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wir danken Ihnen fiir die Gelegenheit zur Stellungnahme zum Entwurf einer Verord-
nung zur Anderung der Besonderen Gebithrenverordnung Eisenbahn-Bundesamt.
Von der eingerdumten Fristverldngerung bis zum 25. April 2022 machen wir dan-
kend Gebrauch.

Der Entwurf zur Anderung der genannten Verordnung kommt fiir unsere Mitglieds-
unternehmen tiberraschend und zeitlich &uRerst ungelegen. Die Diskussion um die
Geblihrenbelastung der Eisenbahnen in Deutschland wird mittlerweile seit wenigs-
tens 2016 gefiihrt. Zwischenzeitlich wurden die Argumente aus Sicht unserer Un-
ternehmen wie auch seitens der regulierenden Behérde(n) bzw. des Gesetzgebers
mehrfach und inhaltlich wiederkehrend ausgetauscht.

Wenn sich diese auch im Kern nicht substantiell gefindert haben, so haben sich doch
die Rahmenbedingungen seither deutlich, wenn nicht gar dramatisch und {iberwie-
gend zum Nachteil der Branche gewandelt. Die sich gegenseitig verscharfenden
Herausforderungen, denen sich die Verkehrsunternehmen der 6ffentlichen Mobili-
tat immer wieder neu und in immer kiirzeren Zeitabstinden zu stellen haben, errei-
chen mittlerweile Dimensionen, die viele Unternehmen in diesem Umfang schwer
bewiéltigen kénnen.
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Der Entwurf einer Verordnung zur Anderung der Besonderen Gebuhrenverordnung
Eisenbahn-Bundesamt sieht vor:

— Festgebiihren fiir die jahrliche Aufsicht durch das Eisenbahn-Bundesamt iiber
das Sicherheitsmanagementsystem von Eisenbahnverkehrsunternehmen und
Eisenbahninfrastrukturunternehmen

sowie
— einerlckwirkende Zahlungsverpflichtung fiir diese Aufsichtstatigkeiten.

Beide Merkmale dieses Anderungsentwurfs lehnen der VDV und die von ihm ver-
tretenen Unternehmen ab.

Nachstehende Erwégungen sind hierfiir leitend:

I DieVerkehrsunternehmeén der 6ffentlichen Moblhtat haben seit Beginn der
Corona-Pandemie die besondere Aufgabe, OHNE Einschrédnkungen bei der
Fahrleistung die Mobilitét der Biirgerinnen und Biirger vollstdndig aufrecht
zu erhalten. Dem sind die Unternehmen trotz erheblicher Einnahmeausfille
bislang nachgekommen. Fiir das Gesamtjahr 2020 belaufen sich die durch’
die Pandemie verursachten wirtschaftlichen Schéden bei den Eisenbahnun-
ternehmen allein im deutschen Personenfernverkehr auf knapp 2.5 Mrd
Euro (so auch die BNetzA vom 19.5.21).

Angesichts dieser 6konomischen Verwervfungen erscheint die Einfithrung
neuer Gebiihrentatbesténde unverstindlich und riskant und kommt mithin
zur Unzeit.

Wir verkennen dabei nicht, dass die Einnahmeausfalle staatlicherseits teils
durch die Rettungsschirme des Bundes ausgeglichen wurden. Auch die Re-
duzierung der Trassenpreise als Folge staatlicher Férderung ist in diesem
Zusammenhang zu erwdhnen. Es macht jedoch konomisch keinen Sinn,
staatliche Unterstiitzungsleistungen einerseits durch die Verankerung neuer
Gebthrentatbestinde andererseits zu egalisieren. Der Nachfrageeinbruch
infolge der Pandemie stellt eine unverdndert hohe Herausforderung fiir die
Eisenbahnunternehmen dar, die riickldufigen Passagierzahlen erreichen bei
weitem noch immer nicht das Vorkrisenniveau.

