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Gericht
Verwaltungsgerichtshof

Entscheidungsdatum
27.11.2014

Geschaftszahl
2013/03/0092

Betreff

Der Verwaltungsgerichtshof hat durch den Vorsitzenden Prasident Dr. Thienel und die Hofréte
Dr. Handstanger, Dr. Lehofer, Mag. Nedwed und Mag. Samm als Richter, im Beisein des Schriftfihrers
Dr. Zeleny, iber die Beschwerde der O AG in W, vertreten durch Lansky, Ganzger & Partner
Rechtsanwélte GmbH in 1010 Wien, Biberstralle 5, gegen den Bescheid der Schienen-Control Kommission
vom 25. Juni 2013, ZI SCK-WA-12-017, betreffend eine Angelegenheit nach dem Eisenbahngesetz 1957
(mitbeteiligte Partei: W GmbH in W, vertreten durch B&S Béhmdorfer Schender Rechtsanwélte GmbH in
1040 Wien, GulRhausstralie 6; weitere Partei:

Bundesminister fur Verkehr, Innovation und Technologie), zu Recht erkannt:

Spruch
Die Beschwerde wird als unbegriindet abgewiesen.

Die beschwerdefiihrende Partei hat dem Bund Aufwendungen in der Hohe von EUR 610,60 und der
mitbeteiligten Partei Aufwendungen in der Hohe von EUR 1.106,40 binnen zwei Wochen bei sonstiger
Exekution zu ersetzen.

Begrindung
l. Sachverhalt

1. Mit dem bekdmpften Bescheid sprach die belangte Behorde - gestiitzt auf 88 54, 58 Abs 2 Z 2, 62 Abs 1,
70 Absl und2 und 74 Absl Z1 und Z3 des Eisenbahngesetzes 1957, BGBI Nr 113/1963 idF
BGBI Nr 205/2013 (EisbG) - in ihren von Amts wegen eingeleiteten wetthewerbsaufsichtsbehdrdlichen
Verfahren zu den Stationsentgelten der beschwerdefuhrenden Partei Folgendes aus:

Im Produktkatalog Netzzugang Stationen 2012 (Versionen 1 bis 6), im Produktkatalog Netzzugang
"1)  Stationen 2013 (Versionen 1 bis 5) sowie im Produktkatalog Netzzugang Stationen 2014 (Versionen 1
bis 3) werden jeweils folgende Bestimmungen fiir unwirksam erklart:

a. im Kapitel 11 'Uberblick’ im 'Modul 4 Verkehrsartgewichtung' der Bestandteil 'Fernverkehr Faktor 1,25';

im Kapitel Illa 'Ubersicht Preise 2012' bzw im Kapitel 111a 'Ubersicht Preise 2013' bzw im Kapitel I11a
b. 'Ubersicht Preise 2014' im Abschnitt 'Verkehrsartgewichtung Modul 4' der Bestandteil '‘Gewichtung
Fernverkehr (FV) Halt gf Faktor 1,25

im Kapitel IV 3.4 'Verkehrsart Gewichtung (Modul 4)' der Absatz 'Fernverkehr (FV) Faktor 1,25' und der
Satz 'Die Verkehrsart differenziert nach Fernverkehr, S-Bahnverkehr und Regionalverkehr wird im

c. Rahmen der Stationspreisbildung (Modul 1 bis 3) mit einer unterschiedlichen Gewichtung berticksichtigt,
da Fernverkehrszuge in der Regel l1anger sind und damit hthere Anforderungen hinsichtlich der
Dimensionierung von Bahnsteigléangen stellen.'

Die O AG hat die in Punkt 1) fir unwirksam erklarten Bestimmungen binnen 5 Arbeitstagen ab
2)  Zustellung dieses Bescheides aus den auf ihrer Internetseite abrufbaren Produktkatalogen Netzzugang
Stationen 2013 und 2014 zu entfernen.

Die O AG hat es ab Zustellung dieses Bescheides zu unterlassen, sich gegeniiber den Zugangsberechtigten
auf die in Punkt 1) fur unwirksam erklarten Bestimmungen zu berufen, etwa indem sie Vertrédge mit den
Zugangsberechtigten abschliet, in denen die Zugangsberechtigten zur Leistung von Entgelten verpflichtet
werden, die anhand der fur unwirksam erklarten Bestimmungen ermittelt wurden, indem sie die

3)
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Zurverfugungstellung von Personenbahnhdfen von der Zahlung solcher Entgelte abh&ngig macht oder
indem sie die Zugangsberechtigten zur Zahlung solcher Entgelte auffordert.”

2. Aus der Begriindung des bekampften Bescheides ergibt sich im Wesentlichen Folgendes:

2.1. Mit Schreiben vom 13. Mérz 2012 informierte die belangte Behdrde die beschwerdefiihrende Partei tber
die Einleitung des wettbewerbsaufsichtsbehdrdlichen Verfahren zum Infrastruktur-Benitzungsentgelt und
ersuchte um eine Stellungnahme zu Fragen beziglich der Entgelte der beschwerdefiihrenden Partei in deren
Produktkatalogen 2011, 2012 und 2013. Dieses Schreiben tibermittelte die belangte Behdrde den in Osterreich
tatigen Eisenbahnverkehrsunternehmen zur Kenntnisnahme und allfélligen Stellungnahme. Nach einer
Stellungnahme dazu seitens der beschwerdefiihrenden Partei sowie der mitbeteiligten Partei richtete die belangte
Behorde noch mehrere Schreiben an die beschwerdefiihrende Partei, zu der wiederum diese sowie in der Regel
auch die mitbeteiligte Partei Stellung nahmen. Am 19. April 2013 fiihrte die belangte Behorde eine mindliche
Verhandlung durch.

2.2. In sachverhaltsmafiger Hinsicht fiihrte die belangte Behorde aus, dass die Produktkataloge Netzzugang
Stationen 2012, 2013 und 2014 in jeder ihrer Versionen jeweils ein Kapitel 11 "Uberblick" enthielten, welches
die vier Module darstellten, aus denen sich das Stationsentgelt zusammensetze. Dieses Kapitel der
Produktkataloge Netzzugang Stationen 2012, 2013 und 2014 umfasse jedenfalls das folgende Modul 4:

"Modul 4 Verkehrsart- Fernverkehr Faktor 1,25
gewichtung Regionalverkehr- und S-Bahnverkehr Faktor 1

... (Es folgt eine Darstellung der Module 1 bis 4 im Kapitel Il 'Uberblick' im Produktkatalog Netzzugang
Stationen 2013 (Version 5))"

Wahrend das Modul 4 in den Produktkatalogen Netzzugang Stationen 2012 bis 2014 jeweils den gleichen
Inhalt aufweise, wiirden in den Modulen 1 bis 3 sowie beziglich der Einteilung der Grundkategorien anhand der
Reisendenfrequenz mitunter Anderungen vorgenommen. Beispielsweise sei im Kapitel I "Uberblick" des
Produktkatalogs Netzzugang Stationen 2013 im Vergleich zu 2012 die Zahl der Reisendenfrequenz pro Tag (im
Produktkatalog Netzzugang Stationen 2012 noch als "Fahrgastfrequenz” bezeichnet), die fiir die Einordnung von
Stationen in die Grundkategorien ausschlaggebend sei, fir die Kategorien 1 und 2 abgesenkt (Produktkatalog
Netzzugang Stationen 2012: Kategorie 1: 27.500 bis 65.000, Kategorie 2: 8.000 bis 27.500; Produktkatalog
Netzzugang Stationen 2013: Kategorie 1: 20.000 bis 65.000, Kategorie 2: 8.000 bis 20.000).

Die Produktkataloge Netzzugang Stationen 2012, 2013 und 2014 der beschwerdefihrenden Partei
enthielten in jeder ihrer VVersionen jeweils ein Kapitel I1la mit einer Ubersicht der Stationspreise fur die jeweilige
Netzfahrplanperiode. In dieser Ubersicht werde das Modul 4 folgendermalien dargestellt:

Preis in Euro (exkl. 20%

" Produkt/Leistung Einheit Faktor Ust)

3. Stationshalt Reiseverkehr
()
Verkehrsgewichtung

Gewichtung Regional- und S-Bahnverkehr
(RV

Gewichtung Fernverkehr (FV) Halt ¢f Faktor 1,25"

Modul 4 Halt gr Faktor 1

Das Kapitel I11a "Ubersicht Preise 2013" umfasse
beispielsweise im Produktkatalog Netzzugang Stationen 2013
(Version 5) die folgende Tabelle:

TABELLE NICHT DARSTELLBAR

Die Produktkataloge Netzzugang Stationen 2012 und 2013 der beschwerdefiihrenden Partei enthielten in
jeder ihrer Versionen jeweils ein Kapitel 1V 3.4 "Verkehrsartgewichtung (Modul 4)" mit folgendem Inhalt:

"3.4 Verkehrsart Gewichtung (Modul 4)

Im Rahmen der Trassenzuweisung werden die bestellten Zugklassen durch die O AG einer bestimmten
Verkehrsart zugeschieden. Die Zuscheidung erfolgt durch die O AG mittels der Vergabe von Zugklassen geméaR
Definition des DB 639.
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Die Verkehrsart differenziert nach Fernverkehr, S-Bahnverkehr und Regionalverkehr wird im Rahmen der
Stations-Preisbildung (Modul 1 bis3) mit einer unterschiedlichen Gewichtung beriicksichtigt, da
Fernverkehrsziige in der Regel langer sind und damit hohere Anforderungen hinsichtlich der Dimensionierung
von Bahnsteiglangen stellen. Dariiber hinaus benétigt der Personenfernverkehr zusétzliche Ausstattungselemente
wie Flachen flr Wagenstandsanzeiger sowie die Sektoreneinteilung am Bahnsteig.

Fernverkehr (FV) Faktor 1,25

CDS, CNL, D, DBEX, DBS, DRV, EC, EN, IC, ICE, O-EC, O-IC, RJ, SCNL, SD,

Zugklassen: SDRV, SEC. SEN, SIC, SICE, SO-EC, SO-IC. SRJ, WEST. ..

Regional- und

S-Bahnverkehr (Rv): ~ aKtorl

CAT, CDR, DBR, DBRE,, E, ER, EZ, MBSR, R, REX, RSB, SB, SCAT, SE, SER,

Zugklassen: SEZ, SPR, SR, SREX, SRSB, SRZ, SSB, SSPR, SZR, ZSR, ..."

Die Fernverkehrs-Zugklasse "WEST" (flr Zuge der mitbeteiligten Partei) sowie die Regionalverkehrs-
Zugklasse "DBRE" (fur Regionalexpress-Ziige der D AG) seien in den ersten vier Versionen des
Produktkatalogs Netzzugang Stationen 2012 nicht enthalten, sondern seien (erst) in der Version5
(Stand 01.12.2011) erganzt worden.

Der Produktkatalog Netzzugang Stationen 2014 der beschwerdefiihrenden Partei enthalte in jeder seiner
Versionen ein Kapitel 1V 3.4 "Verkehrsart Gewichtung (Modul 4)" mit folgendem Inhalt:

"3.4 Verkehrsart Gewichtung (Modul 4)

Im Rahmen der Trassenzuweisung werden die bestellten Zugklassen durch die O AG einer bestimmten
Verkehrsart zugeschieden. Die Zuscheidung erfolgt durch die O AG mittels der Vergabe von Zugklassen gemaR
Definition des DB 639.

Fernverkehr (FV) Faktor 1,25

Zuaklassen: CDS, CNL, D, DBEX, DBS, DRV, EC, EN, IC, ICE, O-EC, O-IC, RJ, SCNL, SD,
g ' SDRV, SEC, SEN, SIC, SICE, SO-EC, SO-IC, SRJ, WEST, ...

Regional- und

S-Bahnverkehr (RV): Faktor 1

CAT, CDR, DBR, DBRE,, E, ER, EZ, MBSR, R, REX, RSB, SB, SCAT, SE, SER,

Zugklassen: SEZ, SPR, SR, SREX, SRSB, SRZ, SSB, SSPR, SZR, ZSR, ...

Die Verkehrsart differenziert nach Fernverkehr, S-Bahnverkehr und Regionalverkehr wird im Rahmen der
Stationspreisbildung (Modul 1  bis3) mit einer unterschiedlichen Gewichtung berlcksichtigt, da
Fernverkehrsziige in der Regel langer sind und damit hohere Anforderungen hinsichtlich der Dimensionierung
von Bahnsteigldngen stellen. Dartiber hinaus werden dem  Personenfernverkehr  zusétzliche
Ausstattungselemente  wie  Flachen  flir ~ Wagenreihungsanzeiger in  Papierform, elektronische
Wagenreihungsanzeiger (wo verfiigbar) sowie eine Sektoreneinteilung am Bahnsteig zur Verfiigung gestellt.

