategorie der Bahnlinie abhangig, die in Anhangen 6.6 und
6.7 des Network Statements 2019 der SNCF Réseau zu finden ist. *’* Im Anhang 6.6 sind

die verschiedenen Streckenabschnitte der Regionen mit Anfangs- und Endpunkt sowie

68 vgl. Network Statement 2018 der RFI, S.152-154.

469 vgl. Network Statement 2019 der SNCF Réseau, S.92.

470 vgl. Network Statement 2019 der SNCF Réseau, S.95.

47t vgl. Network Statement 2019 der SNCF Réseau, S.95.

472 ygl. Network Statement 2019 der SNCF Réseau, S.95.

473 vgl. Anhang 6.2 zum Network Statement 2019 der SNCF Réseau, S.2-3.
474 vgl. Network Statement 2019 der SNCF Réseau, S.96.
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der zugehérigen UIC-Kategorie verzeichnet.*’> Dahingegen sind im Anhang 6.7 die natio-

nalen Schienennetzlinien mit der zugehérigen UIC-Kategorie verzeichnet.*’®

RC = Einheitspreis je Bruttotonnenkilometer * Bruttotonnenkilometer
+ Einheitspreis je Zugkilometer * Zugkilometer

Formel 19: Berechnung der Verkehrsgebiihr (RC) fiir Personenverkehrsdienste*’’

Flr eigenwirtschaftliche Personenverkehrsdienste gelten folgende Einheitspreise:

Streckenart Einheit Entgelt in € Entgelt in €
far UIC 2-6 fur UIC 7-9
Konventionelle Strecke Zugkm 0,427 0,427
Hochgeschwindigkeitsstrecke Zugkm 0,235 -
Autoreisezug Zugkm 0,439 0,439

Tabelle 65: Einheitspreis pro UIC-Kategorie je Zugkilometer®’®

Streckenart Einheit Entgelt in € Entgelt in €
fir UIC 2-6 fur UIC 7-9
Konventionelle Strecke Btkm 0,003168 0,001499
Hochgeschwindigkeitsstrecke Btkm 0,005761 -
Autoreisezug Btkm 0,002346 0,00677

Tabelle 66: Einheitspreis pro UIC-Kategorie je Bruttotonnenkilometer®”®

Fir gemeinwirtschaftliche Personenverkehrsdienste wurden folgende Entgelte festgelegt:

Streckenart Einheit Entgelt in € Entgelt in €
far UIC 2-6 fur UIC 7-9
Konventionelle Strecke Zugkm 0,427 0,427
Hochgeschwindigkeitsstrecke Zugkm 0,235 -

Tabelle 67: Einheitspreis pro UIC-Kategorie je Zugkilometer*®°

Streck " Einheit Entgelt in € Entgelt in €
reckenar 1ne! fur UIC 2-6  fiir UIC 7-9
Konventionelle Strecke Btkm 0,003168 0,001499
Hochgeschwindigkeitsstrecke Btkm 0,005761 -

Tabelle 68: Einheitspreis pro UIC-Kategorie je Bruttotonnenkilometer®®!

Guterverkehrsdienste

FUir Gaterverkehrsdienste wird die Hohe der Verkehrsgeblhr (ber den Kilometer-
Verkehrspreis je zuruckgelegter Distanz berechnet. Dieser ist abhangig von der Ge-
wichtsklasse, die dem Zug zugeordnet wird.*®* Wie bei den Personenverkehrsdiensten

differenziert sich die Verkehrsgebiihr noch nach der UIC-Kategorie.*®?

47 vgl. Anhang 6.6 zum Network Statement 2019 der SNCF Réseau, S.2-11.
476 vgl. Anhang 6.7 zum Network Statement 2019 der SNCF Réseau, S.2-18.
477 vgl. Network Statement 2019 der SNCF Réseau, S.96.

478 vgl. Anhang 6.2 zum Network Statement 2019 der SNCF Réseau, S.3.

47% vgl. Anhang 6.2 zum Network Statement 2019 der SNCF Réseau, S.3.

8% vgl. Anhang 6.2 zum Network Statement 2019 der SNCF Réseau, S.2.

81 vgl. Anhang 6.2 zum Network Statement 2019 der SNCF Réseau, S.2.

82 ygl. Network Statement 2019 der SNCF Réseau, S.96.

83 vgl. Network Statement 2019 der SNCF Réseau, S.96.
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RC = Kilometer-Verkehrspreis * zuriickgelegter Distanz

Formel 20: Berechnung der Verkehrsgebiihr (RC) fiir Giiterverkehrsdienste*®*

Die Entgelte fir Guterverkehrsdienste unterscheiden sich im 6ékonomischen Zusammen-
hang von jenen der Personenverkehrsdienste, da sie niedriger ausfallen als die direkten
Kosten. Aufgrund der wirtschaftlichen Schwierigkeiten dieses Sektors hat sich der Staat

dazu bereiterklart, diese Differenz in Form einer Ausgleichsregelung zu begleichen.*®®

FUr Guterverkehrsdienste wurden folgende Kilometer-Verkehrspreise festgelegt:

Entgelt in € Entgelt in €

Gewichtsklasse Einheit fiir UIC 2-6 fiir UIC 7-9
0-350 t Zugkm 0,85 0,56
350-700 t Zugkm 1,01 0,48
700-1050 t Zugkm 1,51 0,62
1050-1550 t Zugkm 2,10 0,79
> 1550 t Zugkm 2,32 0,83

Tabelle 69: Kilometer-Verkehrspreis pro UIC-Kategorie je Zugkilometer*s®

5.4.1.2 Gebduhr fir Anlagen der elektrischen Traktion

Flr die Benutzung von Anlagen der elektrischen Traktion wird elektrisch betriebenen Zu-
gen ein Betrag (RCE) in Rechnung gestellt, der von der zurlckgelegten Distanz auf den
Hauptstrecken des nationalen Schienennetzes abhingt.*®” Er deckt die Grenzkosten fiir
die Instandhaltung und Erneuerung der elektrischen Anlagen, hier im Besonderem die

des Oberleitungssystems ab und basiert auf einem Kostenmodell der SNCF Réseau.*®®

Traktionsart Einheit Entgelt in €
Elektrisch betriebener Zug Zugkm 0,263

Tabelle 70: Gebihr fiir Anlangen der elektrischen Traktion je Zugkilometer*®®
5.4.1.3 Marktgebihr

Die Marktgebihr (RM) ist von allen Eisenbahnverkehrsunternehmen zu bezahlen, denen

Kapazitat zugeteilt wird und ihre H6he hangt dabei vom Marksegment ab, dem die Trasse

zugeordnet ist.*%°

Eigenwirtschaftliche Personenverkehrsdienste

Bei eigenwirtschaftlichen Personenverkehrsdiensten erfolgt eine erste Unterteilung in far

Fahrten mit Hochgeschwindigkeit geeignete Zugtrassen und andere eigenwirtschaftliche

8% vgl. Network Statement 2019 der SNCF Réseau, S.96.

8% vgl. Anhang 6.1.1 zum Network Statement 2019 der SNCF Réseau, S.14.
86 vgl. Anhang 6.2 zum Network Statement 2019 der SNCF Réseau, S.4.
87 vgl. Network Statement 2019 der SNCF Réseau, S.96.

88 vgl. Anhang 6.1.3 zum Network Statement 2019 der SNCF Réseau, S.2.
89 vgl. Anhang 6.2 zum Network Statement 2019 der SNCF Réseau, S.2-4.
4% vgl. Network Statement 2019 der SNCF Réseau, S.97.
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Zugtrassen. Bei der erstgenannten Gruppe werden die beiden Segmente Inlandsverkehr
und internationaler Verkehr unterschieden. Diese werden in weiterer Folge noch in stern-
formige und intersektorale Zugtrassen gegliedert. Die sternférmigen Zugtrassen haben
entweder ihren Ursprung oder ihr Ziel in einem der folgenden Pariser Bahnhotfe: Paris-
Austerlitz, Paris-Bercy, Paris-Bercy-Conflans, Paris-Est, Paris-Garage-de-1'Ourcq, Paris-
Gare-de-Lyon, Paris-Landy, Paris-Montparnasse, Paris-Nord oder Paris-Vaugirard. Weiters
werden Zuge, die weder ihren Ursprung noch ihr Ziel in einem der genannten Pariser
Bahnhofe haben, aber wahrend der Reise eine Koppelung oder Entkoppelung durchftih-
ren, den sternférmigen Zugtrassen zugeordnet. Bei intersektoralen Zugtrassen liegt we-
der das Ziel noch der Ursprung in einem der Pariser Bahnhodfe. Bei den internationalen
intersektoralen Zugtrassen werden zwei Typen unterschieden. Jene des Typs 2 benutzen
einen klrzlich gebauten Eisenbahntunnel nach Spanien oder GroBbritannien, alle verblei-
benden internationalen intersektoralen Zugtrassen werden dem Typ 1 zugeordnet. Zu-
dem ist die Marktgebihr bei den fiur Fahrten mit Hochgeschwindigkeit geeigneten Zug-
trassen davon abhangig, ob eine herkémmliche Linie oder Hochgeschwindigkeitslinie ver-
kehrt.*!

