M O FI \I R VDYV Die Verkehrs- e ar‘beggepmﬁchvm ’Y E E Euerlrffa’v;—fi;léher

Blndnis fur fairen Wettbewerb unternehmen Eisenbahnen e.V.

im Schienenpersonenverkehr schienen | personen ‘ nah | verkehr

Stellungnahme der Verbande zum ERegG

Weiterentwicklung des Eisenbahnregulierungsgesetzes
Fassung in der Verbandeanhdrung fir den Bereich Deutschlandtakt

Die regelméRige und zukunftsorientierte Novellierung des Eisenbahnregulierungsgesetzes
(ERegG) ist mafligebend fur das Vorankommen im Schienenverkehr. Vor allem in Anbetracht
der grof3en Herausforderungen fur eine Umsetzung des Deutschlandtaktes missten die ent-
sprechenden Voraussetzungen bereits heute im ERegG angelegt werden.

In diesem Zusammenhang wére hier eine umfassende Vorabstimmung zu den Anderungsvor-
schlagen und den nicht aufgenommenen Themen mit den Verb&anden und der UAG Regulie-
rung des Zukunftsbiindnis Schiene ratsam gewesen. Diese hat leider nur sehr begrenzt statt-
gefunden. In dem uns vorgegebenen sehr engen Zeitrahmen geben wir Ihnen hiermit eine
kurzfristige, konsolidierte Stellungnahme der Verbénde mofair, VDV, BAG-SPNV und NEE zu
den in diesem Zusammenhang relevanten Bestimmungen im Referentenentwurf zur Weiter-
entwicklung Eisenbahnregulierungsrechts vom 02. Dezember 2020.

Auswirkungen auf den Deutschlandtakt

Positiv ist hervorzuheben, dass die Begriffe ,Deutschlandtakt* und ,Integraler Taktfahrplan®
(ITF) im ERegG erstmals konkret benannt werden. Die Qualitatsanspriiche des Deutschland-
takts und des ITF mussten in diesem Zuge jedoch im weiteren Gesetzestext naher konkreti-
siert und aufgegriffen werden.

Das in Anlage 3 Abs. V.2 skizzierte Vorgehen, erst nach getroffenen Grundsatzentscheidun-
gen zum Deutschlandtakt den gesamthaften Anderungsbedarf zu evaluieren und gesetzlich
umzusetzen, ist grundséatzlich nachvollziehbar. Dennoch sollten bereits jetzt entsprechende
Eckpunkte im ERegG verankert werden. So hétten die bereits grundsatzlich zwischen BMVI
und UAG Regulierung abgestimmten Bestandteile — Stichworte: Kapazitatszuweisungen und
Systemtrassen — zumindest rudimentar implementiert werden miissen, um bereits in der Uber-
gangsphase den Grundgedanken des Deutschlandtaktes zu stitzen. Der hierzu vom BMVI
angekundigte Dialog mit der Branche fand leider nie statt.

Die folgenden fiir den Deutschlandtakt zu priorisierenden Themen mdchten wir naher darle-
gen:

o Definition des Deutschlandtakts (8 1)

o Rahmenvertrage (8§ 49)

o Netzfahrplanerstellung, Koordinierungsverfahren, Streitbeilegungsverfahren (8§ 52)

e Pilotierungsverfahren (8 52a)

e Uberlastete Schienenwege (§ 55)
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Zu den Anderungsvorschlagen im Einzelnen
Definition des Deutschlandtakts (8 1)

Die als Nr. 28 erganzte Definition des Deutschlandtakts ermdglicht die Integration des Begriffs
der Systemtrassen und eine prazisere Beschreibung des Verhaltnisses zwischen Personen-
und Guterverkehr, wenn Sie wie folgt ergénzt wird:

(28) ,Der Deutschlandtakt ist ein Konzept fur den Personen- und Giterverkehr auf Basis von
leistungsféhigen Systemtrassen fir den regelm&Rigen wie den kurzfristigen Bedarf der Zu-
gangsberechtigten nach Fahrwegkapazitat und bildet die Planungsgrundlage fiir einen be-
darfsgerechten Ausbau und eine optimale Nutzung der Schieneninfrastruktur sowie die Ge-
staltung Integraler Taktfahrpléne.”

Rahmenvertrage (8 49)

Rahmenvertrage sind kein geeigneter Ersatz fur einzufihrende Systemtrassen. Diese sollen
nur eine zeitlich begrenzte Ubergangslosung darstellen. Dafir ist allen ggf. neu abzuschlie-
Renden Rahmenvertrdgen ein Passus aufzunehmen, der besagt, dass diese auf3er Kraft ge-
setzt werden, sobald sie durch Systemtrassen entsprechend eines Netznutzungskonzepts er-
setzt werden.