- Im Stationspreis inkludiert ist die Erstellung, der Druck und der Aushang von Wagenreihungsanzeigern
fir Regel-Fernverkehrsziige auf Fernverkehrshalten in Papierform (Erstaushang). Bei Anderungen nach
dem Erstaushang von Wagenreihungsanzeigern in Papierform werden dem verursachenden EVU
sémtliche Kosten fir den Druck und fir den Aushang (Aushangservice und Kilometergeld-Sétze) in
Rechnung gestellt. Anderungen werden zu den von der O AG bekanntgegeben Anderungsterminen
umgesetzt. Die dafir verdffentlichten Vorlaufzeiten (siehe Anderungstermine in den SNNB) sind
unbedingt einzuhalten.

- Die Darstellung der Wagenreihung auf elektronischen Wagenreihungsanzeigern erfordert die
automatisierte Ubermittlung der Zugdaten wber die von der O AG beschriebene Schnittstelle fiir den
Datenaustausch. Bei Anderungen, die eine unterjahrige Adaptierung der elektronischen, dynamischen
Kundeninformationssysteme erfordern, werden dem verursachenden EVU die Kosten fur die
Umsetzung dieser Anpassung in Rechnung gestellt. Die entsprechenden Vorlaufzeiten finden sich in den
SNNB unter (Internetadresse)...”

Die Produktkataloge Netzzugang Stationen 2012, 2013 und 2014 seien Anhé&nge der Schienennetz-

Nutzungsbedingungen 2012, 2013 bzw 2014 der beschwerdefiihrenden Partei und wiirden fiir die Nutzung

der Betriebsstellen der beschwerdefiihrenden Partei gelten, die fur den Halt von Personenziigen vorgesehen

seien.

Das Stationspreismodell der beschwerdefihrenden Partei gehe von Grundkategorien 1 bis 6 aus, die

jeweils Stationen mit einer bestimmten Reisendenfrequenz pro Tag umfassten. Im Rahmen des Moduls 1
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wirden dem Zugangsberechtigten Basisleistungen wie Beschilderung oder Aushangfahrpléne zur
Verfiigung gestellt. Zu dem Preis fir Leistungen des Moduls 1, der von der Grundkategorie der Station
abhange, wirden im Modul 2 Zu- und Abschldge je nach Vorhandensein oder Fehlen bestimmter
Ausstattungsmerkmale addiert bzw subtrahiert. Der sich auf Grund dieser Berechnungen ergebende Preis
werde gemall dem Modul 3 abhdngig von der Anzahl der Bahnsteige einer Station mit einem Faktor
multipliziert, der zwischen 1 und 1,3 liege. Der gemaR den Modulen 1 bis 3 errechnete Preis werde im
Modul 4 fir Halte von Fernverkehrsziigen mit dem Faktor 1,25 multipliziert.

Der Preisunterschied zwischen einem Halt eines Fernverkehrszuges und einem Halt eines Zuges des
Regional- und S-Bahnverkehrs variiere in Abhéngigkeit von der Grundkategorie, in den
Ausstattungsmerkmalen sowie der Anzahl der Bahnsteige einer Station. Der Preisunterschied zwischen
Halten von Fernverkehrsziigen und Ziigen des Regional- und S-Bahnverkehrs variiere somit nicht nur
zwischen Stationen unterschiedlicher Kategorie, sondern auch innerhalb einer Stationskategorie. Dies
zeigten etwa die Preise von Stationen der Grundkategorie 1 in Kapitel I11b "Ubersicht Preise 2013" des
Produktkatalogs Netzzugang Stationen 2013:

"I11b Ubersicht Preise 2013

3. Stationshalt Reiseverkehr

Produkt/Leistung Preis RV Preis FV
pro Halt in Euro (exKI.
20% USt)
Preis pro Haushalt nach Ausstattungskategorie
3.1.01 Grundkategorie 1 mit Ktstp, Infopoint und 8 Bahnsteigkanten EUR 6,9999 EUR 8,7499
und mehr
ﬁ&iﬁ?z Grundkategorie 1 mit Infopoint und 8 Bahnsteigkanten und EUR 6,9918 EUR 8,7398
3.1.03 Grundkategorie 1 mit 8 Bahnsteigkanten und mehr EUR 6,6157 EUR 8,2696
3.1.04 Grundkategorie 1 mit 5-7 Bahnsteigkanten EUR 6,1087 EUR 7,6359
3.1.05 Grundkategorie 1 mit 3-4 Bahnsteigkanten EUR 5,6016 EUR 7,0020
3.1.06 Grundkategorie 1 ohne Security EUR 4,6046 EUR 5,7558
3.1.07 Grundkategorie 1 mit Ktstp, Infopoint und
3-4 Bahnsteigkanten, ohne Security EUR 5,4456 EUR 6,8070
3.1.08 Grundkategorie 1 mit 5-7 Bahnsteigkanten, ohne Security EUR 5,5208 EUR 6,9010
3.1.10 Grundkategorie 1 ohne Videoanlage, ohne Security und ohne
Fahrtreppe EUR 4,1931 EUR 5,2414
3.1.12 Grundkategorie 1 mit Ktstp und 8 Bahnsteigkanten und mehr EURG6,6238 EUR 8,2798"

Wahrend der Unterschied zwischen Fernverkehrs- und Regionalverkehrshalt

in Stationen der

Ausstattungskategorie

"3.1.10 Grundkategorie 1 ohne Videoanlage, ohne Security und ohne Fahrtreppe" nur EUR 1,0483 betrage,
mache er in der Ausstattungskategorie "3.1.01 Grundkategorie 1 mit Ktstp (Koffertrolleystltzpunkt), Infopoint
und 8 Bahnsteigkanten und mehr" EUR 1,75 aus.

Die auf dem Schienennetz der beschwerdefiihrenden Partei verkehrenden Fernverkehrsziige wiesen Langen
von unter 100 m bis Gber 400 m auf. Nahverkehrsziige seien rund 30 m bis rund 230 m lang.

Die P AG fiihre am Schienennetz der beschwerdefiihrenden Partei im Fernverkehr vor allem 1C-Ziige mit
Gesamtzuglédngen von unter 100 m bis rund 300 m, railjet-Ziige mit 205 m (einfache Garnitur) bzw 410 m
(Doppelgarnitur) Gesamtzuglange, ICE 1-Zige (14 Wagen) mit 411 m Gesamtzuglange, ICE-Zige mit
Gesamtzuglangen zwischen 185 m und 205 m und EN-Ziige mit Gesamtzuglédngen von ca 100 m bis iber 400 m.
Die Hochstgeschwindigkeit von IC-, railjet-, ICE 1- und ICE-Zugen betrage 200 km/h oder mehr, jene von EN-
Zugen betrage maximal 160 km/h. Im Regionalverkehr filhre die P AG unter anderem REX 200-Ziige mit einer
Hdchstgeschwindigkeit von 200 km/h und Gesamtzuglédngen von unter 100 m bis ca 230 m.

Die mitbeteiligte Partei flihre seit der Netzfahrplanperiode 2012 (somit seit 11.12.2011) auf der
Westbahnstrecke zwischen W und S (bzw F) Ziige im Fernverkehr mit einer Gesamtzuglange von 150 m und
einer Hochstgeschwindigkeit von 200 km/h. Im Friihjahrsfahrplan 2013 fiihre die mitbeteiligte Partei einmal
taglich einen Zug als Doppelgarnitur, der eine Gesamtzuglange von 300 m aufweise. Die Ziige der mitbeteiligten
Partei hielten an den Verkehrsstationen W W, W H, N-K und S T auf Bahnsteigen, welche eine Lange von unter
300 m aufwiesen.
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Die Bahnsteige in der Station T seien 320 m (bzw ein Bahnsteig 160 m) lang. Die Bahnsteige in der Station
S T seien 250 m lang.

Ob sich Reisende, die Fernverkehrsziige benitzten, langer am Bahnhof aufhielten und die Einrichtungen
des Bahnhofs mehr niitzten als Reisende, die Zuge des Regional- und S-Bahnverkehrs beniitzten, habe nicht
festgestellt werden kdnnen.

Die beschwerdefiihrende Partei habe den bescheidgegenstandlichen Verkehrsartgewichtungsfaktor fiir
Fernverkehrsziige nicht nach den Grundsdtzen angemessenen Kostenersatzes und brancheniublichen Entgelts
(8 70 Abs 1 EisbG) ermittelt. Nach welchen Grundsétzen die beschwerdefihrende Partei die Entgeltregelungen
ermittelt habe, kdnne nicht festgestellt werden.

2.3. Mit Bezug auf die Beweiswirdigung wies die belangte Behorde ua darauf hin, die Feststellungen zum
Inhalt der bescheidgegensténdlichen Kapitel der Produktkataloge Netzzugang Stationen 2012, 2013 und 2014
der beschwerdefiihrenden Partei grindeten sich auf die Einsicht in diese Produktkataloge, deren Inhalt
unbestritten sei. Ebenso stltze sich die Feststellung, dass diese Produktkataloge fur die Nutzung der
Betriebsstellen der beschwerdefiihrenden Partei gelten wiirden, die fiir den Halt von Personenziigen vorgesehen
seien, auf die Einsicht in die Produktkataloge (Kapitel I "Allgemeines"). Die Feststellung, dass es sich bei den
genannten Produktkatalogen um Anhénge der Schienennetz-Nutzungsbedingungen 2012, 2013 bzw 2014 der
beschwerdefiihrenden Partei handle, stutze sich auf die Einsicht in diese Schienennetz-Nutzungsbedingungen,
deren Inhalt unbestritten sei.

Die Feststellungen zur Berechnung der Stationsentgelte der beschwerdefilhrenden Partei anhand der
vier Module sowie zum Preisunterschied zwischen Halten von Fernverkehrszligen und Halten von Ziigen des
Regional- und S-Bahnverkehrs leiteten sich aus den Produktkatalogen Netzzugang Stationen 2012, 2013
und 2014 der beschwerdefiihrenden Partei ab.

Die Léngen der Ziige, die am Schienennetz der beschwerdefiihrenden Partei verkehrten, insbesondere die
Léngen der von der P AG sowie der mitbeteiligten Partei gefiihrten Ziige sowie deren Hochstgeschwindigkeit
seien amtsbekannt (sie wiirden sich im Ubrigen aus dem System der beschwerdefiihrenden Partei zur Online-
Realtime-Zugverfolgung ergeben). Die die Zuglangen betreffenden Feststellungen stiitzten sich auch auf das
Vorbringen der beschwerdeflihrenden Partei in Schriftsatzen aus dem April und Mai 2013. Dass die mitbeteiligte
Partei einen Zug pro Tag als Doppelgarnitur fiihre, sei ebenfalls amtsbekannt und dartiber hinaus von der
beschwerdefiihrenden Partei nicht bestritten worden, nachdem die belangte Behdrde in einem Schreiben aus dem
April 2014 auf diesen Umstand hingewiesen habe. Auch die Bahnsteiglangen sowie die Tatsache, an welchen
Bahnsteigen Zlige hielten, seien amtsbekannt (und ergaben sich dariber hinaus aus dem schon angesprochenen
Zugverfolgungs-System). Ebenfalls amtshekannt und unbestritten sei, dass die mitbeteiligte Partei seit der
Netzfahrplanperiode 2012 Ziige auf der Westbahnstrecke zwischen W und S (bzw F) fihre.