Entgelt fur Entgelt fur Hoch-
Marktsegment Segment Einheit herkdmmliche geschwindigkeits-
Linie in € linie in €

Radial Nordachse km 3,09 20,75
Radial Ostachse km 3,09 10,76
Radial Stid-Ost-Achse / Lyon km 3,09 22,78
Radial Stid-Ost-Achse / BFC km 3,09 18,72
Inlandsverkehr Radial Siid-Ost-Achse / Alpen km 3,09 22,53
Radial Sid-Ost-Achse / Mittelmeer km 3,09 16,27
Radial Atlantikachse / BPL km 3,09 21,73
Radial Atlantikachse / SEA km 3,09 18,67
Intersektorale Zugtrassen km 3,09 9,72
Intersektorale Zugtrassen - Typ 1 km 3,09 9,55
Intersektorale Zugtrassen - Typ 2 km 3,09 4,63
Radial BE|g||aennc1, (Téi?elgfrr:j(jaiﬁsld Deutsch km 3,09 20,99
Internationaler Radial GroBbritannien km 3,09 15,20
Verkehr Radial Luxembu';%ér;dd?szutschland auBer km 3,09 10,49
Radial Spanien km 3,09 14,92
Radial Italien km 3,09 20,10
Radial Schweiz km 3,09 20,06

Tabelle 71: Marktgebiihr (RM) fiir hochgeschwindigkeitsfahige Zugtrassen*®?

Zu den anderen eigenwirtschaftlichen Zugtrassen zéhlen Tages- und Nachtzige, die nicht

mit Hochgeschwindigkeit fahren kénnen, Autoreiseziige sowie andere Ziige.*??

491 vgl. Network Statement 2019 der SNCF Réseau, S.97-98.
492 ygl. Anhang 6.2 zum Network Statement 2019 der SNCF Réseau, S.3.
493 vgl. Network Statement 2019 der SNCF Réseau, S.98.
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Entgelt fur Entgelt fur Hoch-
Marktsegment Segment Einheit herkdmmliche geschwindigkeits-
Linie in € linie in €
Tageszlige km 3,09 -
Andere eigen- Nachtziige km 0,00 -
wirtschaftliche
Zugtrassen Autoreisziige km 0,00 -
Andere Zlige km 3,09 -

Tabelle 72: Marktgebiihr (RM) fiir andere eigenwirtschaftliche Zugtrassen®®*

Gemeinwirtschaftliche Personenverkehrsdienste

Zur Bestimmung der Marktgeblihr werden die Zugtrassen einem Marktsegment zugeord-
net, das einer Region entspricht und von der Transportorganisationsbehdrde abhangt, die
sie bestellt hat.*®> Zudem ist sie davon abh&ngig, ob es sich um eine herkémmliche Linie
oder um eine Eisenbahnlinie handelt, die Sonderregelungen im Rahmen des zwischen
Regionen, Staat und SNCF Réseau vereinbarten Eisenbahnplans genieBt. Folgende Krite-

rien miissen erfiillt sein, damit ein Grundabschnitt fiir den Tarifsatz in Frage kommt:*%

= Die Investition in Erneuerungsvorhaben fallt nicht unter die Projektauftrége der Zent-
ralregionalregierung

= Die Investitionen in Erneuerungsvorhaben betreffen einen wesentlichen Teil des regi-
onalen Netzes bestimmter Strecken im nationalen Schienennetz

= Der von der Region aufgebracht Betrag betragt mindestens 200.000 € pro km

= Der von der SNCF Réseau finanzierte Anteil betrdgt hdchstens ein Drittel der vom
Eisenbahnplan betroffenen Erneuerungsinvestition

= Die regionale Organisationsbehdrde hat sich dazu verpflichtet, den regionalen Perso-

nenverkehr wahrend der Abschreibungsdauer der Investitionen zu férdern

Entgelt fur Entgelt fur Eisen-
Marktsegment Segment Einheit herkémmliche bahnplan-
Linie in € Abschnitt in €
Auvergne-Rhdne-Alpes km 2,96
Bourgogne-Franche-Comté km 2,77
Bretagne km 1,94
Centre-Val de Loire km 3,34
Grand-Est km 3,05
Pe:_rsonenz'uge, Hauts-de-France km 3,03
die von einer 0,01
Transport- Normandie km 2,19
behérde beauf- o
tragt werden Nouvelle-Aquitaine km 2,20
Occitanie km 2,96
Pays de la Loire km 2,29
Provence-Alpes-Cote d'Azur km 2,79
Ile-de-France Mobilités (Transilien) km 7,07
Etat (TET) km 3,32 3,32

Tabelle 73: Marktgebiihr (RM) fiir gemeinwirtschaftliche Personenverkehrsdienste®®’

%% vgl. Anhang 6.2 zum Network Statement 2019 der SNCF Réseau, S.3.
%% vgl. Network Statement 2019 der SNCF Réseau, S.98.

4% vgl. Network Statement 2019 der SNCF Réseau, S.92-93.

497 vgl. Anhang 6.2 zum Network Statement 2019 der SNCF Réseau, S.2.

92



Vergleich von Trassenpreissystemen in Europa - Auswirkungen des Recast | www.ebw.tugraz.at |

Trassenpreissysteme europaischer Infrastrukturbetreiber

Transilien sind Vorortziige, die im GroBraum Paris verkehren*®® und wie der Regionalver-
kehr in den administrativen Regionen, hier Uber die Untergesellschaft Transport express
régional (TER), von der SNCF Réseau betrieben werden.**® TET steht fir Trains
d’Equilibre du Territoire. Diese Ziige bieten einen schnellen Hauptlinienverkehr zwischen
den wichtigsten franzdsischen Stadten und ermdéglichen die ErschlieBung von Territorien

auf interregionalen Verbindungen.>®°

Guterverkehrsdienste

FUr Guterverkehrsdienste wird keine Marktgeblihr eingehoben, da die Einnahmen aus der

Verkehrsgebiihr nicht einmal die direkten Kosten decken kénnen.>**
5.4.1.4 Zugangsgeblhr

Die jahrlich zu bezahlende Zugangsgebihr (RA) wird pro Marktsegment fir gemeinwirt-
schaftliche Personenverkehrsdienste festgelegt, die im Rahmen von Vertragen durchge-
fihrt werden, die von einer Transportorganisationsbehérde unterzeichnet wurden.*%? Sie
ist zur Deckung der Fixkosten der Infrastruktur bestimmt, die den vertraglich vereinbar-
ten Leistungen zuzuordnen ist und tragt neben den anderen Einnahmen zur Deckung der
Gesamtkosten des Mindestzugangspakets bei. Die Zugangsgebuhr ist fliir TET-Tatigkeiten
vom Staat zu bezahlen, wahrend sie bei TER-Aktivitdten vertretend vom Staat flr die
Regionen zu entrichten ist. Fir den Transilien-Verkehr im GroBraum Paris wird die Zu-

gangsgebiihr durch die Ile-de-France Mobilités bezahlt.>**

Segment Jahrliche Gebuhr in €

Auvergne-Rhéne-Alpes 249.600.405
Bourgogne-Franche-Comté 121.185.886
Bretagne 65.040.500
Centre-Val de Loire 91.939.755
Grand-Est 193.901.144
Hauts-de-France 161.950.442
Normandie 76.077.560
Nouvelle-Aquitaine 171.478.302
Occitanie 139.965.902

Pays de la Loire 73.675.248
Provence-Alpes-Cote d'Azur 69.751.079
Ile-de-France Mobilités (Transilien) 156.937.218
Etat (TET) 447.412.869

Tabelle 74: Zugangsgebiihr (RA) fiir gemeinwirtschaftliche Personenverkehrsdienste®®*

498 v/gl. https://de.wikipedia.org/wiki/Transilien, entnommen am 31.01.2018

4% vgl. https://de.wikipedia.org/wiki/Transport_express_régional, entnommen am 31.01.2018

00 yvgl. https://www.ecologique-solidaire.gouv.fr/trains-dequilibre-du-territoire-tet, entnommen am 31.01.2018
%01 ygl. Anhang 6.1.1 zum Network Statement 2019 der SNCF Réseau, S.14.