Il Der Schienenverkehr in Deutschland hat im Gegensatz zu anderen Ver-
kehrstrigern eine beeindruckende Klimabilanz: Die Treibhausgasemissio-
nen im Personenfernverkehr und Giiterverkehr liegen um bis zu siebenfach
unterhalb der Emissionen anderer Verkehrstrager, im Personennahverkehr
immerhin noch um bis zu dreifach. Noch beeindruckender ist diese Bilanz
bei den verkehrsbedingten Stickoxid - Emissionen: Hier betragt die Diffe-
renz zugunsten der Eisenbahn das bis zu 33fache. Unbestritten ist der Ver-
kehrstrégers Schiene DER wesentliche Faktor, um die von der Europaischen
Union bzw. Bundesregierung nachgeschirften Klimaziele im Verkehrssektor
liberhaupt erreichen zu kénnen.

Klimapolitisch muss daher alles unternommen werden, um die Verkehrsver-
lagerung auf die Schiene weiter zu férdern. Die Eisenbahnen sind hierzu un-
eingeschrénkt bereit und stehen zu Ihrer Verantwortung. Dies kann aber nur
dann gelingen, wenn die regulatorischen Rahmenbedingungen stimmen und
die Koordinaten richtig gesetzt werden. Es darf aus finanziellen Griinden,
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Iv.

d.h. unter Kostengesichtspunkten, nicht zur Riickverlagerung von Verkeh-
ren auf die Strafle kommen.

Wichtig erscheint uns daher, dass die von einem breiten 6ffentlichen und
politischen Konsens getragene Notwendigkeit, den verkehrsbedingten
SchadstoffausstoR dauerhaft zu reduzieren, nicht gefahrdet wird.

Neue Gebihren fiihren aber zu entsprechenden Mehrbelastungen der Schie-
nenverkehrsunternehmen und zu einer damit verbundenen Gefahrdung der
angestrebte Verkehrswende, im Extremfall sind angesichts der fiir die Bran-
che typischerweise geringen Margen selbst Marktaustntte einzelner Unter-
nehmen nicht auszuschlieRen.

Die Unternehmen im deutschen Schienenverkehr sehen sich einem massi- _
ven intermodalen Wettbewerb ausgesetzt, der den Verkehrstréger Schiene
schwacht:

Sicherheitsbescheinigung; -genehmigung, Instandhaltungsstellen-beschei-
nigung und Bescheinigung iiber Instandhaltungsfunktionen bedeuten fiir
die Eisenbahnen Verwaltungsaufwand, der konkurrierende Verkehrstrager,
insbesondere die Strale, nicht trifft. Neben diesem hohen technischen und
dokumentarischen Verwaltungsaufwand begriinden die vom EBA erhobe-
nen Gebiihren unmittelbar weitere (Kosten-)Nachteile fiir die Eisenbahnen.
Gleichzeitig schaffen sie eine zusétzliche Eintritts-schranke fiir potenzielle
Marktteilnehmer. '

Mit der Einflihrung neuer Gebiihren verschérft der Anderungsentwurf die
strukturellen Nachteile des Verkehrstrigers Schiene weiter und setzt sich
damit nicht nur zu den Aussagen des Klimaschutzplans 2050 zur. Starkung
des Schienengliterverkehrs in Widerspruch. In die gleiche Richtung wie der
Klimaschutzplan 2050 zielt der Masterplan Schienengiiterverkehr: Dieser
sieht ausdriicklich vor, dass Mehrbelastungen der Schiene méglichst zu ver-
meiden sind.

Um den Abstand zwischen den Verkehrstrigern nicht noch weiter zu ver-
grofern, ist der Verordnungsgeber angehalten, die Schiene nicht mit neuen
Gebiihren zu belasten und die Kostenposition der Schienenverkehrsunter-
nehmen zu schmélern, -

Die Eisenbahnen investieren zudem hohe Summen in die Gewinnung von
Fach- und Nachwuchskréaften sowie in deren Aus- und Weiterbildung.
Auch am Arbeitsmarkt sieht sich die Eisenbahn einem intensiven Wettbe-
werb anderen Industriezweigen gegeniiber ausgesetzt und unternimmt
grofe Anstrengungen, die eigene Branche als attraktiv darzustellen. Es er-
scheint aus unserer Sicht nicht vertretbar, den Eisenbahnen in Deutschland
die zur Erfiillung ihrer Aufgaben notwendigen finanziellen Mittel zu schmé-
lern, die diese nicht nur fiir die Ausstattung mit Personal, sondern auch zum
Bau, Betrieb und Erhalt des feingliedrigen und sehr kapitalintensiven Eisen-
bahnverkehrssystems dringend benétigen.