Dass nicht habe festgestellt werden kénnen, ob sich Reisende, die Fernverkehrsziige benitzten, langer im
Bahnhof aufhielten und die Einrichtungen des Bahnhofs "mehr" ben(tzten als Reisende, die Ziige des Regional -
und S-Bahnverkehrs benitzten, ergebe sich daraus, dass das entsprechende Vorbringen der
beschwerdefilhrenden Partei durch die von ihr vorgelegten Unterlagen (Bachelorarbeit "Aufenthaltszeit von
Fernreisenden am Bahnhof -Am Beispiel des Wiener Westbahnhofes® von P (FH St. Polten,
Sommersemester 2011) sowie "Touchpoint Bahnhof" (Juni 2012) der S GmbH) nicht gestiitzt werde. Die
Prasentation der zuletzt angesprochenen GmbH stelle keine empirische Untersuchung dar, sondern zeige
Vermarktungsmdglichkeiten eines Bahnhofs auf und stelle daher nicht auf einen Bahnhof im Sinn einer
Verkehrsstation ab. Weiters dienten die Ziige des Fernverkehrs in Osterreich auch fiir Nahverkehrsleistungen,
was in Deutschland weit weniger zutreffe, sodass die auf Deutschland bezogene Présentation auch aus diesem
Grund nicht auf Osterreich umgelegt werden kénne. Die der Bachelorarbeit zugrunde liegende Untersuchung sei
nicht differenziert nach Fahrgasten von Fern- und Nahverkehrsziigen durchgeflihrt worden. Da sie nur an einem
Bahnhof durchgefuihrt worden sei, kdnne sie nicht als reprasentativ fir Gesamtdsterreich angesehen werden. Des
Weiteren sei der gesamte Bahnhof und nicht die Verkehrsstation betrachtet worden. Auf diese Umsténde habe
die belangte Behérde gegeniiber der beschwerdefiihrenden Partei in einem Schreiben aus dem November 2012
hingewiesen.

Die  Feststellungen, dass die beschwerdefihrende Partei den  bescheidgegenstandlichen
Verkehrsartgewichtungsfaktor fir Fernverkehrszige nicht nach den Grundsdtzen angemessenen Kostenersatzes
und brancheniblichen Entgelts ermittelt habe, sowie dass nicht festgestellt werden kdnne, nach welchen
Grundsatzen die beschwerdefiihrende Partei die Entgeltregelung ermittelt habe, folgten aus dem Vorbringen der
beschwerdefiihrenden Partei. Die beschwerdefiihrende Partei habe den Verkehrsartgewichtungsfaktor gegeniiber
der belangten Behdrde mit Kosten flr langere Bahnsteige, Kosten fiir zusétzliche, fir Fernverkehrszige
erforderliche Ausstattungselemente von Verkehrsstationen sowie mit einem angeblichen langeren Aufenthalt
von Fernverkehrsreisenden in der Verkehrsstation begriindet. Sie habe jedoch weder Kosten nachgewiesen, die
diese drei Komponenten verursachten, noch habe sie dargelegt, wie sie anhand derartiger Kosten den
Verkehrsartgewichtungsfaktor von 1,25 ermittelt habe.

Zu den behaupteten Mehrkosten fir langere Bahnsteige habe die beschwerdefiihrende Partei in mehreren
Stellungnahmen keine konkreten Betrdge genannt. In ihrer Stellungnahme vom 29. Mai 2013 habe sie erstmals
vorgebracht, eine Modellrechnung fur 13 Stationen der Kategorie 1 und 2 habe Mehrkosten (AfA) fir den

www.ris.bka.gv.at Seite 5 von 31



R | S Verwaltungsgerichtshof 27.11.2014
]

Bahnsteigrohbau ohne Dach und sonstige Ausstattungselemente in der Hohe von EUR 345.000,-- ergeben. Sie
habe jedoch weder eine Modellrechnung vorgelegt, noch in sonstiger Weise dargelegt, wie sie den genannten
Betrag ermittelt habe. Auch habe sie (trotz entsprechendem Ersuchen der belangten Behdrde mit Schreiben vom
25. April 2013) weder das (Fahrplan)Jahr angegeben, fiir welches die Zahl ermittelt worden sei, noch habe die
beschwerdefiihrende Partei Unterlagen vorgelegt, die die Kosten der l&ngeren Bahnsteige belegt hatten.

Hinsichtlich der zusatzlichen Ausstattungselemente fur Halte von Fernverkehrsziigen habe die
beschwerdefilhrende  Partei  zundchst ebenfalls keine konkreten Kosten angegeben, die diese
Ausstattungselemente verursachten. Erst in spateren Stellungnahmen habe sie schrittweise begonnen, solche
Kosten -wie Kosten fur Vitrinen, fir den Aushang von Wagenreihungsanzeigern, fur elektronische
Wagenreihungsanzeiger und Fernverkehrsdurchsagen - zu beziffern. Belege, Kostennachweise und sonstige
Unterlagen, anhand derer die im Verlauf des Verfahrens angefiuhrten Kosten fir zuséatzliche
Ausstattungsmerkmale ermittelt worden seien, habe die beschwerdefiihrende Partei nicht vorgelegt. Dies,
obwohl die belangte Behorde im Schreiben vom 25. April 2013 um Vorlage entsprechender Belege,
Kostennachweise und sonstiger Unterlagen ersucht und darauf hingewiesen habe, dass einige Betrage in der
Kostenaufstellung sehr hoch erschienen. Die Kosten einer Sektoreneinteilung habe die beschwerdeflihrende
Partei in mehreren Stellungnahmen gar nicht beziffert. In der Stellungnahme vom 14. Dezember 2012 habe sie
vorgebracht, sie habe die Kosten der Sektoreneinteilung innerhalb der ihr gesetzten kurzen Beantwortungsfrist
nicht bewerten kdnnen. In einer Stellungnahme vom 29. Mai 2013 habe sie die Kosten der Sektoreneinteilung
beziffert, allerdings nur hinsichtlich des Bahnhofes P. Auch diesbeziiglich habe die beschwerdefiihrende Partei
keinerlei Belege vorgelegt.

In ihrer Stellungnahme vom 29. Mai 2013 habe die beschwerdefiihrende Partei vorgebracht, die von ihr
angenommene langere Aufenthaltsdauer von Fernverkehrsreisenden sei bei der Ermittlung des
Fernverkehrsfaktors kostenmaRig berlcksichtigt worden. Allerdings habe sie, freilich wiederum ohne Belege,
jahrliche Reinigungskosten in der Héhe von EUR 85.000,-- fiir die Station W T sowie EUR 410.000,-- fir We
genannt.

Die beschwerdefiihrende Partei habe im Laufe des gegenstandlichen Verfahrens zunéchst keine Mehrkosten
beziffert, die ihr durch Halte von Fernverkehrsziigen im Vergleich zu Halten von Nahverkehrsziigen entstiinden.
Erst auf mehrmalige Nachfrage seitens der belangten Behdrde habe sie schrittweise verschiedene
Kostenpositionen genannt, zundchst im Hinblick auf Ausstattungselemente der Stationen, auf nochmalige
Nachfrage der belangten Behdrde auch im Hinblick auf die Bahnsteiglange.

Trotz entsprechender Aufforderung durch die belangte Behdrde habe die beschwerdefiihrende Partei die
von ihr angefiihrten Kosten weder belegt, noch habe sie dargelegt, wie sie anhand dieser Kosten einen
Verkehrsartgewichtungsfaktor fir Fernverkehrszige von 1,25 ermittelt habe. Dies, obwohl ihr die belangte
Behorde mitgeteilt habe, dass mangels einer schlissigen Darlegung, wie die beschwerdefiihrende Partei anhand
konkreter, durch Stationshalte von Fernverkehrsziigen entstehender Kosten den Faktor von 1,25 ermittelt habe,
davon ausgegangen werden musste, dass dieser Faktor nicht entsprechend den Vorgaben des § 70 Abs 1 EishG
ermittelt worden sei.

Zu den Ausfuhrungen der belangten Behtrde, es sei aus ihrer Sicht nicht sachgerecht, durch
Fernverkehrszlige verursachte Mehrkosten in Form eines Faktors zu verrechnen, mit dem das Stationsentgelt
multipliziert werde, habe die beschwerdefiihrende Partei blo nochmals auf das Erfordernis langerer Bahnsteige
sowie zusatzlicher Ausstattungskriterien fur Fernverkehrsziige verwiesen. Weiters habe sie ausgefiihrt, dass es
sich beim Fernverkehrsgewichtungsfaktor um einen sehr komplexen Sachverhalt handle, weshalb es naheliegend
sei, die Mehrkosten fur den Fernverkehr Uber einen Faktor abzubilden, in dem auch die Bahnsteigkapazitat
(Anzahl der Bahnsteige) berucksichtigt sei. Die beschwerdefiihrende Partei habe (unternehmensinterne)
Mindestanforderungen fiir die Bahnsteigausstattung im Hinblick auf Witterungsschutz, dynamische
Fahrgastinformation und Sitzgelegenheiten genannt. Die genannten Mindestanforderungen stellten allerdings auf
die Stationskategorie und nicht auf die Stationsnutzung durch Fernverkehrszige ab. Soweit die
beschwerdefuhrende Partei im Hinblick auf die Brancheniiblichkeit darauf verwiesen habe, dass auch andere
Infrastrukturbetreiber in Europa die Zugldnge bzw eine Verkehrsartgewichtung Uber einen Faktor
beriicksichtigten, habe sie auch damit nicht dargelegt, wie sie anhand solcher von anderen Infrastrukturbetreibern
angewandter Faktoren (die sie im Ubrigen nicht naher beschrieben habe) den Faktor 1,25 ermittelt habe.

Die  belangte  Behorde habe die  beschwerdefiihrende  Partei im  gegenstindlichen
wettbewerbsaufsichtsbehdrdlichen Verfahren sowie in einem weiteren Verfahren insgesamt vier Mal zu einer
Stellungnahme beziglich des Faktors "Verkehrsartgewichtung" aufgefordert, insbesondere beziiglich der Kosten
von Halten von Fernverkehrsziigen, die dem Faktor zugrunde liegen wirden. Die beschwerdefiihrende Partei
habe zu diesem Faktor insgesamt sechs Mal Stellung genommen. In keiner dieser sechs Stellungnahmen habe sie
in schlissiger und nachvollziehbarer Weise darzulegen vermocht, welche Mehrkosten das Halten von
Fernverkehrsziigen im Vergleich zum Halten von Nahverkehrsziigen verursachten sowie, dass der
Verkehrsartgewichtungsfaktor von 1,25 solchen Mehrkosten entspreche.

Die beschwerdefiihrende Partei als Zuweisungsstelle sei gemaBR § 70 Abs 1 iVm Abs 2 erster Satz EishG
verpflichtet, Entgelte flr sonstige Leistungen nach den Grundsdtzen angemessenen Kostenersatzes und
branchentblichen Entgelts zu ermitteln. GemaR 8§ 74a Abs 1 EisbG sei die beschwerdefiuhrende Partei als
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Zuweisungsstelle verpflichtet, der belangten Behdrde auf Verlangen die Auskiinfte zu erteilen, die fir den der
belangten Behorde Ubertragenen Vollzug eisenbahnrechtlicher Bestimmungen erforderlich sei. Sie habe daher
der belangten Behorde die Auskinfte zu erteilen, die diese bendtige, um im Rahmen des gegenstandlichen
wettbewerbsaufsichtsbehordlichen Verfahrens die RechtmaRigkeit des Verkehrsartgewichtungsfaktors zu
Uberprufen. Eine solche Auskunftserteilung wére auch im Interesse einer sich gesetzeskonform verhaltenden
beschwerdefilhrenden Partei gelegen gewesen. Dass die beschwerdefiihrende Partei trotz mehrmaliger
Auskunftsersuchen seitens der belangten Behorde nicht dargelegt habe, wie sie anhand konkreter, durch Halte
von Fernverkehrsziigen entstehender Kosten den Verkehrsartgewichtungsfaktor fiir Fernverkehrsziige von 1,25
ermittelt habe, kénne nur dahingehend gewirdigt werden, dass sie den Verkehrsartgewichtungsfaktor nicht
gesetzeskonform ermittelt habe. Im Ubrigen konne auch nicht angenommen werden, dass die
beschwerdefiihrende Partei den Verkehrsartgewichtungsfaktor von 1,25 anhand der von ihr im Lauf des
Verfahrens angegebenen Kosten ermittelt hatte. Ware dies der Fall gewesen, so hétte sie die Kosten bereits zu
Beginn der Erdrterungen zum Verkehrsartgewichtungsfaktor nennen und belegen sowie dariiber hinaus erklaren
kénnen, wie diese Kosten im Verkehrsartgewichtungsfaktor abgebildet wiirden.