%02 ygl. Network Statement 2019 der SNCF Réseau, S.98.

03 vgl. Anhang 6.1.1 zum Network Statement 2019 der SNCF Réseau, S.19.

%04 vgl. Anhang 6.2 zum Network Statement 2019 der SNCF Réseau, S.2.
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5.4.1.5 Gebihr fiir die Ubertragung und Verteilung der elektrischen Energie

Diese GeblUhr (RCTE) gliedert sich in eine A- und B-Komponente. Mit ersterer sollen die
Kosten fur die elektrischen Systemverluste von den Umspannwerken bis zu den Erfas-
sungseinrichtungen in den Zigen abgedeckt werden. Wahrend die A-Komponente zum
Mindestzugangspaket zahlt, darf die B-Komponente als Nebenleistung angesehen wer-
den. Diese deckt die Kosten fiir die Ubertragung und Verteilung der Traktionsenergie
Uber das Stromnetz und den damit verbundenen Ausgaben ab.*%® Zum Verfassungszeit-
punkt dieser Arbeit war die Hohe dieser Geblhren noch nicht festgelegt, dies sollte in

einer neueren Version des Network Statements 2019 erfolgen.
5.4.1.6 Weitere Leistungen und Anlagennutzungen

Flr die Benutzung von Bahnhéfen wird pro Zugabfahrt eine Gebuhr in Rechnung gestellt.
Die Bahnhofe sind dabei in die Kategorien a bis ¢ unterteilt, wobei unter Kategorie a gré-
Bere Bahnhoéfe namentlich verzeichnet sind, wéhrend unter Kategorie b und c die Statio-
nen der administrativen Verkehrsregionen pauschal in eine regionale und lokale Gruppe

zusammengefasst sind.>%
Die Versorgung mit Bahnstrom wird zusétzlich als unregulierte Leistung angeboten.>%’

Spezialgeblhren werden unter anderem fur die Nutzung von bestimmten Abschnitten
durch Guterverkehrszige, fur Fahrten von elektrisch betriebenen Zigen auf ausgewahl-

ten Strecken und zum Befahren der kurzen Verbindungslinie in Mulhouse erhoben.>%

Weiters werden Gebuhren fur Dienstleistungen in Serviceeinrichtungen verrechnet. Dazu
zdhlen unter anderem die Nutzung von Abstellgleisen, Bahnanlagen in Terminals fur
kombinierten Verkehr und Gliterbahnhdfen sowie die Inanspruchnahme von Ablaufbergen

und der zugehérigen Anlagen.>®

Gebuhren fur zuséatzliche Dienste decken die Kosten fur Zusatzleistungen auf Hauptstre-
cken und Serviceeinrichtungen ab. Dies wére beispielsweise die Offnung von Strecken
und Bahnhéfen Uber die reguldre Offnungszeit hinaus oder erweiterte Leistungen im Be-

reich der Informationssysteme.>°

05 vgl. Anhang 6.3.2 zum Network Statement 2019 der SNCF Réseau, S.1-3.
%06 vgl. Anhang 6.1.3 zum Network Statement 2019 der SNCF Réseau, S.2.
%07 vgl. Anhang 6.1.3 zum Network Statement 2019 der SNCF Réseau, S.2.
08 vgl. Network Statement 2019 der SNCF Réseau, S.99.

0% vgl. Network Statement 2019 der SNCF Réseau, S.99-100.

519 vgl. Network Statement 2019 der SNCF Réseau, S.100-103.
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6 Berechnung der Trassenpreise

In diesem Kapitel werden die Trassenpreise flr Zugfahrten in ausgewahlten Marktseg-
menten verschiedener Lander berechnet und dann in ihrer Zusammensetzung aus direk-
ten Kosten und Marktaufschldgen miteinander verglichen. Als Grundlage fir den Ver-

gleich wurden folgende Zuggattungen festgelegt:

= Guterverkehr: 500t-Zug, 1000t-Zug und 2000t-Zug
= Eigenwirtschaftlicher Intercity-Verkehr: 500t-Zug
= Gemeinwirtschaftlicher Regionalverkehr: 150t-Zug

= Hochgeschwindigkeitsverkehr: 380t-Zug
6.1 Osterreich

Anhand des unter Punkt 4.5 vorgestellten Produktkatalogs Netzzugang 2018 der OBB-
Infrastruktur AG wird das Benltzungsentgelt flr die ausgewd&hlten Marktsegmente und

Zuggattungen berechnet.
6.1.1 Guaterverkehr

Der 500t-Guterzug verkehrt als Einzelwagenverkehr und daher ergeben sich folgende

Annahmen fur die Berechnung:

=  Zugart: Einzelwagenverkehr
= Gesamtgewicht (inkl. Lokomotive, Wagen und Ladung): 500t
= Lokomotive: Triebfahrzeug-Faktor Kategorie B

= Kein Zuschlag fur uberlastete Infrastruktur

Der Einzelwagenverkehr wird entsprechend seinen Eigenschaften dem Marktsegment

~Guterverkehr manipuliert® zugeordnet.

Gewicht Trassenpreis in € Direkte Kosten in € Marktaufschlag in €

500t 1,6915 1,6915

Tabelle 75: Trassenpreis und Struktur fur ,Glterverkehr manipuliert®
Fir den 1000t- und 2000t-Guterzug werden unten angefiihrte Grundlagen festgelegt:

=  Zugart: Terminal-Terminal-Verbindung
=  Gesamtgewicht (inkl. Lokomotive, Wagen und Ladung): 1000t und 2000t
= Lokomotive: Triebfahrzeug-Faktor Kategorie B

= Kein Zuschlag fiur uberlastete Infrastruktur
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Die gewahlte Zugart ist dem Marktsegment ,Glterverkehr nicht manipuliert® zuzuordnen.
Da die direkten Kosten nicht ausgewiesen sind, werden diese durch Abzug der Marktauf-

schlédge von den Trassenpreisen berechnet.

Gewicht Trassenpreis in € Direkte Kosten in € Marktaufschlag in €
1000t 3,0670 2,4350 0,6320
2000t 4,5540 3,9220 0,6320

Tabelle 76: Trassenpreise und Struktur fir ,Guterverkehr nicht manipuliert®

6.1.2 Eigenwirtschaftlicher Intercity-Verkehr

Nachstehende Festlegungen dienen der Preisermittlung:

= Zugart: Fernverkehr
= Gesamtgewicht: 500t
= Lokomotive: Triebfahrzeug-Faktor Kategorie B

= Kein Zuschlag fur uberlastete Infrastruktur

Das entsprechende Marktsegment ist jenes des ,eigenwirtschaftlichen Personenver-
kehrs™. Wie beim Gulterverkehr wird zuerst der Trassenpreis berechnet und durch Abzug

des Marktaufschlags von diesem ergeben sich die direkten Kosten.

Gewicht Trassenpreis in € Direkte Kosten in € Marktaufschlag in €
500t 3,0300 1,7690 1,2610

Tabelle 77: Trassenpreis und Struktur fur ,eigenwirtschaftlichen Personenverkehr®

6.1.3 Gemeinwirtschaftlicher Regionalverkehr

Nachfolgend angeflihrte Annahmen sind die Grundlage flur die Berechnung:

=  Zugart: Regionalverkehr
= Gesamtgewicht: 150t
= Triebwagen: Triebfahrzeug-Faktor Kategorie B

= Kein Zuschlag fur uberlastete Infrastruktur

Der Produktkatalog Netzzugang 2018 der OBB-Infrastruktur AG unterscheidet die Markt-
segmente ,Nahverkehr schwach™ und ,Nahverkehr stark™. Die Kategorisierung wird unter
Punkt 4.5.1.1 beschrieben.