Abs. (1)

Rahmenvertrdge konnten bisher keine genauen Trassen (,minutengenau®) sichern, sondern
nur ,Bandbreiten®. Das gilt auch weiterhin, auch wenn die ,Bandbreiten® jetzt ,Zeitrahmen®
heillen, in denen mindestens bis zu drei Zugtrassen konstruierbar sein sollen (,unter den be-
trieblichen Bedingungen mindestens drei zueinander konfliktfrei konstruierbare Zugtrassen®).
Bereits in der UAG Regulierung, der Koordinierungsgruppe Deutschlandtakt wurde festge-
stellt, dass Rahmenvertrage deshalb nicht fir eine Absicherung ,integraler Taktfahrplane“ ge-
eignet sind, da es zu so starken Trassenverschiebungen kommen kann, dass die Anschliisse
nicht mehr funktionieren. Es ist weiterhin unklar, welchen Wert die ,neuen“ Rahmenvertrage
haben kdnnen unter den Mal3gaben der EU-DVO 2016/545. Es ist offensichtlich, dass Rah-
menvertrage auch weiterhin nicht dazu fitlhren, dass Taktverkehre, die eine der zentralen Qua-
litaten des Personenverkehrs auf der Schiene darstellen, gesichert werden kdnnen. Somit stel-
len Rahmenvertrage grundsatzlich keine geeignete Alternative zu Systemtrassen dar. Gerade
deshalb sollte nun mit Hochdruck daran gearbeitet werden, diese grundlegende Systematisie-
rung mit hinreichender Beriicksichtigung der kurzfristigen Verkehrsbedirfnisse (u.a. auch in §
56) auch umzusetzen.

Abs. (2)

Rahmenvertrage und ihre nachtragliche Anderung sollen jetzt zwar der Genehmigung der Re-
gulierungsbehotrde bedurfen, aber es ist unklar, unter welchen konkreten Voraussetzungen
die Genehmigung im Einzelfall auch verweigert werden kénnte. Es heil3t zwar, dass eine Ge-
nehmigung versagt werden kann, wenn damit Zielsetzungen von 8§ 52a (Pilotierungsverfahren)
widersprochen wird. Das durfte jedoch in der Praxis kaum weiterhelfen, weil die Pilotierung
eher fir spatere, zeitweilige Ausnahmen sorgt, die Rahmenvertrédge aber dann bereits fiir ei-
nen langeren Zeitraum abgeschlossen sein dirften. Somit spricht auch hier vieles dafur, die
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Rahmenvertrage direkt mit der Einfiihrung von Systemtrassen oder — wie hier als befristeter
Vorlaufer angedacht — im Rahmen von Pilotierungsverfahren aufzuheben und in diese zu in-
tegrieren. Wichtig ware, in diesem Zusammenhang sicherzustellen, dass in Pilotierungsver-
fahren integrale Taktfahrplane geschitzt werden mussen.

Abs. (4)

Die aktuell vorgesehene Anforderung, wonach Rahmenvertrage ,im Interesse einer besseren
Nutzung des Schienennetzes geandert oder eingeschrankt werden kénnen®, mindert den Wert
von Rahmenvertragen erheblich und macht sie fur den Personenverkehr weitgehend uninte-
ressant. Weder kdnnen mit ihnen integrale Taktfahrpldne noch die Grundlagen der Verkehrs-
vertrage zwischen Aufgabentragern und Eisenbahnverkehrsunternehmen gesichert werden,
wenn Rahmenvertrage grundsatzlich jederzeit gedndert oder sogar eingeschrankt werden
konnen.

Abs. (10)

Die vorgesehene Bestimmung soll zwar dafiir sorgen, dass die Regelungen von § 90 Abs. 3
bis 6 der DVO 2016/545 nicht angewendet werden miissen (Anpassung der Rahmenvertrage),
aber genau das wurde im Grundsatz bereits neu in Absatz 4 des ERegG aufgenommen.

Auch in § 49a bleibt das Verhaltnis zwischen den ,neuen” Rahmenvertragen und den Pilotpro-
jekten nach § 52a unklar.

