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1. Vorbemerkungen

Mit dem vorliegenden Entwurf eines Gesetzes zur Weiterentwicklung des Eisenbahnregulierungsrechts soll
das bestehende Eisenbahnregulierungsgesetz (ERegG) angepasst werden. Dazu hatte die Bundesnetzagentur
basierend auf ihren Erfahrungen im September 2019 einen Evaluierungsbericht veroffentlicht. Dieser adres-
siert neben bestehenden Problemen in der gegenwartigen Regulierungspraxis auch jlingst in Kraft getretenes
EU-Recht und Rechtsprechung des EuGH, an die das deutsche Recht anzupassen ist. Basierend auf diesem
Bericht wurden in der Novelle die Ausnahmemoglichkeiten vom Regulierungsrecht ausgeweitet (§§ 2, 2a, 2b
ERegG-E), die Regelungen fir Rahmenvertrage angepasst (§§ 49, 49a ERegG-E) und Kapazitatszuweisungsvor-
schriften erweitert (§§ 50, 51, Anlage 8 ERegG-E). Zusatzlich wurde eine Erprobungsklausel fir neue Fahr-
plankonzepte im Rahmen des Deutschlandtaktes eingefiihrt (§ 52a ERegG-E).

Das Ziel des ERegG ist es, den Wettbewerb auf den Schienenverkehrsmarkten zu starken, ihn fair auszugestal-
ten und potenziellen Diskriminierungen von Eisenbahnverkehrsunternehmen vorzubeugen. In den Bereichen
des SPNV und SGV hat sich der Wettbewerb in den letzten Jahren bereits erfreulich entwickelt. Gleichwohl
durfte der Zuwachs an Marktanteilen von Wettbewerbern teils starker auf andere Faktoren als das ERegG — z.
B. im SPNV eine in der Praxis verstarkt vorgenommene Ausschreibung von SPNV-Dienstleistungen durch die
Aufgabentrager — zurlickzufithren sein. Die Anderungen, welche mit dem vorliegenden Gesetzentwurf ein-
hergehen, sollten daher so ausgestaltet sein, dass sie den intra- und intermodalen Wettbewerb auf dem Ei-
senbahnverkehrsmarkt weiter starken und ausbauen.

Die geplanten Anderungen sind ein erster Schritt zur Schaffung eines effizienteren Regulierungsrahmens und
als solche in Teilen zu begrufRen. Dies gilt etwa fir die Ausweitung der Ausnahmemoglichkeiten von der Ei-
senbahnregulierung, die in den §§ 2 ff. ERegG-E vorgesehen sind (Abschnitt 2). Auch die Malknahmen zur
Verfahrensbeschleunigung (z. B. in § 77a Abs. 3 ERegG-E) kdnnen zu einer besseren Regulierung beitragen.
Die Verklrzung des Instanzenzugs, die mit der Gesetzanpassung umgesetzt werden soll, hatte die Monopol-
kommission in ihrem Sektorgutachten aus dem Jahr 2019 empfohlen. Sie kann eine schnellere Rechtssicher-
heit fir alle Beteiligten schaffen und ist daher ausdricklich zu begriiRen. Darlber hinaus ist die Verknlpfung
einer Hauptsacheentscheidung Uber hdhere Entgelte mit einem vorherigen Eilrechtsschutzverfahren gemaR
§ 35 Abs. 6 und 7 ERegG-E gerechtfertigt, weil der damit verbundene Schutz kleinerer Marktteilnehmer zur
Sicherung des Wettbewerbs erforderlich ist. Der Gesetzgeber folgt damit einem Vorschlag der Monopolkom-
mission.? Auch die mit den Anpassungen geplante Mdglichkeit zur Erprobung von Pilotprojekten zum
Deutschlandtakt ist im Prinzip positiv zu bewerten, da sie neue Modellerprobungen unabhangig von dem
bestehenden regulatorischen Rechtsrahmen ermoglicht. Doch birgt der gewahlte Ansatz der Erprobungsklau-
sel in § 52a ERegG-E auch wettbewerbliche Gefahren, welche zu beheben sind (Abschnitt 3). Darlber hinaus
enthélt der Gesetzentwurf weitere Anderungen, die aus wettbewerblicher Sicht noch ergénzt werden muss.
Zu diesen Anderungen zdhlen die geplanten Anpassungen zu Rahmenvertragen in den §§ 49, 49a ERegG-E
(Abschnitt 4) sowie die Anderungen der Kapazitdtszuweisungsvorschriften in den §§ 50, 51 Anlage 8 ERegG-
E (Abschnitt 5).