Gewicht Trassenpreis in € Direkte Kosten in € Marktaufschlag in €
150t 2,2681 1,4491 0,8190

Tabelle 78: Trassenpreis und Struktur fur ,Nahverkehr stark™

Gewicht Trassenpreis in € Direkte Kosten in € Marktaufschlag in €
150t 2,0731 1,4491 0,6240

Tabelle 79: Trassenpreis und Struktur fir ,Nahverkehr schwach®
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Einen speziellen Fall stellt der City Airport Train, kurz CAT, dar. Dieser pendelt als Ex-
presszug zwischen dem Bahnhof Wien Mitte und dem Flughafen Wien.>'! Der CAT ist dem

Marktsegment des ,eigenwirtschaftlichen Personenverkehrs®™ zuzuordnen.

Gewicht Trassenpreis in € Direkte Kosten in € Marktaufschlag in €
150t 2,7101 1,4491 1,2610

Tabelle 80: Trassenpreis und Struktur fir den ,CAT"

6.1.4 Hochgeschwindigkeitsverkehr

Da im 0&sterreichischen Eisenbahnnetz keine Hochgeschwindigkeitsstrecken vorhanden

sind, gibt es hierfur kein eigenes Marktsegment.

6.2 Deutschland

Mit dem unter Punkt 5.1 erdrterten Trassenpreissystem 2018 der DB Netz AG wird das
Benltzungsentgelt flir Zugfahrten in unterschiedlichen Marktsegmenten mit ausgewé&hl-
ten Zuggattungen ermittelt. Das Entgelt besteht aus den unmittelbaren Kosten des Zug-

betriebs, auch direkte Kosten genannt und aus einem Vollkosten- bzw. Marktaufschlag.

6.2.1 Guterverkehr

Unter Beachtung nachstehend angefihrter Angaben wird der Trassenpreis fir den 500t-

Glterzug ermittelt:

=  Zugart: Guternahverkehr mit einer Trassenldange unter 75 Kilometer
= Gesamtgewicht (inkl. Lokomotive, Wagen und Ladung): 500t

= Kein reiner Gefahrguttransport

Das Trassenpreissystem 2018 enthdlt keine gewichtsabhangige Entgeltkomponente, son-
dern ordnet Zlige Segmenten zu. Mit einer Trassenldange unter 75 Kilometer kommt das

Segment ,Guternahverkehr® zum Tragen.

Gewicht Trassenpreis in € Direkte Kosten in € Marktaufschlag in €

500t 1,6700 0,8180 0,852

Tabelle 81: Trassenpreis und Struktur fir Segment ,Guternahverkehr®

Die Berechnungen fir den 1000t- und 2000t-Guterzug erfolgen auf Grundlage folgender

Annahmen:

= Zugart: Terminal-Terminal-Verbindung
=  Gesamtgewicht (inkl. Lokomotive, Wagen und Ladung): 1000t und 2000t

= Kein reiner Gefahrguttransport

511 vgl. https://de.wikipedia.org/wiki/City_Airport_Train, entnommen am 11.04.2018
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Da das Gesamtgewicht unter 3000 Tonnen liegt, ist das Segment ,Standard" passend.

Gewicht Trassenpreis in € Direkte Kosten in € Marktaufschlag in €
1000t 2,8300 1,3150 1,5150
2000t 2,8300 1,3150 1,5150

Tabelle 82: Trassenpreise und Struktur fir Segment ,Standard"

6.2.2 Eigenwirtschaftlicher Intercity-Verkehr

Die Preisermittlung beruht auf nachstehenden Festlegungen:

=  Zugart: Fernverkehr

= Gesamtgewicht: 500t

Wie im Guterverkehr hat das Gesamtgewicht keinen Einfluss auf den Trassenpreis. Je-
doch erfolgt eine Zuordnung zu einem bestimmten Segment nach Kriterien wie Wochen-

tag, Tageszeit und Verkehrsart.

Zum Marktsegment ,Metro Tag" zahlen alle Lastfahrten von Zigen des Schienenperso-
nenfernverkehrs, die zwischen zwei Metropolbahnhdfen und/oder Grenzstellen mit star-
kem Aufkommen erfolgen. Es wird zwischen ,Metro Tag Min" und ,Metro Tag Max™ unter-
schieden, da die Entgelth6he hier geschwindigkeitsabhangig variiert. Die Fahrzeit liegt
dabei von Montag bis Freitag mit Ausnahme bundeseinheitlicher Feiertage zwischen 6:00

und 20:00 Uhr sowie samstags und sonntags zwischen 09:00 und 20:00 Uhr.

Gewicht Trassenpreis in € Direkte Kosten in € Marktaufschlag in €
500t 5,0700 1,1450 3,9250

Tabelle 83: Trassenpreis und Struktur fir Segment ,Metro Tag Min" (v<100 km/h)

Gewicht Trassenpreis in € Direkte Kosten in € Marktaufschlag in €
500t 11,6300 1,1450 10,4850

Tabelle 84: Trassenpreis und Struktur flir Segment ,Metro Tag Max™ (v=160 km/h)

Das Marktsegment ,Basic® umfasst alle Lastfahrten des Schienenpersonenfernverkehrs,
die nicht zwischen zwei Metropolbahnhéfen und/oder Grenzstellen mit starkem Aufkom-
men die von Montag bis Sonntag einschlieBlich bundeseinheitlicher Feiertage zwischen
6:00 und 23:00 Uhr durchgefihrt werden. Weiters zahlen Zige des Schienenpersonen-
verkehrs, die von Montag bis Sonntag einschlieBlich bundeseinheitlicher Feiertage zwi-
schen 20:00 und 23:00 Uhr sowie an Samstagen, Sonntagen und bundeseinheitlichen

Feiertagen zwischen 6:00 und 9:00 Uhr verkehren, zu diesem Segment.

Gewicht Trassenpreis in € Direkte Kosten in € Marktaufschlag in €
500t 4,5100 1,1450 3,3650

Tabelle 85: Trassenpreis und Struktur fir Segment ,Basic"
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Alle Lastfahrten des Schienenpersonenfernverkehrs, die im Zeitraum von 23:00 bis 6:00

Uhr erfolgen, werden dem Marktsegment ,Nacht® zugeordnet.

Gewicht Trassenpreis in € Direkte Kosten in € Marktaufschlag in €
500t 2,5100 1,1450 1,3650

Tabelle 86: Trassenpreis und Struktur fir Segment ,Nacht®

6.2.3 Gemeinwirtschaftlicher Regionalverkehr

Folgende Annahmen werden vor der Ermittlung der Trassenpreise festgelegt:

=  Zugart: Regionalverkehr

= Gesamtgewicht: 150t

Die Entgelte sind von Bundesland zu Bundesland verschieden und das Gesamtgewicht hat
keinen Einfluss. Am hdchsten fallt das Entgelt in Brandenburg aus, wahrend es in Ham-

burg den niedrigsten Wert annimmt.

Gewicht Trassenpreis in € Direkte Kosten in € Marktaufschlag in €
150t 5,5310 0,6660 4,8650

Tabelle 87: Trassenpreis und Struktur fir ,Lastfahrt Brandenburg"

Gewicht Trassenpreis in € Direkte Kosten in € Marktaufschlag in €
150t 4,7780 0,6660 4,1120

Tabelle 88: Trassenpreis und Struktur fur ,Lastfahrt Hamburg"

6.2.4 Hochgeschwindigkeitsverkehr

Das Entgelt wird auf Basis folgender Annahmen berechnet:

=  Zugart: Fernverkehr

= Gesamtgewicht: 380t

= Geschwindigkeit Gber 200km/h

= Fahrten zwischen zwei Metropolbahnhdfen und/oder Grenzstellen mit starkem Auf-

kommen

Im Trassenpreissystem 2018 der DB Netz AG ist kein eigenes Marktsegment flir den
Hochgeschwindigkeitsverkehr definiert. Jedoch ldsst er sich den Marktsegmenten des
Schienenpersonenfernverkehrs unter Beachtung der Kriterien zuordnen. Das Gesamtge-

wicht hat auch beim Hochgeschwindigkeitsverkehr keinen Einfluss auf den Trassenpreis.

Aufgrund der angenommenen Geschwindigkeit ist das Marktsegment ,Metro Tag Max"
maBgebend. Die Fahrt erfolgt dabei von Montag bis Freitag ausgenommen bundeseinheit-
licher Feiertage zwischen 6:00 und 20:00 Uhr sowie an Samstagen und Sonntagen zwi-
schen 9:00 und 20:00 Uhr.
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Gewicht Trassenpreis in € Direkte Kosten in € Marktaufschlag in €
380t 11,6300 1,1450 10,4850

Tabelle 89: Trassenpreis und Struktur fir Segment ,Metro Tag Max"™ (v=160 km/h)

Lastfahrten, die Montag bis Sonntag einschlieBlich bundeseinheitlicher Feiertage im Zeit-
raum zwischen 20:00 und 23:00 Uhr sowie samstags, sonntags und an bundeseinheitli-
chen Feiertagen zwischen 6:00 und 9:00 Uhr erfolgen, sind dem Marktsegment ,Basic"

zuzuordnen.