Netzfahrplanerstellung, Koordinierungsverfahren, Streitbeilegungsverfahren (8 52)

Abs. (7)

Die bisherige Priorisierungsregelung in Satz 2: ,vertakteter oder ins Netz eingebundener Ver-
kehr” ist wenig hilfreich, weil sie von fast allen Verkehren erfullt werden kann, sodass sie fak-
tisch kaum einmal bei Trassenkonflikten wirkt. Sinnvoll ware, mit der Anderung des ERegG
eine Prioritatsregel fur alle Verkehre, die zusammen einen integralen Taktfahrplan (§ 1 Abs.
29 neu) bilden oder Teil des Deutschlandtakts (§ 1 Abs. 28 neu) sind, einzufiihren, womit diese
Begriffsbestimmungen endlich eine Bedeutung erlangen wirden.

Abs. (8)

Diese Bestimmung ist im geltenden Recht eine ,Kann-Regelung® (Satz 2), mit der dem vertak-
teten SPNV Vorrang eingeraumt werden kann. Diese Regelung ist bislang wirkungslos, was
aktuell bei der Weiterentwicklung des ERegG nicht korrigiert wird. Aus gutem Grund hat der
Betreiber der Schienenwege von dieser Regelung bisher keinen Gebrauch gemacht, denn das
hatte unlésbare Konflikte zwischen den Verkehrsarten heraufbeschworen. Wirde dem integ-
ralen Taktverkehr oder dem Deutschlandtakt Vorrang eingerdaumt — siehe Anmerkung zu § 52
Abs. 7 —, kdnnte Satz 2 in Absatz 8 entfallen.

Zudem fehlt weiterhin eine klar formulierte Zeitvorgabe, wie schnell das Gesamtnetz auf den
Deutschlandtakt umzustellen ist. Als Folge miissten fiir einen mehrjahrigen Ubergang zwei
Formulierungen nebeneinander im Gesetz Klarheit geben, wann welcher Vorrang anzuwen-
den ist zwischen der bisherigen Priorisierungsregelung und den noch einzufiihrenden System-
trassen.
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Pilotierungsverfahren (§ 52a)

Die Regelung soll zur Erprobung von Modellen im Hinblick auf den geplanten Deutschlandtakt
dienen: Das ist zwar sinnvoll, aber es bleibt unklar, wie diese Strecken letztlich ausgewahlt
und festgelegt werden. Fur die Pilotprojekte soll eine ,Rechtsverordnung® gelten, welche das
BMVI erlasst. ,In der Verordnung kénnen auch Vorgaben zur Laufzeit der Pilotprojekte sowie
zur Berticksichtigung der Bedarfe und des gesellschaftlichen Nutzens der jeweiligen Verkehrs-
dienste gemal Absatz 2 getroffen werden.”

Diese ,Experimentierklausel ist essenziell fur die weitere Gestaltung und muss zigig genutzt
werden kdnnen, um die Erstellung von Netznutzungskonzepten nach den Prinzipien des
Deutschlandtakts auf der Basis der gemachten Erfahrungen méglichst bald realisieren zu kon-
nen. Es sollte daher geprtft werden, ob die Inhalte der nach dem Gesetzentwurf nur ermdg-
lichten Rechtsverordnung nicht bereits im Gesetz selbst fixiert werden kénnen.

Bisher allerdings sind die ausgesprochen vage gehaltenen Eckpunkte (insbesondere durch
die Verwendung des Begriffs ,konnen ... getroffen werden®) nicht dazu geeignet, eine hinrei-
chende Klarheit Gber Inhalt und Nutzen zu schaffen. Dazu ist eine aussagekraftige Anzahl an
Pilotprojekten (Strecken und Knoten) festzulegen.

Fur den Fall einer Rechtsverordnung missen insbesondere folgende Sachverhalte konkreti-
siert werden:

e Klare Beschreibung fiir die Entstehung der Rechtsverordnung und wer an dieser mit-
wirken kann sowie eine klare Definition ihres Wirkungsgrades bei nicht notwendiger
Zustimmung durch den Bundesrat

e Benennung von Instanzen, die Strecken vorschlagen kénnen — hierzu sind alle Zu-
gangsberechtigten und ihre Verbande hinzuzuziehen

e Eindeutige Benennung der zu bertcksichtigenden Mindestvorgaben

o Definition und Priorisierung des ,gesellschaftlichen Nutzens® insbesondere fur Konflikt-
falle

e Definition und Transparenz Uber das Verfahren der zu treffenden Einschétzung des
.gesellschaftlichen Nutzens der jeweiligen Verkehrsdienste*