1 Monopolkommission, 7. Sektorgutachten Bahn (2019): Mehr Qualitat und Wettbewerb auf die Schiene, Baden-Baden 2019,
Tz. 188 f.

2 Monopolkommission, 7. Sektorgutachten Bahn (2019): Mehr Qualitat und Wettbewerb auf die Schiene, Baden-Baden 2019,
Tz. 191 ff.
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Aus Sicht der Monopolkommission sind darlber hinaus weitere Anpassungen notwendig, um den inter- und
intramodalen Wettbewerb der Eisenbahnmarkte zu starken. Durch Anpassungen des bestehenden Gesetz-
entwurfs kdnnten weitere Verbesserungen umgesetzt werden. Beispielsweise dirfte eine Wiederaufnahme
des zundchst vorgesehenen Buligeldkatalogs hilfreich sein (Abschnitt 6). Dariber hinaus sind zur gezielten
Starkung des Wettbewerbs grundlegende Anderungen in einer weiteren Gesetzesreform anzuraten (Ab-
schnitt 7).

2. Ausweitung der Ausnahmemadglichkeiten von der Eisenbahnregulierung (§§ 2 ff. ERegG-E)

Ein wesentliches Anliegen des vorliegenden Gesetzesentwurfs ist die Absenkung des Regulierungsumfangs
flr kleinere Eisenbahninfrastrukturbetreiber, indem die Ausnahme- und Befreiungsmoglichkeiten von der Ei-
senbahnregulierung erweitert werden. Die Gesetzesanpassung soll insoweit dem Umstand Rechnung tragen,
dass der Uberwiegende Teil der im Eisenbahnsektor tatigen Infrastrukturunternehmen nur eine sehr einge-
schrankte Marktbedeutung besitzt und dass diese deshalb keiner umfassenden Regulierung bedirfen. Zu-
gleich sollen im Rahmen der Novellierung die bisher in § 2 ERegG verankerten Ausnahme- und Befreiungsre-
gelungen von Vorschriften des ERegG grundlegend Uberarbeitet und thematisch neu in den §§ 2, 2a und 2b
ERegG-E zusammengestellt werden.

Die Monopolkommission begriRt die generelle Ausweitung von Freistellungsmoglichkeiten, weil dadurch
mehr vergleichsweise kleine Unternehmen von den regulierungsrechtlichen Belastungen befreit werden kon-
nen und damit der Weg hin zu einer fokussierteren Regulierung geebnet wird. Eine wesentliche Anderung
des Gesetzentwurfes gegeniber dem geltenden Recht besteht in der Neufassung der Voraussetzungen fir
Ausnahmen und Befreiungen von den Entflechtungs- sowie Entgelt- und Zuweisungsvorschriften in Bezug auf
Eisenbahnanlagen, Serviceeinrichtungen und Schienennetze (§§ 2a ff. ERegG-E).