Gewicht Trassenpreis in € Direkte Kosten in € Marktaufschlag in €
380t 4,5100 1,1450 3,3650

Tabelle 90: Trassenpreis und Struktur fir Segment ,Basic"
Das Marktsegment ,Nacht™ umfasst alle Lastfahrten, die im Zeitraum von 23:00 bis 6:00

Uhr verkehren.

Gewicht Trassenpreis in € Direkte Kosten in € Marktaufschlag in €
380t 2,5100 1,1450 1,3650

Tabelle 91: Trassenpreis und Struktur fir Segment ,Nacht"

6.3 Schweiz

Durch die unter Punkt 5.2 vorgestellten Berechnungsmodalitdten des Leistungskatalogs
Infrastruktur 2018 der SBB AG wird das Benltzungsentgelt flir Zugfahrten in verschiede-
nen Marktsegmenten ermittelt. Zur Umrechnung der Preise von Schweizer Franken (CHF)
in Euro (€) wird ein Wechselkurs von 1,1874:1°'? verwendet. Die direkten Kosten setzen
sich aus dem differenzierten Basispreis Trasse und je nach Berechnungsmethode aus
dem Basispreis Gewicht oder dem Basispreis Verschleiss zusammen. Fir die endgultigen
Trassenpreise ware noch der Deckungsbeitrag hinzuzuzahlen, dieser wird jedoch bei den
folgenden Berechnungen nicht verwendet, da er prozentual von den Verkehrserldsen der
Eisenbahnverkehrsunternehmen abhangt und diese nicht bekannt sind. Somit werden nur

die direkten Kosten flr die verschiedenen Marktsegmente ermittelt.
6.3.1 Guterverkehr

Der 500t-Guterzug soll dem Segment des Nahgiterverkehrs angehéren und anstatt des
Basispreis Verschleiss wird der Basispreis Gewicht verwendet. Vor der Ermittlung des

Trassenpreises werden folgende Grundlagen festgelegt:

=  Zugart: Guternahverkehr
= Gesamtgewicht (inkl. Lokomotive, Wagen und Ladung): 500t
= Trassenqualitat: Kategorie B

= Strecke ohne Nachfragefaktor Hauptverkehrszeiten

12 yvgl. http://www.finanzen.at/devisen/euro-schweizer_franken-kurs, entnommen am 15.04.2018
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Tabelle 92: Direkte Kosten im Guternahverkehr

Gewicht

500t

Direkte Kosten in €
2,2739

Beim 1000t- und 2000t-Guterzug kommt bei der Berechnung der direkten Kosten statt-

dessen wie Ublich der Basispreis Verschleiss zur Anwendung. Dieser wird fur definierte

Zugzusammensetzungen mit dem Preisrechner der SBB berechnet. Zu Vergleichszwecken

werden die direkten Kosten fir Fahrten auf drei Osterreichischen Strecken ermittelt und

daraus jeweils ein Preis pro Zugkilometer abgeleitet. Die Strecken sind:

Graz - Innsbruck (438,46 km)
Graz - Wien (200,55 km)
Wien - Linz (187,02 km)

Weiters flieBen neben den Streckeneigenschaften folgende Annahmen in die Berechnung

der direkten Kosten ein:

6.3.2 Eigenwirtschaftlicher Intercity-Verkehr

Vor der Ermittlung der direkten Kosten werden untenstehende Festlegungen getroffen:

Zugart: Terminal-Terminal-Verbindung
Gesamtgewicht (inkl. Lokomotive, Wagen und Ladung): 1000t und 2000t

Trassenqualitat: Kategorie B

Strecke ohne Nachfragefaktor Hauptverkehrszeiten

Tabelle 93: Direkte Kosten im Giterverkehr fir die Strecke Graz - Innsbruck

Gewicht Direkte Kosten in €

Tabelle 94: Direkte Kosten im Giterverkehr fur die Strecke Graz - Wien

Gewicht Direkte Kosten in €

Tabelle 95: Direkte Kosten im Guterverkehr fir die Strecke Wien - Linz

Zugart: Fernverkehr
Gesamtgewicht: 500t

Gewicht Direkte Kosten in €

1000t

3,1719

2000t

5,1829

1000t

3,3049

2000t

5,4051

1000t

2,8998

2000t

4,6753

Trassenqualitat: Kategorie B

Strecke ohne Nachfragefaktor Hauptverkehrszeiten
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Wie beim 1000t- und 2000t-Glterzug wird hier der Basispreis Verschleiss verwendet.

Gewicht Direkte Kosten in €
500t 3,1997

Tabelle 96: Direkte Kosten im Fernverkehr fir die Strecke Graz — Innsbruck

Gewicht Direkte Kosten in €
500t 3,3813

Tabelle 97: Direkte Kosten im Fernverkehr fir die Strecke Graz - Wien

Gewicht Direkte Kosten in €
500t 3,0935

Tabelle 98: Direkte Kosten im Fernverkehr fir die Strecke Wien - Linz

6.3.3 Gemeinwirtschaftlicher Regionalverkehr

Anstatt des Basispreis Verschleiss kommt hier der Basispreis Gewicht zur Anwendung.

FUr die Berechnung der Benutzungsentgelte werden nachstehende Annahmen getroffen:

= Zugart: Regionalverkehr
= Gesamtgewicht: 150t
= Trassenqualitat: Kategorie B

= Strecke ohne Nachfragefaktor Hauptverkehrszeiten

Gewicht Direkte Kosten in €
150t 1,6801

Tabelle 99: Direkte Kosten im Regionalverkehr

6.3.4 Hochgeschwindigkeitsverkehr

Da es im Netz der SBB keine Hochgeschwindigkeitsstrecken gibt, existiert auch kein ent-

sprechendes Marktsegment dafur.

6.4 Italien

Mit den unter Punkt 5.3 vorgestellten Berechnungsformeln wird das Beniltzungsentgelt
fir Fahrten von Zugen in ausgewahlten Marktsegmenten berechnet. Die Komponente A
bildet die direkten Kosten ab und hangt vom Verschlei, dem Gesamtgewicht, der Be-
triebsgeschwindigkeit sowie der Traktionsart ab. Bei der Komponente B handelt es sich

um einen Marktaufschlag, dessen Hohe vom jeweiligen Marktsegment abhangt.

6.4.1 Guterverkehr

Der 500t-Zug soll nationalem Ursprungs sein, wahrend der 1000t- und 2000t-Zug zum
internationalen Verkehr zahlen sollen. Fir die Berechnung werden folgende Annahmen

getroffen:
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= Zugart: Terminal-Terminal-Verbindung
= Gesamtgewicht (inkl. Lokomotive, Wagen und Ladung): 500t, 1000t und 2000t
= Traktionsart: elektrisch

= Betriebsgeschwindigkeit unter 100 km/h

Nationale und internationale Guterverkehrszlige, die Uberwiegend in der Nacht verkehren
(mindestens 51% der Fahrzeit liegen zwischen 22:00 und 6:00 Uhr), werden dem Seg-

ment ,Night" zugeordnet.

Gewicht Trassenpreis in € Direkte Kosten in € Marktaufschlag in €
500t 1,4490 0,5200 0,9290
1000t 1,6970 0,7680 0,9290
2000t 1,9450 1,0160 0,9290

Tabelle 100: Trassenpreise und Struktur im Guterverkehr flir Segment , Night"

Internationale Guterverkehrszliige, die Uberwiegend am Tag unterwegs sind (weniger als
51% der Fahrzeit liegen zwischen 6:00 und 22:00 Uhr), zahlen zum Segment ,JO.INT".

Gewicht Trassenpreis in € Direkte Kosten in € Marktaufschlag in €
1000t 3,1050 0,7680 2,3370
2000t 3,3530 1,0160 2,3370

Tabelle 101: Trassenpreise und Struktur im Guterverkehr fir Segment ,JO.INT"

Nationale Glterverkehrszige, die Uberwiegend am Tag unterwegs sind (weniger als 51%
der Fahrzeit liegen zwischen 6:00 und 22:00 Uhr) und Distanzen unter 100km bzw. Uber

800km zurtcklegen, sind dem Segment ,NA.DA. Top"™ zuzurechnen.