Die Schienenverkehrsunternehmen sehen sich momentan einer Steigerung
der Energiepreise gegeniiber, die in Geschwindigkeit und Anstieg bislang
unbekannte Hohen erreicht. Auf absehbare Zeit ist nicht davon auszugehen,
dass sowohl Strom- als auch Dieselpreise — die beiden Hauptenergietrager
unserer Branche - das Vorkrisenniveau (jedenfalls bezogen auf den Krieg in
der Ukraine) wieder erreichen.
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Wir verkennen hierbei nicht, dass auch die anderen Verkehrstréger diesem
Preisanstieg ausgesetzt sind. Gleichwohlist die Schienenverkehrsbranche
von den Energiepreissteigerungen aufgrund ihres Auftrags, 6ffentliche Mo-
bilitdt auch in Krisenzeiten unverandert zu gewshrleisten, besonders betrof -
fen. Die damit einhergehenden Belastungen und Herausforderungen sind
bereits ohne steigende Energiekosten enorm.

Alles, was an zusétzlicher Belastung in der gegenwirtigen Situation (hier:
Einfiihrung neuer Gebiihren) vermeidbar ist, sollte auch tatséchlich unter-
lassen werden, um den gegenwértigen Krisenmodus nicht weiter zu ver-
schlechtern.

Das Bundesgebiihrengesetz rdumt zudem in § 9 Abs. 4 BGebG dem Verord-
nungsgeber ausdriicklich die Mdglichkeit ein, von dem in der Begriindung
des Anderungsentwurfs +A. Allgemeiner Teil, Ziffer I" bemiihten Grundsatz
der Kostendeckung nach § 9 Abs. 1 BGebG Ausnahmen vorzusehen, falls
diese aus Griinden des &ffentlichen Interesses oder der Billigkeit wegen an-
gezeigt sind: Ausweislich der amtlichen Begriindung zu

§ 9 Abs. 4 BGebG (BT-Drs. 17/10422, S. 105) ist dies unter anderem zur Ver-
folgung wirtschafts- und ordnungspolitischer Ziele wie beispielsweise der
Vermeidung von Wettbewerbsnachteilen (s.0.) angezeigt.

V. Die Eisenbahnen werden bereits durch die Eisenbahnregulierungs-Gebiih-
renverordnung vom 03. Mai 2021 mit Mehrkosten in Hohe von gut
11 Mio € p.a. belastet. Die Besondere Gebiihrenverordnung des damaligen
Bundesministeriums fiir Verkehr und digitale Infrastruktur fir individuell
zurechenbare 6ffentliche Leistungen des Eisenbahn-Bundesamts, der be-
nannten Stelle und der bestimmten Stelle (EBABGebV) vom 21. Juli 2021, de-
ren Anderung bereits weniger als ein Jahr seit deren Inkrafttreten nun ein-
geleitet werden soll, schlégt fiir den Verkehrstréiger Schiene mit weiteren
Kosten von 8.4 Mio € p.a. (so die Kostenabschétzung Ihres Hauses) zu Buche.

Wenn nun durch die Anderung der EBABGebV ein neuer Gebiihrentatbe-
stand eingefiihrt wird, zieht dies lt. Seite 2 des Referentenentwurfs (Buch-
stabe F) weitere Folgekosten von knapp 13.7 Mio € p.a. nach sich. Bezogen
auf einen Uberwachungszeitraum von jeweils flinf Jahren fithrt dies zu einer
Mehrbelastung von 68.5 Mio €, die damit der Eisenbahn insgesamt zur Er-
fallung ihrer verkehrspolitischen Ziele nicht mehr zur Verfiigung stehen.
Ausbleibende Investitionen und die Streichung von Modernisierungsvorha-
ben wiren zwangslaufig:

Wir halten die dargelegten Kosten wirtschaftlich nicht fiir vertretbar und
mahnen dringend an, diesen Anderungsentwurf daher nicht weiter zu ver-
folgen.