Wahrend nach den derzeitigen Regelungen eine behordliche Befreiung von Vorschriften des ERegG moglich
ist, wenn keine Beeintrachtigung des Wettbewerbs zu erwarten ist, sind insbesondere Betreiber der Schie-
nennetze zuklnftig gesetzlich von einem Grofteil der Regulierung ausgenommen, wenn diese Netze keine
strategische Bedeutung flr das Funktionieren des Schienenverkehrsmarktes haben. Eine strategische Bedeu-
tung liegt nicht vor, wenn die Betriebsleistung eines Netzes unter 700.000 Trassenkilometer im Jahr betragt
und wenn das Netz nicht zur Durchfiihrung von SPNV-Diensten im Rahmen eines 6ffentlichen Dienstleistungs-
auftrages genutzt wird (vgl. § 2c Abs. 1 S. 2 ERegG-E und die dazugehdrige Begriindung). Das neue Kriterium
der ,strategischen Bedeutung” ist zu begriRen. Aufgrund dessen werden zukinftig vorrangig die groRen und
wirtschaftlich relevanten Schienennetze der Regulierung unterworfen. AuRerdem werden Netze erfasst, die
fur den gemeinwirtschaftlichen SPNV genutzt werden, nicht aber Netze flr anderweitige (z. B. museale oder
touristische) Personenverkehrsdienste. Der im gegenwadrtigen Gesetzesentwurf vorgesehene Regulierungs-
ansatz Gberzeugt durch die klare Kategorisierung von Ausnahme- und Befreiungsmaoglichkeiten. Auch kénnen
durch die eindeutigen Formulierungen die Unternehmen selbst Gberprifen, ob sie von den gesetzlichen Aus-
nahmeregelungen erfasst werden. Es ist davon auszugehen, dass durch die veranderten Vorschriften in Zu-
kunft nur noch die regulierungsbedurftigen Falle von der Regulierung erfasst werden.

Die bisherin § 2 ERegG geregelten Freistellungsmoglichkeiten von Entgelt- und Zuweisungsvorschriften sollen
zukinftig in den neuen §§ 2a und 2b ERegG-E geregelt werden. Auch hier sind insgesamt umfassendere Frei-
stellungsmoglichkeiten fur kleinere Betreiber der Schienenwege und Serviceeinrichtungen vorgesehen. Diese
sind aus Sicht der Monopolkommission zu begrifRRen.
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3. Erprobungsklausel fiir neue Fahrplankonzepte, Deutschlandtakt (§ 52a ERegG-E)

Eine wesentliche Neuerung sieht der Gesetzentwurf mit der Einfihrung einer Erprobungsklausel in dem
neuen § 52a ERegG-E vor. Diese Klausel soll es dem Bundesministerium fir Verkehr und digitale Infrastruktur
ermoglichen, per Rechtsverordnung Strecken festzulegen, auf denen neue Kapazitdtsnutzungsmodelle fir
den Deutschlandtakt oder im Zusammenhang mit dem europaischen Pilotprojekt Redesign of the Internatio-
nal Timetabling Process (TTR) erprobt werden kénnen. Hierflr ermoglicht die geplante Regelung des § 52a
ERegG-E dem Betreiber der Schienenwege, bei der Kapazitatszuweisung von den bestehenden Regularien der
§§ 52, 55, 57 ERegG abzuweichen, um — unabhangig von diesen — neue Modelle der Kapazitdtsnutzung und -
zuweisung zu entwickeln.

Die Monopolkommission begrifSt die Tatsache, dass der Gesetzgeber erstmals regulatorische Anpassungen
zum Deutschlandtakt einflhrt. Die Erprobungsklausel bietet in dem bestehenden Rechtsrahmen die Moglich-
keit, erste Versuche zur Umsetzung des integralen Taktfahrplans durchzuflhren und die Erkenntnisse fir eine
zukinftige Gesetzesanpassung im Hinblick auf den Deutschlandtakt zu nutzen. Der geplante § 52a ERegG-E
stellt deshalb eine erforderliche Neuerung dar, weil der bestehende nationale Rechtsrahmen wie auch das
Unionsrecht der Umsetzung des Deutschlandtaktes entgegenstehen kénnten. Zudem durfte die Regelung die
Rechtssicherheit im Hinblick auf die Testprojekte fur eine effizientere Kapazitatsnutzung in Verbindung mit
den Timetable Redesign (TTR)-Projekten erhéhen.