Gewicht Trassenpreis in € Direkte Kosten in € Marktaufschlag in €

500t 2,4860 0,5200 1,9660

Tabelle 102: Trassenpreis und Struktur im Glterverkehr fir Segment ,NA.DA. Top"

Liegt die zurlickgelegte Distanz von nationalen Guterverkehrszigen, die Uberwiegend am
Tag (weniger als 51% der Fahrzeit zwischen 6:00 und 22:00 Uhr) verkehren, zwischen

100 und 800km, werden diese dem Segment ,NA.DA. Base"™ zugezahlt.

Gewicht Trassenpreis in € Direkte Kosten in € Marktaufschlag in €

500t 1,6880 0,5200 1,1680

Tabelle 103: Trassenpreis und Struktur im Guterverkehr fir Segment ,NA.DA. Base"

6.4.2 Eigenwirtschaftlicher Intercity-Verkehr

Vor der Ermittlung des Benltzungsentgelts werden folgende Annahmen getroffen:

= Zugart: Fernverkehr
= Gesamtgewicht: 500t

= Traktionsart: elektrisch
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= Betriebsgeschwindigkeit: 100-150 km/h

Nationale Intercity-Verkehrsziige sind dem Marktsegment , Basic" zuzuordnen.

Gewicht Trassenpreis in € Direkte Kosten in € Marktaufschlag in €
500t 3,9290 0,5970 3,3320

Tabelle 104: Trassenpreis und Struktur fir Segment , Basic"

Internationale Zige im Intercity-Verkehr fallen in das Marktsegment , International LH".

Gewicht Trassenpreis in € Direkte Kosten in € Marktaufschlag in €
500t 4,7010 0,5970 4,0140

Tabelle 105: Trassenpreis und Struktur fur Segment ,International LH"

6.4.3 Gemeinwirtschaftlicher Regionalverkehr

Die Berechnung des Trassenpreises fir den Regionalverkehr basiert auf folgenden Grund-

lagen:

= Zugart: Regionalverkehr
= Gesamtgewicht: 150t
= Traktionsart: elektrisch

= Betriebsgeschwindigkeit unter 100 km/h

Dem gemeinwirtschaftlichen Regionalverkehr ist das Marktsegment ,PSO - Reg" zuzu-

ordnen, welches sich noch in weitere Segmente aufteilt.

Unter das Segment ,Hub Node" fallen regionale Knotenverkehrsdienste, die mindestens
einen Teil eines stadtischen Schienennetzes benutzen und bei denen kommerzielle Diens-
te in mindestens einer Knotenpunkt-Station angeboten werden. Eine Unterteilung inner-
halb dieses Segments erfolgt noch in Abhangigkeit von der Betriebsgeschwindigkeit und
dem Wochentag. Fur Betriebsgeschwindigkeiten Uber 75 km/h und unabhangig vom Wo-
chentag ist das Segment ,Hub Node-SPRINT" zutreffend.

Gewicht Trassenpreis in € Direkte Kosten in € Marktaufschlag in €
150t 3,2770 0,2720 3,0050

Tabelle 106: Trassenpreis und Struktur fir Segment ,Hub Node-SPRINT"
FUr Zdge mit Betriebsgeschwindigkeiten unter 75 km/h und Verkehr an allen Tagen au-

Ber Sonn- und Feiertagen ist das Segment ,Hub Node" in Betracht zu ziehen.

Gewicht Trassenpreis in € Direkte Kosten in € Marktaufschlag in €
150t 3,2040 0,2720 2,9320

Tabelle 107: Trassenpreis und Struktur fir Segment ,Hub Node"
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Verkehren Zige mit Betriebsgeschwindigkeiten unter 75 km/h an Sonn- und Feiertagen,

sind diese dem Segment ,Hub Node-HOLY" zuzuordnen.

Gewicht Trassenpreis in € Direkte Kosten in € Marktaufschlag in €
150t 2,8800 0,2720 2,6080

Tabelle 108: Trassenpreis und Struktur fur Segment ,Hub Node-HOLY"

Regionale Knotenverkehrsdienste, die mindestens einen Teil eines stadtischen Schienen-
netzes nutzen und bei denen keine Dienste in einer Knotenpunkt-Station angeboten wer-
den, fallen unter das Segment ,Ring Node", wenn der Betrieb an allen Tagen auBer Sonn-

und Feiertagen erfolgt.

Gewicht Trassenpreis in € Direkte Kosten in € Marktaufschlag in €
150t 3,1180 0,2720 2,8460

Tabelle 109: Trassenpreis und Struktur fir Segment ,Ring Node™
Verkehren Zige mit den im vorherigen Absatz genannten Eigenschaften an Sonn- oder

Feiertagen, sind sie dem Segment ,Ring Node-HOLY" anzurechnen.

Gewicht Trassenpreis in € Direkte Kosten in € Marktaufschlag in €
150t 2,8100 0,2720 2,5380

Tabelle 110: Trassenpreis und Struktur fur Segment ,Ring Node-HOLY"

6.4.4 Hochgeschwindigkeitsverkehr

Flr die Ermittlung des BenlUtzungsentgelts kommen folgende Annahmen zur Anwendung:

= Zugart: Fernverkehr
= Gesamtgewicht: 380t
= Traktionsart: elektrisch

= Betriebsgeschwindigkeit mindestens 200km/h

Zlge, die Abschnitte des Netzes mit hoher Servicequalitat und Geschwindigkeiten lber
250 km/h benutzen, sind dem Marktsegment ,Premium"™ zuzuordnen. Werden kommerzi-
elle Dienste an Wochentagen in Rom oder Mailand angeboten, fallen diese unter das

Segment ,Top".

Gewicht Trassenpreis in € Direkte Kosten in € Marktaufschlag in €

380t 6,4930 1,2260 5,2670

Tabelle 111: Trassenpreis und Struktur fir Segment ,Top"

FUr Zige mit obigen Eigenschaften, die an Samstagen verkehren, ist das Segment ,Top-

S™ anzuwenden.
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Gewicht Trassenpreis in € Direkte Kosten in € Marktaufschlag in €
380t 5,5610 1,2260 4,3350

Tabelle 112: Trassenpreis und Struktur fir Segment ,Top-S*"

Werden Zlige auf Abschnitten des Netzes mit hoher Servicequalitdat und Geschwindigkei-
ten Uber 250 km/h betrieben und gleichzeitig keine kommerziellen Dienste in Rom oder

Mailand angeboten, sind sie dem Segment ,P-base"™ zuzuordnen.

Gewicht Trassenpreis in € Direkte Kosten in € Marktaufschlag in €
380t 5,2830 1,2260 4,0570

Tabelle 113: Trassenpreis und Struktur fir Segment ,P-base"

Fahren Zige mit Geschwindigkeiten Uber 250 km/h zu weniger als 30% ihrer Strecke auf
Netzabschnitten mit hoher Servicequalitat und werden keine kommerziellen Dienste in

Rom oder Mailand angeboten, zahlen sie zum Segment ,P-light".

Gewicht Trassenpreis in € Direkte Kosten in € Marktaufschlag in €
380t 5,1650 1,2260 3,9390

Tabelle 114: Trassenpreis und Struktur fir Segment , P-light"

6.5 Frankreich

Mit den unter Punkt 5.4.1 angegebenen Grundlagen zur Berechnung des BenlUtzungsent-
gelts werden Trassenpreise fuir Zugfahrten in unterschiedlichen Marktsegmenten berech-
net. Sie bestehen abhangig vom Segment aus einer Verkehrs-, Markt- und Zugangsge-

buhr sowie einer GebUhr flur Anlagen der elektrischen Traktion.