2.4.1. In rechtlicher Hinsicht hielt die belangte Behdrde unter Hinweis auf § 74 EisbG sowie Art 30 Abs 3
erster Satz der Richtlinie 2001/14/EG (wonach die belangte Behdrde gewdhrleiste, dass die vom Betreiber der
Infrastruktur festgesetzten Entgelte dem Kapitel Il ("Wegeentgelte™) der Richtlinie entsprdchen und nicht
diskriminierend seien) fest, 8 74 EishG sei richtlinienkonform dahingehend zu interpretieren, dass die belangte
Behorde neben dem Vorliegen von  Diskriminierungen auch zu prifen habe, ob ein
Eisenbahnverkehrsunternehmen auf andere Weise in seinen Rechten verletzt werde. Eine solche Verletzung von
Rechten liege insbesondere dann vor, wenn dem Eisenbahnverkehrsunternehmen bei der Ausiibung seiner
Rechte auf Zugang zur Schieneninfrastruktur und auf Zurverfugungstellung sonstiger Leistungen Bedingungen
auferlegt wirden, die dem EisbG widersprachen. Solche Bedingungen seien etwa gegen das EisbG verstolende
Entgelte. Eine Entgeltkontrolle durch die Regulierungsbehorde, die das Vorliegen einer Diskriminierung als
auch das Vorliegen eines VerstoRes gegen sonstige regulierungsrechtliche Normen umfasse, stehe damit im
Einklang, dass samtliche regulierungsrechtliche Normen letztlich der Sicherstellung eines diskriminierungsfreien
Zugangs zur Schieneninfrastruktur und zu sonstigen Leistungen dienten.

2.4.2. Mit Spruchpunkt 1. habe die belangte Behdrde Schienennetz-Nutzungsbedingungen teilweise fir
unwirksam erklart, ndmlich den in den Produktkatalogen Netzzugang Stationen 2012, 2013 und 2014 der
beschwerdefiihrenden Partei enthaltenen Verkehrsartgewichtungsfaktor fiir Fernverkehrsziige im Modul 4 des
Stationsentgelts. Diese Entgeltbestimmung sei diskriminierend und verstoRe auch in sonstiger Weise gegen das
EisbG. Unter Spruchpunkt 2. werde der beschwerdefiihrenden Partei die Herstellung des rechtskonformen, dieser
Unwirksamkeitserklarung entsprechenden Zustands aufgetragen. Damit werde ihr zugleich ein diskriminierendes
und auch in sonstiger Weise gegen das EisbG verstofRendes Verhalten, ndmlich die Verwendung der fir
unwirksam erklarten Entgeltbestimmungen in den Schienennetz-Nutzungsbedingungen, untersagt, und ein
nichtdiskriminierendes, dem EisbG entsprechendes Verhalten, namlich die Verwendung von Schienennetz-
Nutzungsbedingungen, welche die fir unwirksam erkldrten Entgeltbestimmungen nicht mehr enthielten,
auferlegt. Im Spruchpunkt 3. werde der beschwerdefiihrenden Partei ein diskriminierendes und auch in sonstiger
Weise gegen das EishG verstoRendes Verhalten untersagt, ndmlich sich gegeniiber den Zugangsberechtigten auf
die im Spruchpunkt 1. fir unwirksam erklarten Entgeltbestimmungen zu berufen.

2.4.3. Die bescheidgegenstandlichen Entgeltbestimmungen in den Schienennetz-Nutzungsbedingungen der
beschwerdefiihrenden Partei wiirden fiir die Berechnung des Entgelts gelten, welches die Zugangsberechtigten
pro Halt eines Zuges in einer Station der beschwerdefiihrenden Partei zu bezahlen hétten. Es handle sich somit
um Bedingungen der Zurverfligungstellung der Serviceleistung Mitbenitzung von Personenbahnhéfen
einschlieRlich zugehdriger Gebdude und Einrichtungen gemdl § 58 Abs 2 Z 2 EisbG, und zwar um finanzielle
Modalitéten.

Vertretbare Alternativen zur Nutzung der Stationen der beschwerdefiihrenden Partei fiir Zughalte bestlinden
nicht. Einem Eisenbahnverkehrsunternehmen, das Zlge auf der Schieneninfrastruktur der beschwerdefiihrenden
Partei fihre, stiinden keine Alternativen zur Benutzung der von der beschwerdefiihrenden Partei betriebenen
Stationen fiir Zughalte zur Verfiigung. Das Vorliegen vertretbarer Alternativen wire im Ubrigen nur geeignet,
eine Ablehnung von Begehren von Zugangsberechtigten auf Zurverfiigungstellung der Leistungen geméaR § 58
Abs 2 EisbG zu rechtfertigen. Dies ergebe eine richtlinienkonforme Interpretation des § 58 Abs 2 EishG anhand
des Art 5 Abs 1 der Richtlinie 2001/14/EG, wonach die Erbringung der im Anhang Il Nr 2 genannten Leistungen
unter Ausschluss jeglicher Diskriminierung erfolge, wobei entsprechende Antrdge von Eisenbahnunternehmen
nur abgelehnt werden dirften, wenn vertretbare Alternativen unter Marktbedingungen vorhanden seien. Die
beschwerdefilhrende Partei lehne jedoch an sie gestellte Begehren auf Zurverfigungstellung von
Personenbahnhéfen nicht unter Berufung auf vertretbare Alternativen ab, sondern sehe hiefir in den
Schienennetz-Nutzungsbedingungen den Verkehrsartgewichtungsfaktor fur Fernverkehrsziige vor, der aber
diskriminierend sei und auch in sonstiger Weise gegen das EisbG verstoRe.

Im Ubrigen stelle der in Rede stehende Verkehrsartgewichtungsfaktor fir Fernverkehrsziige auch insofern
eine finanzielle Modalitét der Mitbenutzung von Personenbahnhdfen iSd § 58 Abs 2 Z 2 EisbG dar, als damit die
Zurverfugungstellung von Bahnsteigen (mit bestimmter Lange sowie bestimmten Ausstattungsmerkmalen)
abgegolten werden solle. Entgegen der sowohl von der beschwerdefiihrenden Partei als auch von der
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mitbeteiligten Partei vertretenen Auffassung sei die Benitzung von Bahnsteigen keine Benltzung von
Schieneninfrastruktur.

GemaR § 10a EishbG, auf den sich sowohl die beschwerdefilhrende Partei als auch die mitbeteiligte Partei
berufen hétten, umfasse Schieneninfrastruktur den in Anlage 1 Teil A der Verordnung (EWG) Nr 2598/70 zur
Festlegung des Inhalts der verschiedenen Positionen der Verbuchungsschemata des Anhanges | zur Verordnung
(EWG) Nr 1108/70 definierten Umfang. Ziel der Verordnung (EWG) Nr 1108/70 zur Einfiihrung einer
Buchfilhrung Gber die Ausgaben fiir die Verkehrswege des Eisenbahn-, Stralen- und Binnenschiffsverkehrs sei
es, die Ausgaben der Mitgliedstaaten fur die Verkehrswege zu ermitteln. (Art 5 der Verordnung verpflichte daher
die Mitgliedstaaten, der Europdischen Kommission der Ergebnisse der Buchfiihrung Uber die Ausgaben fur die
Verkehrswege mitzuteilen.) Wahrend die Richtlinie 91/440/EWG zur Entwicklung der Eisenbahnunternehmen
der Gemeinschaft in einer Definition der "Eisenbahninfrastruktur" (Art 3, dritter Spiegelstrich) noch auf die
Anlage 1 Teil A der Verordnung (EWG) Nr 2598/70 verweise, nehme die Richtlinie 2001/14/EG (ber die
Zuweisung von Fahrwegkapazitat der Eisenbahn und die Erhebung von Entgelten fir die Nutzung von
Eisenbahninfrastruktur (entgegen der Auffassung der beschwerdefiihrenden Partei) jedoch nicht mehr auf die
Verordnung (EWG) Nr 2598/70 Bezug. Die Richtlinie 2001/14/EG benenne in Art5 iVm Anhang Il die
Leistungen, die flr die Zugangsberechtigten zu erbringen seien. Innerhalb der in der Anlage Il aufgelisteten
Leistungen sei der Bahnsteig in einem Personenbahnhof eindeutig der Nr 2 lit ¢ ("Personenbahnhofe, deren
Gebéude und sonstige Einrichtungen") zuzuordnen. 8§ 58 Abs 2 Z 2 EisbG setze Art5 Abs 1 iVm Anhang Il
Nr 2 litc der Richtlinie 2001/14/EG um. Unter Anwendung einer richtlinienkonformen Auslegung sei § 58
Abs 2 Z 2 EisbG daher dahingehend zu verstehen, dass die Mitben(itzung von Personenbahnhdfen einschlielich
zugehoriger Geb&ude und Einrichtungen auch die Mitbeniitzung der Bahnsteige umfasse.

2.4.4. Bei den bescheidgegenstandlichen Entgeltbestimmungen in den Schienennetz-Nutzungsbedingungen
der beschwerdefiihrenden Partei handle es sich derart um Bedingungen der Zurverfiigungstellung der sonstigen
Leistung Mitbenitzung von Personenbahnhdfen gemall § 58 Abs 2 Z 2 EisbG. Als solche unterlagen sie der
Wettbewerbsaufsicht der belangten Behérde gemall § 74 Abs 1 Z 1 und 3 EisbhG.

Der vorliegende Bescheid ergehe als Teilbescheid gem&R 859 Abs1 AVG. Die Frage, ob der
bescheidgegenstandliche Verkehrsartgewichtungsfaktor fir Fernverkehrsziige in den Produktkatalogen
Netzzugang Stationen 2012, 2013 und 2014 fir unwirksam zu erklaren sei, sei spruchreif und es erscheine
zweckmaRig, Uber diesen Punkt gesondert abzusprechen.

Ferner wurde zu Spruchpunkt 1.a (zum Versto3 der bescheidgegensténdlichen Entgeltbestimmungen gegen
die Grundsétze angemessenen Kostenersatzes und brancheniiblichen Entgelts) insbesondere festgehalten, dass
auf dem Boden der 8§88 58, 70 EishG die Zuweisungsstelle (die beschwerdefiihrende Partei) die Entgelte fur
sonstige Leistungen nach § 58 Abs 2 bis 4 EisbG nach den Grundsatzen angemessenen Kostenersatzes und
branchentblichen Entgeltes zu ermitteln habe. Die beschwerdefilhrende Partei habe aber in den
Produktkatalogen =~ Netzzugang  Stationen 2012, 2013 und 2014 die  bescheidgegenstandlichen
Entgeltbestimmungen nicht nach den Grundsatzen angemessenen Kostenersatzes und branchentblichen Entgelts
ermittelt.

2.4.5. Der Verkehrsartgewichtungsfaktor flir Fernverkehrsziige entspreche auch seiner Grundkonzeption nach
nicht diesen Grundsdtzen. Die im Spruchpunkt 1. fir unwirksam erklarten Entgeltbestimmungen séhen jeweils
vor, dass das anhand der Module 1 bis 3 des Produktkatalogs Netzzugang Stationen berechnete Entgelt fur Halte
von Fernverkehrsziigen mit dem Faktor 1,25 multipliziert werde. Diese Berechnungsmethode sei an und fir sich
nicht geeignet, etwaige durch Halte von Fernverkehrsziigen entstehende Mehrkosten in kostenbasierter Weise
zur Verrechnung zu bringen. Mehrkosten, die infolge bestimmter Bahnsteigldngen, Ausstattungsmerkmale der
Station oder infolge der Nutzung von Stationseinrichtungen durch Reisende entstiinden, wiirden in jeder Station
in ahnlicher Hohe entstehen. Indem der Verkehrsartgewichtungsfaktor fiir Fernverkehrsziige eine Multiplikation
des gesamten, auf Grund der Module 1 bis 3 berechneten Entgelts mit dem Faktor 1,25 vorsehe, variiere das
Entgelt flr den Halt eines Fernverkehrszuges in Abhangigkeit davon, welche anderen, mit Halten von
Fernverkehrsziigen nicht zusammenhéngende Merkmale eine Station aufweise. Damit wiirden durch den
Verkehrsartgewichtungsfaktor fiir Fernverkehrsziige die bereits in den Modulen 1 bis 3 berticksichtigten
Merkmale in Modul 4 - zumindest zum Teil - nochmals verrechnet.

Eine kostenbasierte Entgeltermittlung durfte hingegen nur diejenigen Kosten abbilden, die tatsachlich durch
Fernverkehrsziige verursacht wiirden. Ein Verkehrsartgewichtungsfaktor fir Fernverkehrsziige, der
Eigenschaften der Verkehrsstation, die bereits in anderen Modulen verrechnet worden seien und die nicht im
Hinblick auf Halte von Fernverkehrsziigen erforderlich seien, nochmals zur Verrechnung bringe, widerspreche
einer kostenbasierten Entgeltberechnung. Dass der Verkehrsartgewichtungsfaktor fiir Fernverkehrszige in
Abhéngigkeit von Merkmalen der Verkehrsstation, die in den Modulen 1 bis 3 berlicksichtigt wirden, zu
deutlichen Unterschieden der Entgelthdhe fiihre, sei anhand der Preise des Produktkatalogs Netzzugang
Stationen 2013 fur Stationen in der Kategorie 1 gezeigt worden.