Allerdings beldsst der Gesetzentwurf sowohl dem Verordnungsgeber als auch dem Betreiber der Schienen-
wege eine Reihe von Umsetzungsspielraumen, die mit wettbewerblichen Risiken einhergehen. Beispielsweise
macht der neue § 52a ERegG-E fir die dort vorgesehene Rechtsverordnung keine ausreichenden Vorgaben.
So ist nicht geregelt, ob und inwiefern Beteiligte oder Dritte bei der Festlegung von Strecken mitwirken oder
angehort werden kdnnen. Auch ist nicht klar, auf welche Weise mogliche Vorgaben fiir die zu erprobenden
Strecken erarbeitet werden sollen. Das Einbeziehen des Betreibers der Schienenwege, der Bundesnetzagen-
tur und der Eisenbahnverkehrsunternehmen und Aufgabentrager bei der Gestaltung von Pilotprojekten
konnte zu einer besseren Erprobung und zu einer BerUcksichtigung von Wettbewerbsbelangen beitragen.

Auch bleibt dem Betreiber der Schienenwege trotz der Pflicht zur BerUcksichtigung von Konstruktionspara-
metern fir einen wirksamen Wettbewerb gemaR § 52a Abs. 2 ERegG-E ein gewisser Spielraum, den er zu
Gunsten einzelner Eisenbahnverkehrsunternehmen nutzen kdnnte. So muss beispielsweise der Betreiber der
Schienenwege den gesellschaftlichen Nutzen der jeweiligen Verkehrsdienste beriicksichtigen, wenn der Be-
darf an Schienenwegen die eigentliche Kapazitdt Gbersteigt. Der gesellschaftliche Nutzen wird allerdings vom
Gesetzgeber nicht naher definiert. Dadurch dirfte der Betreiber der Schienenwege Einfluss auf die Verteilung
der Kapazitdten und auf die Nutzung der Schienenwege durch einzelne Eisenbahnverkehrsunternehmen neh-
men kénnen. Einhergehende wettbewerbliche Risiken kdnnten durch eine Einbeziehung der Marktteilnehmer
bereits bei der Konzipierung der Kapazitatsnutzungspldane verhindert werden.

Sollten die Pilotprojekte nur als kurzfristige Versuchsstrecken dienen, dirfte das im Gesetzentwurf gewahlte
Verfahren ohne weitere Beteiligung der Marktteilnehmer zu einer beschleunigten Erprobung beitragen. So-
fern jedoch, wie im Gesetzentwurf genannt, eine etappenweise Einflihrung des Deutschlandtaktes mit der
Erprobungsklausel angestrebt wird, wirde die Moglichkeit zur Stellungnahme von Beteiligten die potenziellen
wettbewerblichen Gefahren bereits in der Planungsphase der Pilotprojekte verhindern Dies gilt auch hinsicht-
lich der Kapazitatsnutzungspldane, die Anhaltspunkte fur zukinftige rechtliche Anpassungen zur Einfihrung
des Deutschlandtaktes geben sollen.
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Daher rat die Monopolkommission dazu, eine Einbeziehung der Marktbeteiligten bereits bei der Konstruktion
der Pilotprojekte und der zu erprobenden Kapazitatsnutzungsplane gesetzlich vorzusehen.

4. Rahmenvertrage (§§ 49, 49a ERegG-E)

Enthalten sind in dem Gesetzentwurf zudem Anpassungen der Regelungen zu Rahmenvertrdagen in § 49
ERegG-E, die den Abschluss von Rahmenvertragen wieder erleichtern sollen. Rahmenvertrage hatten in der
Vergangenheit mit der Durchfihrungsverordnung 2016/545/EU und den einhergehenden Anforderungen an
den Betreiber der Schienenwege an Attraktivitat verloren. Danach hat der Betreiber der Schienenwege bei
der Erstellung des Netzfahrplans zu prifen, wie sich eine Ablehnung von Trassenanmeldungen auf die Wirt-
schaftlichkeit des Antragstellers auswirkt, wenn dieser einen Rahmenvertrag abgeschlossen hat und konkur-
rierende Trassenanmeldungen vorliegen. Aufgrund des mit der Umsetzung der Verordnung verbundenen ho-
hen Aufwands hat die DB Netz AG beschlossen, ab dem Fahrplanwechsel zum Dezember 2016 keine Rahmen-
vertrdge mehr abzuschlieRen. Spatestens mit Ablauf des Jahres 2021 dirften nach dem Auslaufen der beste-
henden Vertrdge keine Rahmenvertrage zwischen dem Betreiber der Schienenwege und Eisenbahnverkehrs-
unternehmen mehr bestehen.