6.5.1 Guterverkehr

Vor der Ermittlung der Trassenpreise werden nachstehend angeflihrte Randbedingungen

festgelegt:

= Zugart: Terminal-Terminal-Verbindung

= Gesamtgewicht (inkl. Lokomotive, Wagen und Ladung): 500t, 1000t und 2000t
=  Traktionsart: elektrisch

= 500t-Guterzug: Nebennetz

= 1000t- und 2000t-Gliterzug: héherrangiges Netz

Das Benultzungsentgelt setzt sich aus der Verkehrsgebihr und der Gebuhr fur Anlagen
der elektrischen Traktion zusammen und ist dabei von der UIC-Kategorie abhangig, die
die Qualitat der Strecke reprasentiert. Ein Marktaufschlag wird nicht erhoben, da die Ein-
nahmen aus der Verkehrsgebihr nicht einmal die direkten Kosten decken. Die Differenz
zwischen dem von den Eisenbahnverkehrsunternehmen bezahlten Anteil an den direkten

Kosten und dem tatsachlichen Betrag wird vom Staat beglichen.
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Gewicht Trassenpreis in € Direkte Kosten in € Marktaufschlag in €

500t 0,4800 0,4800 -

Tabelle 115: Trassenpreis und Struktur im Glterverkehr fir UIC-Kategorie 7-9

Gewicht Trassenpreis in € Direkte Kosten in € Marktaufschlag in €
1000t 1,5100 1,5100 -
2000t 2,3200 2,3200 -

Tabelle 116: Trassenpreise und Struktur im Gliterverkehr flir UIC-Kategorie 2-6

6.5.2 Eigenwirtschaftlicher Intercity-Verkehr

Das Benutzungsentgelt wird auf Basis folgender Grundlagen berechnet:

=  Zugart: Fernverkehr
= Gesamtgewicht: 500t

= Traktionsart: elektrisch

Der Trassenpreis besteht aus der Verkehrsgebihr, die sich aus einem Anteil je Zugkilo-
meter und je Bruttotonnenkilometer zusammensetzt, einer Gebihr fir Anlagen der
elektrischen Traktion sowie der Marktgebihr. Bei dieser unterscheidet man die Markt-
segmente Inlandsverkehr und internationaler Verkehr sowie in weiterer Folge deren Un-

tersegmente, wobei die Marktgeblihr stets gleich hoch ausfallt.

Gewicht Trassenpreis in € Direkte Kosten in € Marktaufschlag in €
500t 5,3640 2,2740 3,0900

Tabelle 117: Trassenpreis und Struktur im eigenwirtschaftlichen Intercity-Verkehr fur
UIC-Kategorie 2-6

Gewicht Trassenpreis in € Direkte Kosten in € Marktaufschlag in €
500t 4,5295 1,4395 3,0900

Tabelle 118: Trassenpreis und Struktur im eigenwirtschaftlichen Intercity-Verkehr fur
UIC-Kategorie 7-9

6.5.3 Gemeinwirtschaftlicher Regionalverkehr
Zu Beginn werden folgende Annahmen festgelegt und in weitere Folge die Trassenpreise
berechnet:

=  Zugart: Regionalverkehr
= Gesamtgewicht: 150t

= Traktionsart: elektrisch

Die direkten Kosten setzen sich aus der Verkehrsgebihr und der Gebuhr fir Anlagen der

elektrischen Traktion zusammen.
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Gewicht Direkte Kosten in €
150t 1,1652

Tabelle 119: Direkte Kosten im gemeinwirtschaftlichen Regionalverkehr fir UIC-Kategorie
2-6

Gewicht Direkte Kosten in €
150t 0,91485

Tabelle 120: Direkte Kosten im gemeinwirtschaftlichen Regionalverkehr fir UIC-Kategorie
7-9

Weiters beinhaltet der Trassenpreis eine Marktgeblihr, deren H6éhe von der Region und

davon abhéngt, ob es sich um eine herkdmmliche Linie oder eine Eisenbahnlinie handelt,

die Sonderregelungen im Rahmen des Eisenbahnplans geniefl3t.

Far herkdmmliche Linien fallt die Marktgebuhr flr die Vorortziige Transilien der Ile-de-
France Mobilités am héchsten aus, wéahrend sie in der Verkehrsregion Bretagne den nied-

rigsten Wert annimmt.

Gewicht Trassenpreis in € Direkte Kosten in € Marktaufschlag in €

150t 8,2352 1,1652 7,0700

Tabelle 121: Trassenpreis und Struktur im gemeinwirtschaftlichen Regionalverkehr fur
Transilien in der UIC-Kategorie 2-6

Gewicht Trassenpreis in € Direkte Kosten in € Marktaufschlag in €
150t 7,98485 0,91485 7,0700

Tabelle 122: Trassenpreis und Struktur im gemeinwirtschaftlichen Regionalverkehr fur
Transilien in der UIC-Kategorie 7-9

Gewicht Trassenpreis in € Direkte Kosten in € Marktaufschlag in €
150t 3,1052 1,1652 1,9400

Tabelle 123: Trassenpreis und Struktur im gemeinwirtschaftlichen Regionalverkehr fur
die Verkehrsregion Bretagne in der UIC-Kategorie 2-6

Gewicht Trassenpreis in € Direkte Kosten in € Marktaufschlag in €
150t 2,85485 0,91485 1,9400

Tabelle 124: Trassenpreis und Struktur im gemeinwirtschaftlichen Regionalverkehr ftr
die Verkehrsregion Bretagne in der UIC-Kategorie 7-9

Flr Eisenbahnlinien im Rahmen des Eisenbahnplans fallt die Marktgeblhr mit 0,01€ &u-

Berst gering aus. Fur Etat-Zlge (TET) existiert eine solche Verglinstigung nicht.

Gewicht Trassenpreis in € Direkte Kosten in € Marktaufschlag in €
150t 1,1752 1,1652 0,0100

Tabelle 125: Trassenpreis und Struktur im gemeinwirtschaftlichen Regionalverkehr fur
Linien im Rahmen des Eisenbahnplans und der UIC-Kategorie 2-6
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Gewicht Trassenpreis in € Direkte Kosten in € Marktaufschlag in €

150t 0,92485 0,91485 0,0100

Tabelle 126: Trassenpreis und Struktur im gemeinwirtschaftlichen Regionalverkehr fur
Linien im Rahmen des Eisenbahnplans und der UIC-Kategorie 7-9

6.5.4 Hochgeschwindigkeitsverkehr

Um das Benutzungsentgelt flir Fahrten des Hochgeschwindigkeitsverkehrs zu berechnen,

dienen nachstehend angeflhrte Definitionen als Grundlage flr die Preisermittlung:

=  Zugart: Fernverkehr
= Gesamtgewicht: 380t

= Traktionsart: elektrisch

Wie beim eigenwirtschaftlichen Intercity-Verkehr setzt sich der Trassenpreis aus der Ver-
kehrs- und Marktgeblhr sowie einer Gebuhr fir Anlagen der elektrischen Traktion zu-
sammen. Bei der Marktgeblihr unterscheidet man erstrangig Inlandsverkehr und interna-
tionalen Verkehr und darauf verschiedene Achstypen. Flr Zlige die im Inland verkehren,
ist die Sud-Oste-Achse Lyon jene mit der héchsten Marktgebihr, wahrend sie fur inter-

sektorale Zugtrassen am geringsten ist.

Gewicht Trassenpreis in € Direkte Kosten in € Marktaufschlag in €

380t 25,46718 2,68718 22,7800

Tabelle 127: Trassenpreis und Struktur fir Hochgeschwindigkeitsverkehr im Inland auf
der Std-Ost-Achse Lyon

Gewicht Trassenpreis in € Direkte Kosten in € Marktaufschlag in €
380t 12,40718 2,68718 9,7200

Tabelle 128: Trassenpreis und Struktur fir Hochgeschwindigkeitsverkehr im Inland auf
intersektoralen Zugtrassen
Im internationalen Hochgeschwindigkeitsverkehr fallt die Marktgebuhr fir die Nordachse
nach Belgien, Holland und Deutschland am héchsten aus. Dagegen verzeichnet man bei

intersektoralen Zugtrassen des Typs 2 die niedrigste Marktgebuhr.