Wenn die beschwerdefiihrende Partei in ihrer Stellungnahme vom 14. Dezember 2012 ausfiihre, es sei aus
systematischen Erwégungen und um die Komplexitdt des Verrechnungssystems gering zu halten und damit eine
einfache, nachvollziehbare und transparente Darstellung der Entgelte fir alle Ausstattungskategorien zu
gewabhrleisten, ein einheitlicher Ansatz in Form eines multiplikativen Faktors gewéhlt worden, kénne dies nichts
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daran &ndern, dass ein multiplikativer Faktor nicht dem Grundsatz eines angemessenen Kostenersatzes
entspreche. Erwégungen der einfacheren Verrechnung und Darstellung der Entgelte seien im Vergleich zum
Erfordernis, Entgelte  gesetzeskonform  festzulegen, nachrangig, und wirden eine mangelnde
Gesetzeskonformitat der Entgelte nicht zu rechtfertigen vermégen. Dasselbe gelte hinsichtlich des Verweises auf
die Komplexitat des Sachverhalts in der Stellungnahme aus dem Mai 2013. Den Ausfiihrungen der
beschwerdefiihrenden Partei, es sei auf Grund der komplexen Zusammenhénge naheliegend, die Mehrkosten fiir
den Fernverkehr Uber einen Faktor abzubilden, in dem auch die Bahnsteigkapazitat (Anzahl der Bahnsteige)
beriicksichtigt sei, sei entgegenzuhalten, dass das Modul 3 ("Bahnsteigkapazitat™) gerade nicht auf Bahnsteige
abstelle, die durch Fernverkehr beniitzt wirden, sondern rein auf die Anzahl der Bahnsteigkanten in einer
Station. Indem in Modul 4 (auch) der gemall Modul 3 errechnete Betrag multipliziert werde, werde der Halt
eines Fernverkehrszuges umso teurer, je mehr Bahnsteigkanten die Station aufweise, unabhéngig davon, ob es
sich um von Fernverkehrszligen genutzte Bahnsteige handle. Soweit das Modul 3 bereits konkrete Kosten fur
Bahnsteige beriicksichtige, komme es in Modul 4 zu einer zumindest teilweisen nochmaligen Verrechnung
dieser Kosten an die Eisenbahnverkehrsunternehmen.

2.4.6. Die Verrechnung von Mehrkosten, die durch Halte von Ziigen einer bestimmten Verkehrsart verursacht
wirden, kénnte allenfalls in Form eines Zuschlages erfolgen, welcher diesen Mehrkosten entspreche. Ein solcher
absoluter Zuschlag mdge in Stationen niedrigerer Kategorie im Verhaltnis zum Grundpreis héher sein als in
Stationen hoéherer Kategorie. Soweit die beschwerdefiihrende Partei in ihrer Stellungnahme vom Mai 2013 von
einem Zuschlag in der Hohe von EUR 0,91 ausgehe und ausfiihre, ein solcher absoluter Zuschlag wirde
unverhaltnismaRig wirken, konne ihr nicht gefolgt werden. Die beschwerdefiihrende Partei lege nicht dar, wie sie
den Betrag von EUR 0,91 ermittelt habe. Dieser Betrag lasse sich auch nicht aus der von der
beschwerdefilhrenden Partei angefiihrten Preisaufstellung ableiten. Es dirfte sich um einen Mittelwert der
Betrage handeln, die derzeit fiir Stationen von Fernverkehrsziigen unter Anwendung des Faktors 1,25 berechnet
und zu dem Stationsentgelt geméaR den Modulen 1 bis 3 hinzugerechnet wirden.

Da der Verkehrsartgewichtungsfaktor fur Fernverkehrsziige von 1,25 nicht den Grundsatzen angemessenen
Kostenersatzes und branchentblichen Entgelts entspreche, diirfte ein kostenbasierter Zuschlag nicht anhand von
Mittelwerten der derzeit verrechneten Aufschldge gemédR Modul 4 ermittelt werden, sondern misste den
konkreten, durch Stationshalte von Fernverkehrsziigen verursachten Mehrkosten entsprechen. Der Betrag von
EUR 0,91 kdnne somit nicht als derjenige Zuschlag angesehen werden, den eine kostenbasierte Berechnung
ergeben wirde.

2.4.7. Die beschwerdefiihrende Partei habe in der genannten Stellungnahme aus dem Mai 2013 weiters
ausgefuhrt, dass samtliche Infrastrukturmanager in Europa, welche die Zugdnge bzw eine
Verkehrsartgewichtung im Preismodell berticksichtigten, dieses Preiskriterium stets tiber einen Faktor anwenden
wiirden.

Es komme aber (unter Bezugnahme auf die Rechtsprechung des Verwaltungsgerichtshofs zum TKG 2003)
darauf an, dass unter Berlcksichtigung der konkreten nationalen Gegebenheiten Entgelte in einer Hohe
festgelegt wiirden, die geeignet seien, den bestehenden Wettbewerbsproblemen zu begegnen. Ein Abstellen auf
internationale Vergleichswerte kénne daher auf den in diesem Verfahren gegenstandlichen Markten nicht als
geeignet angesehen werden, zur Erfillung der zu erreichenden Ziele beizutragen. Es stehe keineswegs fest, dass
internationale Vergleichswerte in jedem Fall den sich aus dem unionsrechtlichen Rechtsrahmen ergebenden
Anforderungen entsprechen wirden. Der Verweis der beschwerdefiihrenden Partei auf Entgeltmodelle anderer
europaischer Infrastrukturbetreiber ~ sei  somit  nicht  geeignet, die Rechtméaligkeit  des
Verkehrsartgewichtungsfaktors fir Fernverkehrsziige zu begriinden. Wenn die beschwerdefiihrende Partei in
ihren Stellungnahmen aus dem November und dem Dezember 2012 auf den &ffentlich-rechtlichen Vertrag
zwischen der Bundesrepublik Deutschland (vertreten durch die Bundesnetzagentur) und der B AG betreffend die
Einfihrung eines Verkehrsleistungsfaktors hinweise, handle es sich dabei nicht um eine behérdliche
Entscheidung, in der tber die RechtméRigkeit einer Entgeltregelung abgesprochen werde, sondern um eine
zeitlich begrenzte Ubergangsldsung, im Rahmen derer auf die Einfilhrung einer rechtmaRigen Entgeltregelung
hingewirkt werden solle. Aus dem o&ffentlich-rechtlichen Vertrag konne schon deshalb nicht auf die
RechtméaRigkeit des bescheidgegenstandlichen Verkehrsartgewichtungsfaktors fiir Fernverkehrsziige geschlossen
werden. Darlber hinaus unterscheide sich die 0sterreichische Rechtslage betreffend Entgelte fir
Serviceeinrichtungen von jener in Deutschland.

Ein Faktor, mit dem das anhand verschiedener, nicht mit Halten von Fernverkehrsziigen in Zusammenhang
stehender Merkmale einer Verkehrsstation errechnete Entgelt fur Halten von Fernverkehrsziigen multipliziert
werde, widerspreche somit per se einer kostenbasierten Entgeltermittlung.

2.4.8. Darliber hinaus seien auch die Komponenten, deren Kosten nach dem Vorbringen der
beschwerdefuhrenden Partei durch den Verkehrsartgewichtungsfaktor fur Fernverkehrszige berlicksichtigt
werden sollten, ndmlich Bahnsteiglange, bestimmte Ausstattungsmerkmale von Stationen und Stationsnutzung
durch Fernverkehrsreisende, nicht geeignet, die RechtmaRigkeit dieses Entgeltbestandteils zu begriinden.

Zu den Kosten fir Bahnsteige habe die beschwerdefilhrende Partei vorgebracht, dass mit dem
Verkehrsartgewichtungsfaktor unter anderem Mehrkosten fiir [&ngere Bahnsteige abgegolten werden sollten. In
ihrer Stellungnahme aus dem Mai 2013 habe die beschwerdefiihrende Partei ausgeflhrt, sie habe in
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Ubereinstimmung mit der Entscheidung 2008/217/EG der Europaischen Kommission vom 20. Dezember 2007
sowie des Beschlusses 2011/275/EU auf der TEN-Strecke Westachse eine TSI-konforme Infrastruktur errichtet,
welche den Vorgaben der TSI von mindestens 400 m Bahnsteiglange entsprache. Sie biete daher ein TSI-
konformes Infrastrukturpaket an. Die mitbeteiligte Partei betreibe unzweifelhaft Personenfernverkehr und niitze
die TSI-konforme Infrastruktur Westachse, weshalb sie hierflr auch das entsprechende Fernverkehrsentgelt zu
bezahlen habe.

Dazu sei festzuhalten, dass gem&R Abschnitt 4.2.20.2 ("Nutzbare Bahnsteigldnge™) des Anhanges der
Entscheidung 2008/217/EG der Europdischen Kommission vom 20. Dezember 2007 (ber die technische
Spezifikation  fir die Interoperabilitit des Teilsystems “Infrastruktur" des transeuropdischen
Hochgeschwindigkeitshahnsystems die nutzbare L&nge der fiir Fahrgéste zugénglichen Bahnsteige mindestens
400 m betragen musse, sofern in Abschnitt 7.3 dieser Technischen Spezifikation fur die Interoperabilitat (TSI)
nichts anderes festgelegt sei. Abschnitt 7.3.2 sehe vor, dass die Mindestlange der Bahnsteige fiir Reisende im
oOsterreichischen Netz auf 320 m verkiirzt sei. Diese Ausnahme gelte permanent, es handle sich um einen
sogenannten "P"-Fall im Sinn des Abschnittes 7.3 des Anhanges.

Abschnitt 4.2.20 gelte fur Bahnsteige, an denen Ziige, die der TSI Fahrzeuge des
Hochgeschwindigkeitsbahnsystems entsprachen, wahrend des normalen Betriebs fahrplanméaRig halten sollten.
In den Anwendungsbereich der TSI Fahrzeuge des Hochgeschwindigkeitsbahnsystems fielen nach der
Entscheidung 2002/735/EG der Europdischen Kommission vom 30. Mai 2002 (Abschnitt 1.1 des Anhanges) im
Wesentlichen Ziige ab einer Hochstgeschwindigkeit von 200 km/h und nach der Entscheidung 2008/232/EG der
Europdischen Kommission vom 21. Februar 2008 (Abschnitt 1.1 des Anhangs) im Wesentlichen Ziige ab einer
Hochstgeschwindigkeit von 190 km/h.

Die Bestimmungen Uber Bahnsteiglangen in der TSI im Anhang der Entscheidung 2008/217/EG seien auf
neu in Betrieb genommene Strecken des transeuropdischen Hochgeschwindigkeitsbahnsystems sowie unter
Umstanden auch auf aus- oder neugebaute Strecken des transeuropéischen Hochgeschwindigkeitsbahnsystems,
die bereits in Betrieb seien, anwendbar (vgl Abschnitte 7.1 und 7.2 der Entscheidung 2008/217/EG).

Die Entscheidung 2008/217/EG normiere somit eine Pflicht osterreichischer Infrastrukturbetreiber, auf neu
in Betrieb genommenen Strecken und unter Umsténden auch bereits auf in Betrieb befindlichen Strecken des
transeuropdischen Hochgeschwindigkeitssystems die Bahnsteige, in denen Hochgeschwindigkeitsziige
fahrplanmdRig halten sollten, mit mindestens 320 m Lénge zu konstruieren.

Die Entscheidung 2008/217/EG sehe (aber) nicht vor, dass diese Bahnsteigldnge fiir jeden Halt eines
Hochgeschwindigkeitszugs zur Verfugung zu stellen sei, sondern verpflichte den Infrastrukturbetreiber zur
Herstellung dieser Bahnsteigldnge nur auf neu in Betrieb genommenen Strecken, sowie unter Umsténden auf
bestehenden, gednderten Strecken.

Die Ausnahmeregelungen fir das osterreichische Netz in Abschnitt 7.3.2 der TSI im Anhang der
Entscheidung 2008/217/EG gelte permanent (sogenannte P-Falle). Es hdtte daher fir die beschwerdefiihrende
Partei (gar) kein Anlass bestanden, auf der TEN-Strecke Westachse eine TSI-konforme Infrastruktur mit
Bahnsteiglange von mindestens 400 m zu errichten. Die Errichtung von Bahnsteigen mit 320 m L&nge fir
Hochgeschwindigkeitsziige im Fall der Neuinbetriebnahme von Strecken oder unter bestimmten Umstanden bei
Aus- oder Neubauten bereits in Betrieb stehender Strecken reiche aus, um den Anforderungen der TSI gemaR
dem Anhang der Entscheidung 2008/217/EG zu entsprechen.