Die Monopolkommission hat in ihrem letzten Sektorgutachten (Tz. 201 ff.) den Verzicht auf das Angebot wei-
terer Rahmenvertrage bedauert. Rahmenvertrage kénnen grundsatzlich zur Senkung einer bedeutsamen
Markteintrittsbarriere fur Eisenbahnverkehrsunternehmen beitragen, indem sie diesen Uber einen langeren
Zeitraum als eine Fahrplanperiode den Zugang zu Schienenwegkapazitat sichern. Daher ist zu begriRen, dass
Art. 8 Abs. 2 der Durchfihrungsverordnung 2016/545/EU kiinftig nicht mehr anwendbar sein soll. Diese An-
derung konnte Rahmenvertrage fir die Beteiligten wieder attraktiver machen.

Allerdings ist aufgrund der geplanten Anderungen in § 49 Abs. 4 EReg-E sowie der neu eingefiihrten Regelung
des § 49 Abs. 4a ERegG-E fraglich, ob Rahmenvertrage kinftig Gberhaupt zu einer Sicherstellung des Netzzu-
gangs beitragen kdnnen. Die genannten Regelungen rdumen dem Betreiber der Schienenwege die Moglich-
keit ein, Rahmenvertrage zu andern bzw. gemal § 49 Abs. 4 ERegG-E im Interesse einer besseren Nutzung
des Schienennetzes zu kiindigen. Deshalb kann der Abschluss von Rahmenvertrdagen aus Sicht der Eisenbahn-
verkehrsunternehmen die Sicherheit beim Netzzugang allenfalls geringfligig erhéhen. Auch dirfte die zusatz-
liche Uberpriifung der Rahmenvertrige durch die Bundesnetzagentur gemaR § 49a ERegG-E die mit mogli-
chen Anpassungen oder Kiindigungen einhergehende Unsicherheit nicht ausgleichen kénnen. Um mehr Si-
cherheit fir den Netzzugang zu schaffen, sollten die vorgesehenen Kindigungsmaoglichkeiten nur fir Konflikt-
falle gelten, bei denen durch den jeweiligen Rahmenvertrag die Netzkapazitat und ihre Nutzung entsprechend
der bestehenden Bedarfe eingeschrankt wird. Uberdies sollten neben Vereinbarungen und Anderungen von
Rahmenvertragen auch deren Kindigung Uberwacht werden.

Die Monopolkommission empfiehlt, dass auch bei Kiindigungen von Rahmenvertragen eine Genehmigungs-
pflicht durch die Bundesnetzagentur vorgesehen wird.

Kritisch sieht die Monopolkommission das Instrument der Rahmenvertrage davon abgesehen im Fall einer
langfristigen Einflhrung des Deutschlandtaktes. Ohne weitere Anpassung der Regelungen zu Rahmenvertra-
gen dirften die Umsetzung des integralen Taktfahrplans mit minutenscharfen Trassen einerseits und die Ver-
einbarung von Trassen innerhalb eines 20-mindtigen Zeitrahmens in Rahmenvertrdgen andererseits in ein
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schwer auflosbares Spannungsverhaltnis geraten. Aus diesem Grunde kann die Neuregelung zu Rahmenver-
tragen nur als Ubergangslésung verstanden werden und spiegelt die Notwendigkeit weitreichender Geset-
zesanpassungen im Hinblick auf den Deutschlandtakt wider. Je nach kinftiger Ausgestaltung des Deutsch-
landtaktes sind alternative MaBnahmen zur Sicherung des Infrastrukturzugangs moglich. Beispielsweise
konnte die Einfihrung von Systemtrassen einhergehend mit weiteren Anpassungen zu Rahmenvertragen die
bestehende Problematik verringern.