Nicht nachvollziehen kénnen wir in diesem Zusammenhang die unter

«F. Weitere Kosten" in der Vorbemerkung ebenso wie in der Begriindung
«A. Allgemeiner Teil/ V., 4. Weitere Kosten" enthaltene Behauptung, wonach
eine Auswirkung auf das Preisniveau nicht zu erwarten sei. Neben Preis-
steigerungen im Bereich der Warenlogistik wire die Erhéhung der Ticket-
preise eine zwangslaufige Folge.

Angesichts dieser gesamthaft dargestellten Herausforderungen der Eisenbahnen
halten wir die unter IV. aufgezeigte Moglichkeit des Gebiihrenverzichts fiir ange-
zeigt, um die Eisenbahnen bei der Erfiillung ihrer dem Klimaschutz und der Sicher-
stellung des 6ffentlichen Verkehrs dienenden Aufgaben zu unterstiitzen.
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Dlese Austihrungen vorausgeschickt, nehmen wir zum Entwurf der Verordnung zur
Anderung der Besonderen Gebtlihrenverordnung Eisenbahn-Bundesamt in rechtli-
cher Hinsicht Stellung wie folgt:

1. ZuArtikell Nr.1:

Einim Anderungsentwurf vorgesehener § 4a sieht die Einfithrung der neuen
Gebiihrentatbestande teil-riickwirkend zum 15. Mérz 2022 vor. Die F estlegung
dieses Zeitpunkts wird mit dem Entfall des schutzwiirdigen Vertrauens der Ge-
bithrenschuldner spétestens mit der Einleitung der Verbdndeanhdrung begriin-
det.

Wir bringen {iber diese Rechtsansicht unser Befremden zum Ausdruck, da nach
hiesiger Meinung frithestens das Inkrafttreten einer Verordnung geeignet und
hinreichend rechtssicher sein diirfte, um Vertrauenstatbestande zu beseitigen.
Der bloRe Beginn einer Anhérung betroffener Kreise (hier: Verbande und Unter-
nehmen) bzw. die Ankiindigung hierzu vermag dies nicht zu bewirken —zumal
eine flichendeckende Information aller Stakeholder nicht hinreichend gewdhr-
leistet sein diirfte. Entsprechend sollte hierfiir ein spéterer und im verfassungs-
rechtlichen Sinne geeigneterer Zeitpunkt gew#hlt werden.

Dies gilt auch vor dem Hintergrund, dass mit dem vorliegenden Verordnungs-
entwurf eine Gebiihrenverordnung geéindert werden soll, die erst seit weniger
als einem Jahr in Kraft ist. Die betroffenen Eisenbahnunternehmen kénnen und
diirfen nicht davon ausgehen, dass eine vor kurzem in Kraft getretene Verord-
nung binnen Jahresfrist erneut und aus Sicht der Betroffenen durch nachge-
schobene Gebiihrentatbesténde nachteilig verandert wird.

2. ZuArtikell Nr. 2:

Dessen ungeachtet lehnen wir den neu in Erwigung gezogenen Geblihrentatbe-
stand, umzusetzen wie vorgeschlagen durch eine Anderung der EBABGebV, An-
lage Teil I, Abschnitt 6, Ziffern 6.3 bzw. 6.5 ab: -

Die erstmalige Einfithrung von Festgebiihren fiir die jahrliche Aufsicht {iber das
Sicherheitsmanagementsystem von Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU) und
Eisenbahninfrastrukturunternehmen (EIU) - die neben die bereits bekannten
Gebiihrentatbesténde fiir die Erteilung, Anderung oder Erneuerung einer Si-
cherheitsbescheinigung oder Sicherheitsgenehmigung treten - fithren nicht nur
wie dargestellt zu weiteren finanziellen Belastungen, sondern sind auch recht-
lich und sachlich nicht geréchtfertigt:

a) Unbestritten obliegt dem EBA als nationale Sicherheitsbehérde die Aufsicht
dartiber, ob EVU bzw. EIU, die am {ibergeordneten Netz teilnehmen, ihrer
rechtlichen Verpflichtung zur Einrichtung eines Sicherheitsmanagement-
systems (SMS) zuverldssig nachkommen (vgl. Art. 9; 10 Absatz 1 (EU)VO
2016/798 i.V.m. §§ 7a Absatz 1; 5 Absatz 1 und 1a Nr. 4 AEG). Gepriift wird
dabei neben der Wirksamkeit eines SMS insbesondere, ob die Unternehmen
die Vorgaben des SMS im Interesse der Bahnsicherheit einhalten (Art. 17
Absatz 11.V.m. Art. 9 (EU) VO 2016/798). Diese Form der Aufsicht hat in der
Folge entscheidende Bedeutung fiir die Erteilung/ Nicht-Erteilung der Si-
cherheitsgenehmigung bzw. -bescheinigung und damit fiir das hohe, zuver-
lassige und im Ubrigen nie bestrittene Sicherheitsniveau aller in Deutsch-
land verkehrenden Eisenbahnen.
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Die aktuelle Rechtslage sieht vor, dass die Voraussetzungen einer Sicher-
heitsgenehmigung/ Sicherheitsbescheinigung im Zeitpunkt ihrer Erteilung
vorliegen; nach Ausstellung einer Sicherheitsbescheinigung bzw. nach Er-
teilung einer Sicherheitsgenehmigung priift das EBA als nationale Sicher-
heitsbehérde, ob die Vorgaben des SMS wihrend des Verkehrsbetriebs ein-
gehalten werden, um sicherzustellen, dass alle erforderlichen Voraussetzun-
gen zu jedem Zeitpunkt erfiillt werden (vgl. Erwigungsgrund 4, EU-VO
2018/761). Die EU-VO 2018/761 stellt fiir das hierbei zu beachtende Verfah-
ren formelle Grundsétze auf und halt ebenso inhaltliche Leitlinien bereit, be-
stimmt also lediglich das ,Wie" dieser nachgelagerten Aufsicht.

Ubergeordnete Zielsetzung dieser Aufsicht ist, wie anhand der gemeinsamen
Sicherheitsmethoden (CSM) die Sicherheitsniveaus, die Erreichung der Si-
cherheitsziele und die Einhaltung der anderen Sicherheitsanforderungen
beurteilt werden. Nach Anhang, Ziffer 5 d bzw. 6 ¢ (EU) VO 2018/761 sind
folgerichtig aus der unterjéhrigen Aufsicht gewonnene Erkenntnisse zur
Verbesserung des sicherheitsrechtlichen Regelungsrahmens auch den Mit- -
gliedsstaaten selbst zu melden. Diese sollen dadurch in die Lage versetzt
werden, die Sicherheit des Eisenbahnsystems als Ganzes zu gewahrleisten.

Deutlicher als der Unionsgesetzgeber selbst hitte man nicht zum Ausdruck
bringen kénnen, dass damit diese Aufsichtsaufgabe — also die unterjdhrige
Aufsicht {iber einen Zeitrahmen von fiinf Jahren, die der Laufzeit der Sicher-
heitsbescheinigung/ Sicherheitsgenehmigung entspricht — gerade nicht im
Uberwiegenden Interesse des Inhabers der Sicherheitsbescheinigung/ Si-
cherheitsgenehmigung an der Aufrechterhaltung seines betrieblichen Si-
cherheitsniveaus und am Fortbestand des Betriebs liegt. Vielmehr schlieRt
die delegierte Verordnung (EU) 2018/761 die Wertung der jahrlichen Auf-
sicht tiber das SMS als individuell-zurechenbare Leistung gerade aus mit der
Folge, dass die regelméRige Uberwachungs- und Aufsichtspflicht des EBA,
die auflerhalb des eigentlichen Antragsverfahrens auf Erteilung einer Si-
cherheitsbescheinigung/ Sicherheitsgenehmigung liegt, im allgemeinen 6f-
fentlichen Interesse liegt und Ausdruck der generellen Aufsichtspflicht des
EBA nach § 5 AEG ist.