Gewicht Trassenpreis in € Direkte Kosten in € Marktaufschlag in €
380t 23,67718 2,68718 20,9900

Tabelle 129: Trassenpreis und Struktur fir internationalen Hochgeschwindigkeitsverkehr
auf der Nordachse

Gewicht Trassenpreis in € Direkte Kosten in € Marktaufschlag in €

380t 7,31718 2,68718 4,6300

Tabelle 130: Trassenpreis und Struktur fir internationalen Hochgeschwindigkeitsverkehr
auf intersektoralen Zugtrassen des Typs 2
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7 Vergleich der Trassenpreise

In diesem Kapitel werden die ermittelten Trassenpreise der zuvor festgelegten Markt-
segmente und Zuggattungen verglichen. Dazu erfolgt eine Gegenliberstellung unter den
Infrastrukturbetreibern mit Abbildung der Kostenstruktur. Die direkten Kosten werden
mit einem satten Farbton dargestellt, wahrend die Marktaufschlage, sofern vorhanden, in

einem helleren Farbton abgebildet werden.
7.1  Guterverkehr

Im Guaterverkehr erfolgt eine Unterteilung nach dem Zuggewicht, in einen 500t-, einen
1000t- sowie einen 2000t-Zug.
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Giiterverkehr (500 t, 100 km/h)
RFI: 1... Nacht 2...Tag 100 bis 800 km
3...Tag <100 und >800 km

Abbildung 10: Trassenpreise und Struktur fir einen 500t-Glterverkehrszug

110



Vergleich von Trassenpreissystemen in Europa - Auswirkungen des Recast | www.ebw.tugraz.at |

Vergleich der Trassenpreise

€/Zug-km Marktaufschlag i g i
Direkte Kosten
250 B N

5)
4
3,00 2) )
3)
2,50
2,00

1)
1,50
1,00
0,50
0,00

OBB _I?RFI @ K23 sBB

Giiterverkehr (1000 t, 100 km/h)
RFI: 1... Nacht 2...Tag international SBB: 3...Wien-Linz
4...Graz-Innsbruck 5...Graz-Wien

Abbildung 11: Trassenpreise und Struktur flir einen 1000t-Giterverkehrszug
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4...Graz-Innsbruck 5...Graz-Wien

Abbildung 12: Trassenpreise und Struktur flir einen 2000t-Giterverkehrszug
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7.2  Intercity-Verkehr

Wie zuvor beim Giterverkehr werden nachfolgend die Trassenpreise samt ihrer Struktur

fir den Intercity-Verkehr dargestellt.
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Intercity-Verkehr (500 t)
DB: 1...Nacht 2...Basic 3...Metro Tag Min 4...Metro Tag Max
RFI: 5...Basic 6...International SNCF: 7...UIC 2-6 8...UIC 7-9
SBB: 9...Wien-Linz 10...Graz-Innsbruck 11...Graz-Wien

Abbildung 13: Trassenpreise und Struktur im Intercity-Verkehr
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7.3 Regionalverkehr

Im Regionalverkehr werden die Trassenpreise fir einen Zug mit einem Gesamtgewicht

von 150t berechnet und nachfolgend dargestellt.
€/2Zug-km Marktaufschlag i H i i
9,00 Direkte Kosten .
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. Regionalverkehr (150 t)

OBB: 1...NV schwach 2...NV stark 3...CAT DB: 4...Lastfahrt
Hamburg 5...Lastfahrt Brandenburg RFI: 6...RN Holy 7...HN Holy
8...RN 9...HN 10...HN Sprint SNCF: 11...UIC 2-6 Eisenbahnplan

12...UIC 2-6 Bretagne 13...UIC 2-6 Transilien 14...UIC 7-9

Eisenbahnplan 15...UIC 7-9 Bretagne 16...UIC 7-9 Transilien

Abbildung 14: Trassenpreise und Struktur im Regionalverkehr
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7.4  Hochgeschwindigkeitsverkehr

Im Folgenden werden die ermittelten Trassenpreise fur den Hochgeschwindigkeitsverkehr

in Deutschland, Italien und Frankreich abgebildet.
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7...Top SNCF: 8...intersekt. Zugtrasse
(int.) 9...intersekt. Zugtrasse (nat.)
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Abbildung 15: Trassenpreise und Struktur im Hochgeschwindigkeitsverkehr
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8 Resimee

Die Richtlinie 2012/34/EU ist die gesetzliche Grundlage fir die Trassenpreissysteme der
europaischen Infrastrukturbetreiber. Sie enthalt grundlegende Rahmenbedingungen fur
die Berechnung der Trassenpreise. So ist der Richtlinie zufolge das Entgelt fur das Min-
destzugangspaket in Hohe der unmittelbaren Kosten des Zugbetriebs festzulegen. Damit
zielt man darauf ab, den Eisenbahnverkehrsunternehmen nur die Grenzkosten und nicht
die Vollkosten der Infrastrukturbetreiber fir die einzelnen Zugfahrten anzulasten. Mit
dieser MaBnahme soll der Eisenbahnsektor attraktiviert werden und Zuwdachse erfahren.
Waren die Modalitdten fur die Berechnung der direkten Kosten in der Richtlinie
2012/34/EU noch sehr vage beschrieben, wurden diese in der Durchfiihrungsverordnung
(EU) 2015/909 entsprechend prazisiert. Neben den unmittelbaren Kosten des Zugbe-
triebs darf der Infrastrukturbetreiber Aufschldage auf die verschiedenen Marktsegmente

erheben, um damit eine volle Deckung der ihm entstehenden Kosten zu erreichen.

Da die Vorgaben fir die Berechnung der direkten Kosten und der Marktaufschlage sehr
allgemein gehalten, geben sie nur einen groben Rahmen vor. Dies zeigt sich in der Ge-
staltung der betrachteten Trassenpreissysteme. So besteht zwar die Mdéglichkeit, ver-
schiedene Entgeltbestandteile vorzusehen, mit denen die Knappheit von Fahrwegkapazi-
tat oder die Kosten umweltbezogener Auswirkungen bericksichtigt werden kdénnen, je-
doch mussen diese nicht zwingend angewendet werden. Gleiches gilt flir die Differenzie-
rung der Entgeltregelung, um Anreize flir die Ausristung von Triebfahrzeugen mit ETCS
zu schaffen und die Mdglichkeit zur Entgelteinhebung fur vorgehaltene, aber nicht in An-
spruch genommene Fahrwegkapazitat. Am Beispiel dieser mdglichen Bestandteile der
Trassenpreise und der Tatsache, dass flr die Berechnungsmethoden der direkten Kosten
und der Marktaufschlége keine genaue Verfahren vorgegebenen werden, lasst sich er-

kennen, dass viel Gestaltungsspielraum aufseiten der Infrastrukturbetreiber verbleibt.

Beim Vergleich der ermittelten Trassenpreise lassen sich verschiedene Ansatze in den
gewadhlten Berechnungsarten und auch in der Héhe der Entgelte erkennen. Die direkten
Kosten hangen in Osterreich und im Personenverkehr in Frankreich von der zuriickgeleg-
ten Strecke und dem Zuggewicht ab, wéhrend sie in Deutschland je Trassenkilometer
verrechnet werden und das Gesamtgewicht dabei keinen maBgebenden Einfluss hat. Da-
hingegen bestimmen in Italien die Gewichts- und Geschwindigkeitsklasse sowie die Trak-
tionsart die Héhe der unmittelbaren Kosten aufgrund des Zugbetriebs. Ahnlich dazu be-
stimmt im Gulterverkehr in Frankreich die Gewichtsklasse den Betrag der direkten Kos-
ten, der von den Eisenbahnunternehmen zu bezahlen ist. Die Gegenuberstellung zeigt
deutlich, wie unterschiedlich die Berechnung der direkten Kosten erfolgt. Bei den Markt-

aufschlagen existieren zum Teil sehr deutliche Unterschiede in deren Hohe und Anwen-
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dung. Dieser Umstand ist auf die weitlaufige Definition in der Richtlinie 2012/34/EU zu-
rickzuftihren, die nur von einer vollen Kostendeckung und dem Erhalt der Markttragfa-

higkeit spricht.

AbschlieBend gilt zu sagen, dass man mit der Richtlinie 2012/34/EU einen soliden Grund-
stein fur die Trassenpreissysteme der europdischen Infrastrukturbetreiber schaffen woll-
te. Da die bisher gultigen Richtlinien in wesentlichen Punkten gedndert wurden und noch
weitere Anderungen erfolgten, war die Zusammenfassung zu einem einzigen Rechtsakt
ein sinnvoller wie auch notwendiger Schritt. Durch die Konkretisierung der Grundsatze
fir die Berechnung der Trassenpreise sollten die Hohe und Struktur der Wegeentgelte
dahingehend gelenkt werden, dass die Wettbewerbsféhigkeit des Schienenverkehrs ge-
genlUber anderen Verkehrstragern verbessert wird. Wie sich jedoch zeigt, unterscheiden
sich die betrachteten Trassenpreissysteme deutlich in ihrer Gestaltung und liefern unter
gleichen Randbedingungen sowohl fur die direkten Kosten, als auch aufseiten der Markt-
aufschlage sehr unterschiedliche Ergebnisse. Da der Eisenbahnsektor bereits durch tech-
nische und rechtliche Hirden einen schwereren Stand als der Hauptkonkurrent StraBen-
verkehr hat, wirken sich die Preisunterschiede bei den Trassenentgelten zusatzlich nega-

tiv auf die Interoperabilitat aus.
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