5. Kapazitdtszuweisungsvorschriften, insbesondere Anpassungen an den Delegierten Beschluss zum
Zeitplan des Zuweisungsverfahrens (§§ 50, 51, Anlage 8 ERegG)

Die rechtlichen Anpassungen des ERegG an den Delegierten Beschluss (EU) 2017/2075 der Européischen
Kommission zu Kapazitdtszuweisungsvorschriften, insbesondere im Hinblick auf den Zeitplan des Verfahrens
far die Zuweisung von Schienenwegekapazitdten, und die damit verbundenen Planungsunsicherheiten, ber-
gen wettbewerbliche Risiken. Das Unionsrecht sieht entgegen den bisherigen Regelungen des § 50 ERegG i.
V. m. Anlage 8 eine verldngerte, zweite Anmeldephase zum Netzfahrplan bis spatestens einen Monat vor
Netzfahrplanwechsel vor.

Die Monopolkommission hat in ihrem letzten Sektorgutachten (Tz. 197) darauf hingewiesen, dass bereits die
bisherigen Regelungen zum zeitlichen Ablauf der Trassenanmeldung und -vergabe wenig wettbewerbsfreund-
lich sind, da sie die Planungssicherheit der Zugangsberechtigten erschweren. Die unionsrechtliche Einfihrung
einer zweiten Anmeldephase dirfte in Zukunft zu noch deutlich hdheren Planungsunsicherheiten fihren. So
liegt auf Basis der neuen Vorgaben zwischen Bekanntgabe des finalen Netzfahrplanentwurfs und dessen In-
krafttreten lediglich ein Monat, anstatt wie bisher vier Monate. Es ist davon auszugehen, dass ein solch kurz-
fristiger Planungszeitraum mit erheblichen wettbewerblichen Unwagbarkeiten fir die betroffenen Eisenbahn-
verkehrsunternehmen einhergeht.

Besonders problematisch ist, dass flr das Zuweisungsverfahren der zweiten Anmeldephase keine nennens-
werten regulatorischen Vorgaben gemacht werden. Insbesondere finden die Vorschriften der §§ 52, 53 ERegG
zum Ublichen Zuweisungsverfahren in der ersten Anmeldephase keine Anwendung. Stattdessen ist der Be-
treiber der Schienenwege nach dem Delegierten Beschluss dazu berechtigt, Uber Antrdge aus der zweiten
Anmeldephase nach einem eigens in den Schienennetz-Benutzungsbedingungen veroffentlichen Verfahren
zu entscheiden. Voraussetzung ist lediglich, dass er Anderungen hinsichtlich bereits zugewiesener Zugtrassen
nur vornehmen darf, wenn dies erforderlich ist, um alle Trassenantrage bestmaglich in Einklang zu bringen,
und wenn der Antragsteller, dem die Trasse bereits zugewiesen worden war, zustimmt. Damit stehen dem
Betreiber der Schienenwege erhebliche Umsetzungsspielrdaume sowohl bei der Koordinierung von Antrdgen
als auch bei der Konstruktion von Trassen und bei den Kommunikationsabldaufen zur Verfligung, die eine Reihe
von Diskriminierungsmoglichkeiten eroffnen.

Die Monopolkommission empfiehlt daher, die unionsrechtlichen Vorschriften des Delegierten Beschlusses
(EU) 2017/2075 zum Zuweisungsverfahren auf nationaler Ebene zu konkretisieren. Es sollte gesetzlich festge-
legt werden, dass in Fallen von Anmeldekonflikten die Schienennetz-Benutzungsbedingungen fur das Zuwei-
sungsverfahren der zweiten Anmeldephase sowohl den Vorgaben des Delegierten Beschlusses als auch den
gesetzlich vorgesehenen Koordinierungs- und Streitbeilegungsvorschriften der §§ 52, 53 ERegG aus der ersten
Anmeldephase entsprechen mussen.
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6. Einfuhrung eines BulRgeldkatalogs bleibt weiter aus