Nur am Rande sei angemerkt, dass die Westachse nicht durchgehend mit Bahnsteigen von 400 m Lénge
ausgestattet worden sei. Beispielsweise seien die Bahnsteige des neu errichteten Bahnhofs T - konform mit der
Entscheidung 2008/217/EG - 320 m lang (bzw ein Bahnsteig sei 160 m lang). Die Bahnsteige des ebenfalls neu
errichteten Bahnhofs S T seien bloR 250 m lang.

Im Ubrigen richte sich die Verpflichtung des (beschwerdefiihrenden) Infrastrukturbetreibers, Bahnsteige
mit mindestens 320 m L&nge zu errichten, nach der Geschwindigkeit der Zige, nicht aber nach der
Zugehdrigkeit der Zige zur Verkehrsart Fernverkehr. Ob ein Bahnsteig mit mindestens 320 m L&nge errichtet
werden misse, hdnge nicht davon ab, ob an diesem Bahnsteig Zuge des Nah- oder Fernverkehrs hielten.
Ausschlaggebend sei vielmehr die Hochstgeschwindigkeit der Ziige sowie der Umstand, ob es sich um eine neu
in Betrieb genommene oder um eine bereits betriebene Strecke handle.

Bei Hochgeschwindigkeitsziigen misse es sich nicht zwingend um Fernverkehrsziige handeln.
Beispielsweise sei der von der P AG geflihrte Zug "REX 200" ein Regionalverkehrszug, obwohl er mit einer
Hdchstgeschwindigkeit von 200 km/h verkehre. Auf diesen Zug komme der Verkehrsartgewichtungsfaktor fur
Fernverkehrsziige jedoch nicht zur Anwendung.

Die  Verpflichtung, unter  bestimmten  Voraussetzungen Bahnsteige im  Hinblick auf
Hochgeschwindigkeitsziige mit einer Mindestlange von 320 m zu errichten, rechtfertige daher keinen
Verkehrsartgewichtungsfaktor, der fiir Halte von Fernverkehrsziigen unabhéngig von deren Geschwindigkeit und
Lange verrechnet werde. Denn die Kosten der Errichtung eines Bahnsteigs mit einer Mindestlange von 320 m
wiirden nicht durch Fernverkehrsziige verursacht, sondern (unter bestimmten Voraussetzungen) durch
Hochgeschwindigkeitsziige.
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Soweit durch den Verkehrsartgewichtungsfaktor Kosten der Errichtung von Bahnsteigen mit der geméaR der
Entscheidung 2008/217/EG der Européischen Kommission erforderlichen Mindestlinge wvon 320 m
berticksichtigt werden sollten, entspreche das nicht den Grundsatzen angemessenen Kostenersatzes und
brancheniblichen Entgeltes. Denn die Errichtung solcher Bahnsteige werde nicht durch die Zugehérigkeit eines
Zuges zum Marktsegment Fernverkehr erforderlich, sondern infolge bestimmter Hochstgeschwindigkeiten von
Ziigen sowie infolge der Inbetriebnahme neuer bzw der Anderung bestehender Strecken.

Die auf dem Schienennetz der beschwerdefiihrenden Partei verkehrenden Fernverkehrsziige wiesen Langen
von unter 100 m bis ber 400 m auf, womit eine groRe Bandbreite der mdglichen Langen der Fernverkehrsziige
bestehe. Ein Entgeltbestandteil, der diese durch die Bahnsteiglange verursachten Kosten abbilde, misse diese
stark variierenden Zugléngen bertcksichtigen. Selbst in Stationen, die gemaR der Entscheidung 2008/217/EG
mit Bahnsteigen von mindestens 320 m Ldénge auszustatten seien, misse berlcksichtigt werden, ob ein
Hochstgeschwindigkeitszug mit 320 m Bahnsteiglange das Auslangen finde oder ob er einen langeren Bahnsteig
bendtige. Derartige Differenzierungen nehme der Verkehrsartgewichtungsfaktor fur Fernverkehrsziige jedoch
nicht vor, sondern er finde auf Fernverkehrsziige unabhéngig von deren Lénge in gleicher H6he Anwendung.
Der Umstand, dass manche Fernverkehrsziige mit Gber 400 m L&nge mehr als viermal so lang seien wie andere
Fernverkehrszlige (mit unter 100 m Lange), werde nicht berlicksichtigt.

Die mit dem Beschluss 2012/275/EU der Européischen Kommission vom 26. April 2011 erlassene TSI, auf
die sich die beschwerdefiihrende Partei in ihrer Stellungnahme aus dem Mai 2013 berufe, gelte gemaR Art 2
dieses Beschlusses fir alle neue, umgertstete oder erneuerte Infrastruktur des konventionellen transeuropdischen
Eisenbahnsystems. Gemé&R Abschnitt 4.2.10.1 ("Bahnsteignutzldnge™), Punkt1), des Anhanges des
Beschlusses 2011/275/EU misse die Bahnsteiglange fir den langsten interoperablen Zug ausreichen, der am
Bahnsteig im Regelbetrieb halten solle. Bei der Festlegung der Lange der Ziige, die am Bahnsteig halten sollten,
seien sowohl die gegenwdrtigen Betriebserfordernisse als auch die fir mindestens zehn Jahre nach
Inbetriecbnahme des Bahnsteiges hinreichend vorhersehbaren kinftigen Betriebsanforderungen zu
beriicksichtigen. Nach Punkt 2) des Abschnittes 4.2.10.1 sei es zuldssig, die Bahnsteigldnge nur nach den
aktuellen Betriebserfordernissen auszurichten, sofern Vorkehrungen fiir die hinreichend absehbaren kiinftigen
Betriebserfordernisse getroffen wirden. GemaR Punkt 3) dieses Abschnitts sei die Bahnsteignutzldnge im
Infrastrukturregister anzugeben.

Der Beschluss 2011/275/EU sehe somit fir Strecken des konventionellen transeuropéischen
Eisenbahnsystems keine bestimmten Bahnsteigldngen vor, sondern regle lediglich, dass die Bahnsteiglédnge fur
den langsten interoperablen Zug ausreichen musse. Eine Verpflichtung, Bahnsteige mit 320 m bzw 400 m Lénge
zu errichten, sehe der Beschluss 2011/275/EU nicht vor. Im Ubrigen regle der Beschluss nicht, in welcher Weise
die Kosten fiir einen seinem Abschnitt 4.2.10.1 entsprechenden Bahnsteig dem Zugangsberechtigten verrechnet
werden konnten. Im Sinn einer verursachergerechten Entgeltermittlung wéren den Zugangsberechtigten nur jene
Kosten zu verrechnen, die durch ihre Ziige verursacht wirden. Die Kosten der gesamten Bahnsteigldnge héatten
insofern nur diejenigen Zugangsberechtigten zu tragen, deren Zuge diese Bahnsteiglange tatséchlich bendétigten.
Der Beschluss 2011/275/EU vermdge den bescheidgegenstandlichen Verkehrsartgewichtungsfaktor fur
Fernverkehrsziige daher nicht zu begriinden.

Die beschwerdefiihrende Partei berufe sich in ihrer Stellungnahme vom Mai 2013 auch darauf, dass die
Errichtung der langeren Bahnsteige auch im Wissen erfolgt sei, dass 2014 eine neue TSI-Richtlinie durch die
Europdische Kommission verabschiedet werden wirde, welche keine Ausnahmebestimmung -wie in
Abschnitt 7.3 fiir Osterreich - mehr vorsehen werde. Eine erst geplante Regelung sei aber nach Auffassung der
belangten Behorde nicht geeignet, eine gegenwaértig angewendete Entgeltbestimmung zu begriinden. Vielmehr
musse die derzeit angewendete Entgeltregelung dem geltenden Recht entsprechen.

Entgegen den Ausfuhrungen im Produktkatalog Netzzugang Stationen (Kapitel IV 3.4) sowie dem
Vorbringen der beschwerdefiihrenden Partei in ihren Stellungnahmen aus dem Juli 2012 und aus dem
Dezember 2012 sowie aus dem April 2013 ergebe sich ein Erfordernis langerer Bahnsteige fiir Fernverkehrsziige
auch nicht daraus, dass Fernverkehrsziige generell langer waren als Nahverkehrsziige. Fernverkehrsziige am
Schienennetz der beschwerdefiilhrenden Partei wiesen L&ngen von unter 100 m bis tber 400 m auf,
Nahverkehrsziige von rund 30 m bis rund 230 m. Es bestehe somit ein groRer Uberschneidungsbereich der
Langen von Nah- und von Fernverkehrsziigen. Daraus sei ersichtlich, dass Fernverkehrszlge nicht generell
langer seien als Nahverkehrsziige, und insofern auch nicht generell langere Bahnsteige als Nahverkehrsziige
bendtigten. Wenn die durchschnittlichen L&ngen wvon Nahverkehrsziigen geringer seien als jene von
Fernverkehrsziigen, wie die beschwerdefiihrende Partei in ihrer Stellungnahme vom Mai 2013 ausfiihre, dndere
dies daran nichts. Soweit der Verkehrsartgewichtungsfaktor Kosten langerer Bahnsteige berticksichtige, erfolge
dies trotz der deutlichen Uberschneidung der Zuglangen ausschlieRlich fir Halte von Fernverkehrsziigen.

Indem der Verkehrsgewichtungsfaktor nicht auf eine tatséchlich erforderliche Bahnsteigldnge und durch
diese Bahnsteiglédnge verursachte Kosten abstelle, sondern gleichermalien fur jeden Halt eines Fernverkehrszugs
zur Verrechnung gelange, sei er nicht kostenbasiert und entspreche insofern nicht dem Grundsatz des
angemessenen Kostenersatzes iSd § 70 Abs 1 EishG.

2.4.9. Zu den Kosten flr Ausstattungsmerkmale von Verkehrsstationen hélt die belangte Behorde fest, dass
auch diesbeziglich der Verkehrsartgewichtungsfaktor fir Fernverkehrsziige nicht dem Grundsatz angemessenen

www.ris.bka.gv.at Seite 11 von 31



R | S Verwaltungsgerichtshof 27.11.2014
]

Kostenersatzes entspreche. Weder sei der Verkehrsartgewichtungsfaktor fir Fernverkehrsziige anhand von
Kosten ermittelt worden, die durch Ausstattungsmerkmale von Verkehrsstationen verursacht worden seien, noch
entspreche (wie schon festgehalten) das Konzept eines Faktors einer Verrechnung von Kosten, die in den
Stationen infolge von Halten von Fernverkehrsziigen entstiinden.

Eine kostenbasierte Entgeltregelung konnte in einem Zuschlag bestehen, der den Mehrkosten entspreche,
die infolge bestimmter, in einer Station vorhandener und in Hinblick auf Halte von Fernverkehrsziigen
erforderlicher Ausstattungsmerkmale entstinden. Abgesehen von der bereits dargestellten grundsatzlichen
Problematik der Anwendung eines Faktors differenziere der Verkehrsartgewichtungsfaktor fiir Fernverkehrsziige
jedoch auch nicht danach, welche konkreten Ausstattungsmerkmale eine Station aufweise und welche davon ein
Eisenbahnverkehrsunternehmen in Anspruch nehme. Somit gelangten durch den Verkehrsartgewichtungsfaktor
fur Fernverkehrsziige keine konkreten, der beschwerdefiihrenden Partei entstehenden Kosten zusétzlicher, fur
den Fernverkehr bendtigter Ausstattungsmerkmale von Verkehrsstationen zur Verrechnung. Der
Verkehrsartgewichtungsfaktor fir Fernverkehrsziige entspreche auch im Hinblick auf zusatzliche
Ausstattungsmerkmale nicht dem Grundsatz eines angemessenen Kostenersatzes iSd § 70 Abs 1 EisbG.

Der Verkehrsartgewichtungsfaktor fur Fernverkehrsziige entspreche auch im Hinblick auf die Nutzung der
Stationsinfrastruktur durch Fernverkehrsreisende nicht dem Grundsatz eines angemessenen Kostenersatzes.
Einerseits habe nicht festgestellt werden kénnen, dass Fernverkehrsreisende die Stationsinfrastruktur tatsachlich
intensiver nutzen wirden. Andererseits sei eine aus der Sicht der beschwerdefihrenden Partei bestehende
starkere Nutzung von der beschwerdeflihrenden Partei nach ihrem eigenen Vorbringen in ihrer Stellungnahme
vom Mai 2013 kostenméaRig gar nicht berucksichtigt worden.