Hierin kommt das {iberwiegende dffentliche Interesse an der sicheren
Durchfiihrung des Eisenbahnverkehrs mithilfe einer gesicherten und be-
triebsbereiten Infrastruktur zum Ausdruck. Es erscheint nicht im gebotenen
offentlichen Interesse, das Sicherheitsbediirfnis des éffentlichen Verkehrs
hinter das Interesse des Eisenbahnunternehmens an der Aufrechterhaltung
des Betriebs zurlicktreten zu lassen. Die in diesem Sinne verstandene Auf-
sichtstétigkeit dient dominierend neben dem Erhalt der Sicherheit des 6f-
fentlichen Verkehrs primar der Fortentwicklung des unionsrechtlichen und
nationalen Rechtsrahmens im Bereich der Eisenbahnsicherheit, Die nachge-
lagerte Uberwachung ist nicht mehr als Mittel zum Zweck, chne dass ein in-
dividuell zurechenbarer Zusammenhang hergestellt werden kann: Konse-
quenterweise wire die behérdliche Uberwachung innerhalb der fiinfjahrigen
Laufzeit der Sicherheitsbescheinigung/ Sicherheitsgenehmigung allenfalls
dann mit einer anlastbaren Gebiihr zu belegen, wenn im Zuge dieser Regel-
Uberwachung RechtsverstéRe festgestellt werden.
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Der dem Anderungsentwurf zugrunde liegende Gedanke, dass im Antrag auf
Erteilung einer Slcherhe1tsbeschelmgung/ Sicherheitsgenehmigung zugleich
ein wenigstens konkludent erkldrter Antrag auf unterjahrige Aufsicht liege,
verféngt infolgedessen nicht. :

Hieran dndert auch § 3 BGebG nichts: Zwar sind Uberwachungsmaflnahmen
nach § 3 Abs. 1 Nr. 3 BGebG individuell zurechenbare 6ffentliche Leistungen.
Jedoch gilt dies nach § 3 Abs. 2 nur, wenn die Zurechenbarkeit auch konkret
gegeben ist: Nach § 3 Abs. 2 Nr. 4 BGebG ist eine Leistung individuell zure-
chenbar, wenn diese ,im Pflichtenkreis des von der Leistung Betroffenen
rechtlich begriindet ist”.

Dies ist nach (EU) VO 2018/761 jedoch gerade nicht der Fall, wie oben ausge-
fihrt: Die Uberpriifung der Wirksamkeit des SMS auRerhalb eines Antrags-
verfahrens liegt (i.ii. auch mangels gesetzlicher Grundlage) nicht im Pflich-
tenkreis eines Eisenbahnunternehmens und lisst die individuelle Zurechen-
barkeit folglich entfallen. :

Hieran vermag auch die ausfiihrliche und teils artifiziell anmutende Be-
grindung unter ,B. Besonderer Teil, Zu Artikel 1, Zu Nummer 2,

Zu Geblihrennummer 6.2" nichts zu &ndern: Wenn es dort heifit, dass

«die Aufrechterhaltung und Erneuerung einer Sicherheitsbescheinigung und
damit die Durchfithrung einer hoch sicherheitsrelevanten Tdatigkeit durch
das jeweilige Eisenbahnverkehrsunternehmen ... einer kontinuierlichen Au f-
sicht tiber die Einhaltung von Anforderungen insbesondere an ein Sicher-
heitsmanagementsystem in Form von Auditierungen, S tichprobenpriifungen
und Schwerpunktpriifungen durch das Eisenbahn-Bundesamt” bedarf, so
kommt hierin nichts anderes als die typische Charakteristik des Aufsichts-
wesens zum Ausdruck, wie diese nach

§ 5 Absatz 1, 1a, 1e AEG ihren Niederschlag gefunden hat.

Ebenso wenig verfangt der Hinweis auf das Zertifizierungsverfahren

ISO 9001, da dieses freiwilliger Natur ist und von Unternehmen genutzt
wird, um etwa Kunden gegeniiber eine besondere Zuverldssigkeit der eige-
nen Prozesse nachzuweisen, Auch ist die Kostenstruktur eines Verfahrens
nach ISO nicht vergleichbar mit der Gebiihrenordnung eines gesetzlich vor-
geschriebenen, 6ffentlich-rechtlichen Aufsichtsverfahrens.

Der Anderungsentwurf sieht vor, dass die Gebithr vom Eisenbahn-Bundes-
amt erhoben wird, wenn dieses als Sicherheitsbescheinigungsstelle tatig ge-

* worden ist. Die vorgeschlagene Anderung von Anlage Teil I, Abschnitt 6, Nr.