Fur die Festlegung der Strecken, auf denen nach Etablierung der Experimentierklausel so
schnell wie mdglich ein Netznutzungskonzept erstellt und durch den Bundesminister fur Ver-
kehr und digitale Infrastruktur fur verbindlich erklart werden sollte, existieren bereits brauch-
bare sachliche Pramissen. Vorarbeiten haben bereits im TTR-Projekt Oberer Rheingraben
(rackverlangert bis Aachen) begonnen und sollten hierdurch Rechtssicherheit erhalten. Wei-
terhin sollten alle nach § 55 ERegG fir ,Uberlastet* erklarten Schienenwege sowie Strecken-
abschnitte, deren Auslastung in der Fahrplanperiode 2021/22 den Wert von 70 Prozent tber-
schreitet sowie ggf. Abschnitte, bei denen durch Ausbaumalnahmen ein Kapazitatszuwachs
die Einfihrung neuer Fahrplankonzepte ermdglicht, zunéchst in den Geltungsbereich der Ex-
perimentierklause einbezogen werden.

Absatz (2) spricht von einem vom Betreiber der Schienenwege aufzustellenden ,Konzept zur
Nutzung der Kapazitaten (Kapazitatsnutzungsplan)®, ohne das Verfahren ndher und zum Bei-
spiel &hnlich wie in der Schweiz festzulegen (Dort existieren ein ,Netznutzungskonzept® und
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sechs Netznutzungspléane flr eine kurz- bis mittelfristige Kapazitatsnutzung). Zwar ist eine
allzu weitgehende Vorfestlegung fir ,Pilotverfahren nicht sinnvoll, aber ein ,Kapazitatsnut-
zungsplan® ohne ausreichende Mitwirkungsmoglichkeiten der Zugangsberechtigten birgt gro-
Bere Konfliktpotenziale in der spateren Umsetzung. Es besteht die Gefahr, dass ohne ange-
messene Mitwirkungsrechte das Konzept an sich diskreditiert und damit zu einem Muster ohne
Wert wird. Eine Beschreibung der Vorgaben fiur die Erstellung des Kapazitatsnutzungsplans
sowie zur Berucksichtigung der Bedarfe und des gesellschaftlichen Nutzens der jeweiligen
Verkehrsdienste ist dringend notwendig. Im Rahmen des Gesetzgebungsverfahrens muss ge-
meinsam mit den Zugangsberechtigten ein prazise beschriebener Prozess zur Bestimmung
der Kriterien mit Bezug zum Deutschlandtakt definiert werden.

AulBerdem sollte der Kapazitatsnutzungsplan nicht nur eine einzige Netzfahrplanperiode um-
fassen, sondern um ein Kapazitatsnutzungskonzept mit einem mittelfristigen Anwendungszeit-
raum, z. B. fur den Mehrjahreszeitraum einer Deutschlandtakt-Etappe, der anschliel3end die
Grundlage fir (moglicherweise einjahrige) abgeleitete Kapazitatsnutzungsplane darstellt. Die
Verkehrsvertrage im SPNV zwischen Aufgabentrdgern und Eisenbahnverkehrsunternehmen
waren dabei zu bertcksichtigen. Grundsétzlich, mindestens fur eine vollstandige Aufnahme
des Deutschlandtakts bei der nachsten ERegG-Anderung, sind mittel- bis langfristige Perspek-
tiven fur den Personenfernverkehr, z. B. mit neuen Organisations- bzw. Vergabemodellen, zu
schaffen. Die verschiedenen Alternativen missen in der UAG Regulierung sowie in der ,Koor-
dinierungsgruppe Deutschlandtakt® diskutiert werden.

Die Details zu den Pilotverfahren missen transparent und unter Mitwirkung aller relevanten
Akteure des Verkehrsmarktes diskutiert und konkretisiert werden, ehe sie in einer eventuellen
Gesetzesanderung oder Rechtsverordnung des BMVI konkretisiert werden. Eine geeignete
Plattform ist auch hier die vom BMVI eingerichtete und moderierte ,Unterarbeitsgruppe Regu-
lierung“ der ,Koordinierungsgruppe Deutschlandtakt®. Bei den Pilotverfahren sollte insbeson-
dere auch die Fachkompetenz des Eisenbahninfrastrukturbetreibers, des Eisenbahn-Bundes-
amtes und der Bundesnetzagentur, z. B. im Hinblick auf Betriebsqualitat der Fahrplanerstel-
lung und Wettbewerbsfragen, genutzt werden.