2.4.10. Zusammenfassend werde festgehalten, dass der Verkehrsartgewichtungsfaktor fiir Fernverkehrsziige
nicht dem Grundsatz des angemessenen Kostenersatzes entspreche und daher gegen § 70 Abs 1 EisbG verstoRe.
Eine Prufung der Branchenublichkeit wirde sich damit erlbrigen. Wie aber bereits in den
Sachverhaltsfeststellungen dargelegt worden sei, sei der Verkehrsartgewichtungsfaktor fiir Fernverkehrsziige
auch nicht nach dem Grundsatz brancheniiblichen Entgelts ermittelt worden. Im Ubrigen sei der Verweis auf
Entgeltmodelle anderer Infrastrukturbetreiber in Europa, die einen Faktor vorsehen wirden, wie bereits gesagt
nicht geeignet, die GesetzmalRigkeit der Entgeltregelung zu begriinden.

2.5. Unter dem Gesichtspunkt des Diskriminierungsverbots wurde zu Spruchpunkt 1. ferner ausgefihrt, dass
das Diskriminierungsverbot zu den wesentlichen Grundsétzen des Unionsrechts gehdére und verlange, dass
vergleichbare Sachverhalte nicht unterschiedlich behandelt wiirden, es sei denn, dass eine derartige
Differenzierung objektiv gerechtfertigt wére. Das Diskriminierungsverbot sei nach der standigen
Rechtsprechung des EuGH ein besonderer Ausdruck des allgemeinen Gleichheitssatzes im Unionsrecht, der
besage, dass vergleichbare Sachverhalte und unterschiedliche Sachverhalte nicht gleich behandelt werden
dirften, es sei denn, dass eine unterschiedliche Behandlung objektiv gerechtfertigt wére.

Da der Verkehrsartgewichtungsfaktor fiir Fernverkehrsziige nicht den Grundsdtzen angemessenen
Kostenersatzes und brancheniblichen Entgelts entspreche, wirde er diskriminierend wirken. Er behandle
ndmlich ungleiche Sachverhalte gleich: Durch den Verkehrsartgewichtungsfaktor von 1,25 sollten unter anderem
Mehrkosten fir ldngere Bahnsteige abgegolten werden. Der Faktor komme jedoch unabhéngig von der
tatsdchlichen Zuglange fur alle Fernverkehrsziige zur Anwendung. Hielten in einer Verkehrsstation
Fernverkehrsziige unterschiedlicher Lange, so komme fur beide Zlge der Faktor 1,25 gleichermalen zur
Anwendung. Dies, obwohl Fernverkehrsziige von unter 100 m bis Ober 400 m lang seien und somit eine
Bandbreite von tber 300 m aufwiesen. Es wiirden somit ungleiche Sachverhalte - ndmlich unterschiedlich lange
Fernverkehrsziige - gleich behandelt, indem der Verkehrsartgewichtungsfaktor fiir alle Halte wvon
Fernverkehrsziigen gleichermalen zur Anwendung gelange. Eine objektive Rechtfertigung fir diese
Gleichbehandlung liege nicht vor. Um héheren Kosten zu entsprechen, misste der Verkehrsartgewichtungsfaktor
auf die tatsachlich erforderliche Bahnsteiglange abstellen.

Der Verkehrsartgewichtungsfaktor flr Fernverkehrsziige fuihre (aber) nicht nur zu einer ungerechtfertigten
Gleichbehandlung unterschiedlicher Sachverhalte, sondern auch zu einer ungerechtfertigten Ungleichbehandlung
gleichartiger Sachverhalte:

Fur den Fall, dass ein Regionalzug - beispielsweise der REX 200- Zug mit einer Lénge bis zu rund 230 m -
langer sei als ein Fernverkehrszug, komme der Verkehrsartgewichtungsfaktor fur Fernverkehrsziige dennoch nur
auf den Halt des Fernverkehrszuges zur Anwendung. Auch diese Ungleichbehandlung sei nicht objektiv
gerechtfertigt.

Hinzu komme, dass der Verkehrsartgewichtungsfaktor fir Fernverkehrsziige in seiner praktischen
Auswirkung den Zielen der Schienenverkehrsmarktregulierung widerspreche. Wéhrend die Ziige der
mitbeteiligten Partei mit 150 m L&nge relativ kurz seien, sei die Uberwiegende Zahl der von der P AG gefiihrten
Zuge langer als 150 m, gerade die langsten Fernverkehrsziige wiirden von der P AG geflihrt (zB Doppelgarnitur
des railjet-Zuges mit 410m wund ICE1 (14 Wagen) mit 411 m Lé&nge). Dennoch komme der
Verkehrsartgewichtungsfaktor fir Fernverkehrsziige auf Zuge der mitbeteiligten Partei ebenso wie auf Ziige der
P AG zur Anwendung. Dies, obwohl die Ziige der mitbeteiligten Partei in den Stationen W W, W H, N-K und S
T auf verhéltnismaRig kurzen Bahnsteigen hielten, welche L&ngen von unter 300 m aufwiesen.
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Indem die tatsachlich erforderliche Bahnsteigldnge nicht bericksichtigt werde, benachteilige der
Verkehrsartgewichtungsfaktor fiir Fernverkehrsziige die in der Fahrplanperiode 2011/2012 neu in den Markt
eingetretene mitbeteiligte Partei im Vergleich zur P AG und laufe damit den Regulierungszielen des § 54 EishG
zuwider. Inshesondere stehe es im Widerspruch zu §54 Z1 und Z2EishG, wonach es Zweck der
Bestimmungen des 6. Teiles des EisbG ("Regulierung des Schienenverkehrsmarktes™) sei, die wirtschaftliche
und effiziente Nutzung der Schienenbahnen in Osterreich durch die Herstellung eines chancengleichen und
funktionsfahigen Wettbewerbs zwischen Eisenbahnverkehrsunternehmen im Bereich des
Schienenverkehrsmarktes auf Haupt- und solchen Nebenbahnen, die mit anderen Haupt- oder Nebenbahnen
vernetzt sind (Z 1) sowie durch die Fdrderung des Eintritts neuer Eisenbahnverkehrsunternehmen in den
Schienenverkehrsmarkt (Z 2) zu gewahrleisten. Ein Entgeltbestandteil, der ein neu in den Markt eintretendes
Eisenbahnverkehrsunternehmen gegentiber einem am Markt etablierten Eisenbahnverkehrsunternehmen
benachteilige, behindere sowohl die Herstellung eines chancengleichen und funktionsfahigen Wetthewerbs als
auch die Forderung des Eintritts neuer Eisenbahnverkehrsunternehmen in den Schienenverkehrsmarkt.

Auch im Hinblick auf die fur Halte von Fernverkehrsziigen bendtigten Ausstattungsmerkmale von
Verkehrsstationen wirke der Verkehrsartgewichtungsfaktor fir Fernverkehrszige diskriminierend. Er
differenziere nicht danach, welche Ausstattungsmerkmale die vom Eisenbahnverkehrsunternehmen benutzte
Verkehrsstation aufweise. Beispielsweise seien die Verkehrsstationen teilweise mit Vitrinen fir
Wagenreihungsanzeiger und teilweise mit elektronischen Wagenreihungsanzeigern ausgestattet (vgl die
Stellungnahme der beschwerdeflihrenden Partei aus dem Mai 2013). Derartige Unterschiede in der Ausstattung
der Verkehrsstationen bertcksichtige der Verkehrsartgewichtungsfaktor nicht. Ferner werde nicht danach
differenziert, welche Ausstattungsmerkmale ein Eisenbahnverkehrsunternehmen tatséchlich in Anspruch nehme.
Beispielsweise wére denkbar, dass ein Eisenbahnverkehrsunternehmen nicht den vollen Umfang der von der
beschwerdefilhrenden Partei vorgesehenen Lautsprecherdurchsagen (bestehend aus Mehrsprachigkeit,
zugbezogenen Informationen und Positionshinweise im Hinblick auf die Sektoreinteilung) in Anspruch nehmen
machte.

Der Hinweis der beschwerdefuihrenden Partei in ihrer Stellungnahme aus dem Mai 2013 auf einen duRerst
niedrigen Kostendeckungsgrad im Bereich Stationen &ndere nichts daran, dass die diesbezuglichen Entgelte
diskriminierungsfrei auszugestalten seien, um dem EisbG zu entsprechen. Dies gelte selbst dann, wenn durch das
Stationsentgelt in Summe nur eine geringe Deckung der Stationskosten erreicht werde.

Zusammenfassend ergebe sich, dass der bescheidgegenstandliche Verkehrsartgewichtungsfaktor fr
Fernverkehrsziige in den Produktkatalogen 2012, 2013 und 2014 insofern gegen das EisbG verstolie, als er dem
8 70 Abs 1 EisbG widerspreche und diskriminierend sei.

2.6. In Spruchpunkt 2. werde der beschwerdefiihrenden Partei die Herstellung des rechtskonformen, deren
Spruchpunkt 1. erfolgten Unwirksamkeitserklarung von Entgeltbestimmungen entsprechenden Zustands
aufgetragen. Zugleich werde ihr damit das diskriminierende und auch in sonstiger Weise gegen das EishG
verstoBende Verhalten, namlich die Verwendung der bescheidgegenstéandlichen Entgeltbestimmungen in ihren
Schienennetz-Nutzungsbedingungen, untersagt und ein nicht diskriminierendes, dem EisbG entsprechendes
Verhalten, ndmlich die  Verwendung von  Schienennetz-Nutzungsbedingungen,  welche  diese
Entgeltbestimmungen nicht mehr enthielten, auferlegt. Die Umsetzung des in Spruchpunkt 2. erteilten Auftrags,
ndmlich die Entfernung der fur unwirksam erklarten Entgeltbestimmungen in den Produktkatalogen im Internet
sei innerhalb von funf Arbeitstagen mdglich. Es sei daher iSd 859 Abs2 AVG angemessen, die
beschwerdefiihrende Partei zu verpflichten, diesen Auftrag innerhalb von fiinf Arbeitstagen umzusetzen.

In Spruchpunkt 3. werde der beschwerdefiihrenden Partei ein diskriminierendes und auch in sonstiger
Weise gegen das EishG verstoRendes Verhalten untersagt, namlich sich gegeniiber den Zugangsberechtigten auf
die in Spruchpunkt 1. fir unwirksam erklarten Entgeltbestimmungen zu berufen. Die Berufung auf diese
Entgeltbestimmungen kdnnte insbesondere dadurch erfolgen, dass die beschwerdefiihrende Partei Vertrage mit
den Zugangsberechtigten abschliele, in denen die Zugangsberechtigten zur Leistung von Entgelten verpflichtet
wirden, die anhand der fir unwirksam erklarten Bestimmungen ermittelt worden seien, dass sie die
Zurverfugungstellung von Personenbahnhdfen von der Zahlung solcher Entgelte abhdngig machten oder dass sie
die Zugangsberechtigten zur Zahlung solcher Entgelte aufforderten. Die Umsetzung dieses Auftrags sei der
beschwerdefilhrenden Partei jederzeit mdglich. Es sei daher iSd §59 Abs2 AVG angemessen, die
beschwerdefilhrende Partei zu verpflichten, ab der Zustellung des angefochtenen Bescheides entsprechend
diesem Auftrag vorzugehen.

I1. Beschwerdeverfahren

1. Gegen diesen Bescheid richtet sich die vorliegende Beschwerde mit dem Begehren, ihn wegen
Rechtswidrigkeit seines Inhalts, in eventu wegen Rechtswidrigkeit infolge Verletzung von
Verfahrensvorschriften aufzuheben.

2. Die belangte Behorde legte die Akten des Verwaltungsverfahrens vor und erstattete eine Gegenschrift mit
dem Antrag, die Beschwerde kostenpflichtig abzuweisen.

3. Die mitbeteiligte Partei bermittelte ebenfalls eine Gegenschrift, mit der sie der Beschwerde entgegentrat.
I11. Rechtslage
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1. Das EisbG lautet auszugsweise wie folgt:
""Schieneninfrastruktur

8 10a. Schieneninfrastruktur umfasst den in Anlage 1 Teil A der Verordnung (EWG) Nr. 2598/70 der
Kommission vom 18. Dezember 1970 zur Festlegung des Inhaltes der verschiedenen Paositionen der
Verbuchungsschemata des Anhanges | der Verordnung (EWG) Nr.1108/70, ABI. Nr.L 278 vom
23.12.1970 S 1, definierten Umfang."