6.2 nennt hierfiir als Rechtsgrundlage §§ 4; 5 Abs. 1 ESiV. Unklar bleibt je-
doch die Kostenfolge fiir den Fall, dass nicht das EBA, sondern die Europai-
sche Eisenbahnagentur (ERA) Sicherheits-bescheinigungsstelle ist. Eine
Ungleichbehandlung der Gebiihrenschuldner j je nachdem, bei welcher Be-
horde der Antrag auf Erteilung der Sicherheitsbescheinigung gestellt wird
(vgl. § 6 ESiV), ist zu vermeiden.

Hinsichtlich der vorgeschlagenen Gebiihrensystematik halten wir es fiir
problematisch und mittelstandsfeindlich, dass diese grofle Unternehmen
deutlich bevorzugt, hingegen mittlere und kleine Unternehmen Uberpropor-
tional hoher belastet: mithin wird ein kleines, in Zeile 5 fallendes EVU pro-
portional um fast 7000% finanziell stirker belastet als ein in Zeile 1 fallen-
des, groRles EVU:
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Zeile € Zug-km €/Zug-km Faktor
1 185.640 € 100.000.000 0,0018564 1
2 34,080 € 10.000.000 0,003408 1,84
3 14.280 € 1.000.000 0,01428 7,69
4 5.040 € 100.000 0,0504 | 27,15
5 2.520 € » 20.000 0,126 67,87
6 1.080 € 100 ’ 10,8 5817,71

Dieser Ansatz widerspricht dem politischen Ziel, den Wettbewerb auf der
Schiene zu fordern.

f) Durch die vorgeschlagene Gebiihrentabelle kommt es auRerdem zu einer Un-
gleichbehandlung zwischen EVU und EIU: Als Bemessungsgrofe bei EVU
wird eine Leistungs-Kennziffer (Zug-km/Jahr) zugrunde gelegt, wahrend bei
EIU eine statische Kennziffer (Strecken-km) vorgesehen ist. Doch sagt al-
leine die Lange des Netzes eines EIU noch nichts {iber dessen Erlse aus.

Wenngleich uns bewusst ist, dass die Gebiihrenziffer 6.3 derzeit nur fiir sehr
wenige EIU relevant ist, so méchten wir diesen Punkt — vor dem Hinter-
grund des laufenden EU-Vertragsverletzungsverfahrens — dennoch kritisch
betrachten: Zwei EIU mit bspw. jeweils 10 km Streckenlénge wiirden mit ei-
ner Jahresgebiihr von je 3480 Euro belastet. Die Erlgssituation der beiden
Strecken kann jedoch sehr unterschiedlich sein: Ist die Strecke bspw. mit
Taktverkehr des SPNV belegt, entstehen Trasseneinnahmen aus 20 oder
mehr Zugfahrten pro Tag. Wird die Strecke hingegen nur fiir den Gelegen-
heitsverkehr vorgehalten, entstehen moglicherweise nur Trasseneinnahmen
aus wenigen Zugfahrten pro Monat.

Wir regen daher im Hinblick auf den Erhalt der lokalen Eisenbahninfra-
struktur und aufgrund der Feingliedrigkeit des deutschen Eisenbahnnetzes
an, auch flr EIU eine leistungsbezogene Kennziffer zur Gebithrenbemessung
vorzusehen (etwa: ,verkaufte Trassenkilometer/Jahr"” oder ,verkaufte Ver-
kehrshalte/Jahr"). Ferner ist fiir schwach genutzte Infrastrukturen eine
deutliche Senkung der Jahresgebiihr erforderlich.

Aus den oben dargestellten wirtschafts-, umwelt- und klimapolitischen Erwégun-
gen bitten wir, von der Anderung der EBABGebV dringend abzusehen.

Angesichts der von den Eisenbahnunternehmen aktuell zu bewaltigenden Heraus-
forderungen wie oben dargestellt und der heute schon erdriickenden Gebiihrenlast
‘plédieren wir fiir eine hinreichende Ausstattung des Eisenbahn-Bundesamts durch
den Bund, damit dieses seinen gesetzlichen Aufgaben zuverlédssig nachkommen
kann, ohne dass dies mit weiteren v.a. finanziellen Belastungen der Eisenbahnunter-
nehmen verbunden ist.

Fir Riickfragen stehen wir in bewéhrter Form unveréndert zur Verfligung.

Mit freundlichen GriiRen
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