Uberlastete Schienenwege (8§ 55)

Abs. (3) bis (5)

Bei Uiberlasteten Schienenwegen besteht in der derzeit geltenden Fassung des ERegG das-
selbe Problem wie bei § 52 Abs. 8 Satz 2, wonach ein Vorrang fur den Taktverkehr des SPNV
geregelt werden kann, aber nicht muss (Abs. 4; flr den Guterverkehr in Absatz 5). Auch hier
bringt die Weiterentwicklung des ERegG keinen Fortschritt; die gesetzliche Mdglichkeit dirfte
also wirkungslos bleiben. Es zeigt sich aber erneut, wie dringend Regelungen zur wettbewerb-
lichen und fairen Vergabe von Fernverkehrstrassen des Deutschlandtakts sind. Konflikte, die
heute zwischen Fernverkehr und den ITF der Lander entstehen, rithren letztlich daher, dass
die ITF der Lander anhand der angestammten Takte des DB-Fernverkehrs erstellt worden
sind, die von Jahr zu Jahr fortgeschrieben werden. Unter diesen Bedingungen kann ein neuer
Fernverkehrsanbieter gar nicht anders, als ,quer” dazu seine Trassen zu bestellen. So ist es
auch kein Wunder, dass er vom SPNV als potenziell gefahrlich wahrgenommen wird. Nach
der Richtlinie 2012/34/EU Artikel 47 kann Uber den Vorrang fur eine Verkehrsart allerdings
nicht der Betreiber des Schienenwegs, sondern der Mitgliedstaat(!) ,zur Sicherstellung
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angemessener Verkehrsdienste“ entscheiden. Diese ,kann-Regelung” des EU-Rechts wurde
aber auch bei der Weiterentwicklung des ERegG wieder nicht berticksichtigt. Die so oft be-
nannte ,1:1-Umsetzung® wurde hier nicht vorgenommen.

Abs. (7)

Die geltende Bestimmung sieht vor, dass kurzfristig, quasi binnen Monatsfrist, Vorrangrege-
lungen erlassen werden kénnen, ,wenn die Funktionsfahigkeit eingerichteter Taktsysteme im
offentlichen Schienenpersonennahverkehr unmittelbar gefahrdet ist®. Allerdings passt diese
Kurzfristregelung nicht zu Fristen und Stellungnahmemaglichkeiten im Rahmen der Netznut-
zungsbedingungen und hat sich dartber hinaus bei einem ersten konkreten Anwendungsver-
such durch den VRR als nicht praktikabel erwiesen, wie die aktuelle Entscheidung der Be-
schlusskammer im Verfahren (BK10-20-0071_Z) zeigt. Dariiber hinaus enthélt der Absatz in-
haltliche Fehler. So kann man durch eine Vorrangregelung nicht flr eine ,Beseitigung der
Uberlastung® sorgen. Der Absatz miisste daher dringend Uiberarbeitet werden (statt , Taktsys-
teme” ,integrale Taktfahrplane® wie in § 1 Abs. (29) neu). In der vorliegenden Fassung ist § 55
Abs. 7 nicht zielfuhrend.

Fazit

Fur die Vorbereitung des Deutschlandtaktes enthalt der Entwurf erste wichtige Tendenzen,
bleibt aber weit hinter seinen Mdglichkeiten zuriick und erfillt nicht die an ihn gesetzten Er-
wartungen. Zudem ist die fehlende Vorabstimmung enttdauschend: Mehrjahrige Erfahrungen
mit Wirkzusammenh&ngen des Gesetzes werden nicht oder unzureichend reflektiert. Weder
die Anregungen der Bundesnetzagentur als ,interne” Expertin werden konsequent aufgegriffen
noch die Anregungen der Monopolkommission oder der Verbénde. Kontroverse Themen wer-
den gezielt ,umschifft. Mit dem vorgelegten Entwurf kann das Gesetz einen wesentlichen
Zweck, mehr Verkehr auf die Schiene zu bringen, auch kinftig nicht erfullen.

Die bisherigen Anderungsvorschléage ergeben keine wirkliche ,Novelle“ des Gesetzes. Die Dis-
kussionen zur Implementierung des Deutschlandtakts nimmt der Entwurf nur ungentigend auf.
Diese sind bereits weiter gediehen, als es der Entwurf vermuten lasst. Stattdessen sollen Rah-
menvertrage erneut eingefiihrt werden, obwohl deren Nutzen fiir den Deutschlandtakt zumin-
dest zweifelhaft sein dirfte.

Der Deutschlandtakt ist die gemeinschaftliche Zieldefinition des Schienenverkehrs fiir das 21.
Jahrhundert in Deutschland. Um dieses Ziel erreichen zu kénnen, bendtigen wir auch ein da-
rauf ausgerichtetes Regulierungsgesetz. Diese Anforderungen zur Implementierung der Rah-
menbedingungen fir den Deutschlandtakt sind im aktuellen Entwurf daher noch deutlich nach-
zuscharfen.
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