Kritisch zu bewerten ist, dass der im vorangegangenen Referentenentwurf? noch enthaltende umfangreiche
BuRgeldkatalog flr VerstoRe gegen das ERegG oder gegen Beschlisse der Regulierungsbehdrde im aktuellen
Gesetzentwurf gestrichen wurde. Aktuell werden der Regulierungsbehorde keine Befugnisse zur Festsetzung
wirksamer Sanktionen bei bereits eingetretenen VerstoRen eingerdaumt. Zur Durchsetzung von Regulierungs-
entscheidungen kann sie lediglich auf Zwangsmittel nach dem Verwaltungs-Vollstreckungsgesetz zurtickgrei-
fen. Die im Referentenentwurf in § 81 ERegG-E vorgesehenen Sanktionsmoglichkeiten sollten die Position der
Regulierungsbehorde starken, um die Forderung und Sicherstellung eines wirksamen Wettbewerbs und den
Schutz betroffener Eisenbahnverkehrsunternehmen sicherzustellen. Im Einzelnen war vorgesehen, eine Viel-
zahl verschiedener Bullgeldtatbestdnde fur die Sanktionierung von Ordnungswidrigkeiten einzufiihren. Sank-
tioniert werden sollten beispielsweise vorsatzliche oder fahrlassige VerstéRe gegen Entflechtungsvorgaben
oder gegen die Genehmigungspflicht von Entgelten.

Die Monopolkommission empfiehlt, den im Referentenentwurf in § 81 ERegG-E vorgesehenen Bullgeldkata-
log im aktuellen Gesetzentwurf zu verankern.*

7. Grundlegende Anpassungen des ERegG sind fiir die Zukunft zu empfehlen

Um den Wettbewerb im Eisenbahnverkehrsmarkt nachhaltig zu gewahrleisten, hat die Monopolkommission
in den vergangenen Jahren eine Reihe von grundlegenden Anderungen empfohlen, die nicht Gegenstand des
vorliegenden Gesetzentwurfs sind. Dazu gehort die Separierung der Eisenbahninfrastruktur von den im Wett-
bewerb stehenden Gesellschaften des DB-Konzerns aus.” Dadurch kénnen systematische Fehlanreize des
Schienennetzbetreibers verhindert werden.

Darlber hinaus fehlen MaRnahmen zur Starkung einer leistungs- und wettbewerbsorientierten Marktorgani-
sation. Beispielsweise sieht der Masterplan Schienenverkehr eine umfassende Umgestaltung des Trassen-
preissystems und eine Entlastung von Eisenbahnverkehrsunternehmen durch eine weitergehende Forderung
der Trassen- und Stationsentgelte vor. Die Monopolkommission hat bereits in ihren vergangenen Sektorgut-
achten Bahn eine grundsatzliche Umgestaltung des Trassen-, Stations- und Anlagepreissystems empfohlen
und diese kirzlich im Zusammenhang mit der Eigenkapitalerhéhung der DB AG in Zeiten der Covid-19-Pan-
demie nochmals bekraftigt.? Zudem ist es zu empfehlen, die bestehenden Regulierungsvorgaben der Schie-

3 Referentenentwurf der Bundesregierung, Entwurf eines Gesetzes zur Weiterentwicklung des Eisenbahnregulierungsrechts,
Stand vom 18. November 2020.

4 So auch bereits Monopolkommission, 7. Sektorgutachten Bahn (2019): Mehr Qualitdt und Wettbewerb auf die Schiene,
Baden-Baden 2019, Tz. 183 ff.

5 Monopolkommission, 7. Sektorgutachten Bahn (2019): Mehr Qualitat und Wettbewerb auf die Schiene, Baden-Baden 2019,
Tz. 19 ff.

6 Monopolkommission, 7. Sektorgutachten Bahn (2019): Mehr Qualitat und Wettbewerb auf die Schiene, Baden-Baden 2019,
und Monopolkommission, Wettbewerb im Bahnmarkt nicht gefahrden!, 6. Policy Brief, Bonn, 17. Dezember 2020.

7/8



nenwegebetreiber auf die Betreiber der Personenbahnhofe auszuweiten und damit weitere Wettbewerbshin-
dernisse zu reduzieren. In diesem Zusammenhang sollte die Anreizregulierung auf die Stationsentgelte aus-
geweitet werden, die aktuell im Rahmen einer Cost-Plus-Regulierung festgelegt werden.’

7 Monopolkommission, 6. Sektorgutachten Bahn (2017), Wettbewerbspolitische Baustellen, Baden-Baden 2017, Tz. 31.
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