"6. Teil

Regulierung des Schienenverkehrsmarktes
1. Hauptstiick

Allgemeines

Zweck

8 54. Zweck der Bestimmungen des 6. Teiles dieses Bundesgesetzes ist es, die wirtschaftliche und effiziente
Nutzung der Schienenbahnen in Osterreich

1. durch die Herstellung eines chancengleichen und funktionsfahigen Wetthewerbs zwischen
Eisenbahnverkehrsunternehmen im Bereich des Schienenverkehrsmarktes auf Haupt- und solchen Nebenbahnen,
die mit anderen Haupt- oder Nebenbahnen vernetzt sind,

2. durch die Férderung des Eintrittes neuer Eisenbahnverkehrsunternehmen in den Schienenverkehrsmarkt,
3. durch die Sicherstellung des Zuganges zur Schieneninfrastruktur fir Zugangsberechtigte und

4. durch die Schaffung einer Wetthewerbsaufsicht zum Schutze von Zugangsberechtigten vor Missbrauch
einer marktbeherrschenden Stellung

zu gewahrleisten.

2. Hauptstiick

Zugang zur Schieneninfrastruktur der Haupt- und Nebenbahnen
1. Abschnitt

Allgemeines

Zugang zur Schieneninfrastruktur

8 56. Die Zuweisungsstelle hat Zugangsberechtigten den Zugang zur Schieneninfrastruktur der Haupt- und
vernetzten Nebenbahnen durch Zuweisung von Zugtrassen diskriminierungsfrei einzurdumen, wobei
Zugangsberechtigte auflerdem eine Sicherheitsbescheinigung - Teil A und eine Sicherheitsbescheinigung -
Teil B vorzulegen haben.

Zugangsberechtigte
8§ 57. Zugangsberechtigte sind:
1. Eisenbahnverkehrsunternehmen mit Sitz in Osterreich;

Sonstige Leistungen

§58. (1) Das Eisenbahninfrastrukturunternehmen hat unter Ausschluss jeglicher Diskriminierung
Zugangsberechtigten zwecks Zuganges zur Schieneninfrastruktur (ber diesen Zugang hinaus folgende
Leistungen als Mindestzugangspaket zur Verfiigung zu stellen:

1. die Nutzung von Weichen und Abzweigungen;
2. die Zugsteuerung einschlieRlich der Signalisierung, Regelung, Abfertigung und der Ubermittlung und
Bereitstellung von Informationen Uber Zugbewegungen;

3. jene Leistungen der Kommunikations- und Informationssysteme, ohne die die Auslibung der
Zugangsrechte durch Zugangsberechtigte aus rechtlichen, faktischen und wirtschaftlichen Griinden
unmdoglich ist.

(2) Falls vertretbare Alternativen unter Marktbedingungen nicht vorhanden sind, haben
Eisenbahninfrastrukturunternehmen und Eisenbahnverkehrsunternehmen, letztere nach Maligabe verfligharer
Kapazitaten und der Zumutbarkeit, unter Ausschluss jeglicher Diskriminierung den Zugangsberechtigten zwecks
Zuganges zur Schieneninfrastruktur iber diesen Zugang hinaus ihre folgenden Serviceleistungen zur Verfiigung
zu stellen:

1. die Mitbenitzung ihrer Ausbildungseinrichtungen fiir Eisenbahnbedienstete, die fiir die Sicherheit des
Betriebes von Schienenfahrzeugen auf Eisenbahnen und des Verkehrs auf Eisenbahnen verantwortlich sind und
deren Ausbildung fiir die Austibung des Zugangsrechtes erforderlich ist;
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2. die Mitbenutzung von Personenbahnhdfen einschlielich zugehdriger Gebdude und Einrichtungen, von
Guterterminals, von Hafen, von Verschubbahnhéfen, von Zugbildungseinrichtungen, von Abstellgleisen, von
Wartungseinrichtungen und anderen technischen Einrichtungen;

3. die Nutzung von Versorgungseinrichtungen fir Traktionsstrom und von Einrichtungen fur die
Brennstoffaufnahme.

(3) Bietet ein Eisenbahninfrastrukturunternehmen die im Folgenden aufgezahlten Zusatzleistungen an und
bietet ein Eisenbahnverkehrsunternehmen die Zusatzleistung Durchfiihrung von Verschubbetrieb an, so sind
diese Zusatzleistungen sdmtlichen Zugangsberechtigten, die dies begehren, zwecks Zuganges zur
Schieneninfrastruktur unter Ausschluss jeglicher Diskriminierung zur Verfugung zu stellen:

1. das Vorheizen von Personenzigen;

2. die Bereitstellung von Traktionsstrom und von Brennstoffen;

3. die Durchfiihrung von Verschubbetrieb sowie aller weiteren Leistungen, die in Personenbahnhéfen,
Guterterminals,  Verschubbahnhtfen,  Zugbildungseinrichtungen,  Abstelleinrichtungen  und
Wartungseinrichtungen erbracht werden;

4, der Abschluss kundenspezifischer Vertrage (iber die Uberwachung von Gefahrguttransporten
und Gber die Unterstlitzung beim Betrieb ungewohnlicher Zige.

(4) Folgende Nebenleistungen kann das Eisenbahninfrastrukturunternehmen Zugangsberechtigten zwecks
Zuganges zur Schieneninfrastruktur zur Verfiigung stellen, ist hiezu aber nicht verpflichtet:

1. einen {iber Abs. 1 Z 3 hinausgehenden Zugang zum Telekommunikationsnetz;
2. Bereitstellung zusétzlicher Informationen;
3. die technische Inspektion rollenden Materials.

(5) Ein Eisenbahninfrastrukturunternehmen hat Zugangsberechtigten fir den Zugang zur
Schieneninfrastruktur die benétigten sonstigen Leistungen und ein Eisenbahnverkehrsunternehmen
Zugangsberechtigten fur den Zugang zur Schieneninfrastruktur die bendtigten Serviceleistungen und die
Zusatzleistung Durchfuhrung von Verschubbetrieb transparent, angemessen, wirtschaftlich realistisch und
ausreichend entbiindelt anzubieten, sodass Zugangsberechtigte nicht fir Leistungen zu zahlen brauchen, die sie
fiir die Auslibung des Zugangsrechtes nicht bendtigen.

(6) Insoweit sonstige Leistungen zur Verfligung zu stellen sind, sind sie von dem jeweiligen
Eisenbahnunternehmen auch dann zur Verfligung zu stellen, wenn es diese sonstigen Leistungen zwar nicht
mehr selbst unmittelbar zur Verfugung stellen kann, aber mittelbar, etwa im Vertragsweg mit Dritten.

Schienennetz-Nutzungsbedingungen

8§59. (1) Fir den Zugang zur Schieneninfrastruktur durch Zugangsberechtigte und fir die
Zurverfugungstellung ~ sonstiger  Leistungen haben  Eisenbahninfrastrukturunternehmen  Schienennetz-
Nutzungsbedingungen zu erstellen, in denen sie die Bedingungen festlegen, unter denen sie diesen Zugang
einrdumen und unter denen sie diese sonstigen Leistungen zur Verfligung stellen. Die Schienennetz-
Nutzungsbedingungen sind auf dem neuesten Stand zu halten, gegenuber jedem Zugangsberechtigten in gleicher
Weise anzuwenden und haben die wesentlichen administrativen, technischen und finanziellen Modalitéten,
insbesondere folgendes zu enthalten:

1. einen Abschnitt, der die Art der Schieneninfrastruktur, die den Zugangsberechtigten zur Verfiigung steht,
und Zugangsbedingungen angibt, insbesondere

a) die technische Beschreibung und betrieblichen Bedingungen fiir den Zugang zu den einzelnen Strecken,
Streckenteilen oder sonstigen Abschnitten der Schieneninfrastruktur;

b) die nicht schon in Rechtsvorschriften vorgegebenen, in betrieblichen Vorschriften des
Eisenbahninfrastrukturunternehmens enthaltenen Anforderungen, deren Einhaltung fur die und bei der Ausiibung
des Zugangs vorgeschrieben werden soll;

2. einen Abschnitt, der die Entgeltsatze und die Tarife darlegt und insbesondere beinhaltet

a) hinreichende Einzelheiten der Beniitzungsentgeltregelung;

b) ausreichende Informationen zu den Entgelten fur die zur Verfligung zu stellenden sonstigen Leistungen,
die nur von einem einzigen Anbieter erbracht werden;

c) ob und welche Verfahren, Regeln und gegebenenfalls Tabellen zur Durchfiihrung des § 67
Abs. 2 bis 4 sowie des § 69 Abs. 3 angewandt werden;

d) jeweilige Angaben zu beschlossenen oder vorgesehenen Entgeltanderungen;

3. einen Abschnitt tiber die Grundsétze und die Kriterien der Zuweisung von Zugtrassen; es sind

Angaben zu den allgemeinen Kapazitdtsmerkmalen der Schieneninfrastruktur, die den
Zugangsberechtigten zur Verfiigung steht, sowie zu etwaigen Nutzungseinschrankungen, einschlieBlich des
zu erwartenden Kapazitatsbedarfes fur Instandhaltungszwecke zu machen; ferner sind die Abwicklung und
die Fristen des Verfahrens der Zuweisung von Zugtrassen anzugeben; des Weiteren sind spezifische
Kriterien anzugeben, die fiir dieses Verfahren von Belang sind, insbesondere
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a) die Verfahren fur die Stellung von Begehren auf Zuweisung von Zugtrassen durch die
Zugangsberechtigten bei der Zuweisungsstelle;

b) Anforderungen an Zugangsberechtigte;

c) Zeitplan fur die Stellung von Begehren auf Zuweisung von Zugtrassen bei der Zuweisungsstelle und des
Zuweisungsverfahrens;

d) Grundsatze des Koordinierungsverfahrens;

e) im Fall einer Uberlastung der Schieneninfrastruktur durchzufiinrende Verfahren und anzuwendende
Kriterien;
) Einzelheiten zur Nutzungsbeschrankung von Schieneninfrastruktur und
9) sonstige Bedingungen, durch die dem Grad der bisherigen Inanspruchnahme von

Schieneninfrastruktur bei der Festlegung von Rangfolgen im Zuweisungsverfahren Rechnung getragen
wird.

Zusatzlich ist im Einzelnen anzugeben, welche MalBnahmen getroffen wurden, um eine angemessene
Behandlung der  Eisenbahnverkehrsleistungen im  Giiterverkehr, der grenziiberschreitenden
Eisenbahnverkehrsleistungen und der Begehren auf Zuweisung von Zugtrassen, die auferhalb des
Netzfahrplanerstellungsverfahrens gestellt werden, sicherzustellen.

(2) Die Eisenbahninfrastrukturunternehmen haben die Schienennetz-Nutzungsbedingungen sowie deren
Anderungen mindestens vier Monate vor Ablauf der Frist (§ 65 Abs. 3) fiir die Einbringung von Begehren auf
Zuweisung von Zugtrassen unentgeltlich im Internet bereitzustellen und der Schienen-Control GmbH innerhalb
eines Monats ab Erstellung oder Anderung derselben vorzulegen.

Zuweisungsstelle
8 62. (1) Zuweisungsstelle ist das Eisenbahninfrastrukturunternehmen.

(2) Ein Eisenbahninfrastrukturunternehmen, das rechtlich, organisatorisch und in seinen Entscheidungen
von Eisenbahnverkehrsunternehmen unabhéngig ist, kann die mit der Funktion als Zuweisungsstelle
verbundenen  Aufgaben ganz  oder teilweise aber auch an die  Schieneninfrastruktur-
Dienstleistungsgesellschaft mbH oder an ein anderes geeignetes Unternehmen bzw. an eine andere geeignete
Stelle mit schriftlichem Vertrag tbertragen.

(3) Die Wahrnehmung der mit der Funktion einer Zuweisungsstelle verbundenen Aufgaben durch ein
Eisenbahninfrastrukturunternehmen, das rechtlich, organisatorisch und in seinen Entscheidungen von
Eisenbahnverkehrsunternehmen  nicht  unabhdngig ist, ist jedoch  unzuldssig. Ein  solches
Eisenbahninfrastrukturunternehmen hat sdmtliche mit der Funktion einer Zuweisungsstelle verbundenen
Aufgaben entweder an die Schieneninfrastruktur-Dienstleistungsgesellschaft mbH oder an ein anderes
geeignetes Unternehmen bzw. eine andere geeignete Stelle, an die beiden Letztgenannten aber nur dann, wenn
diese rechtlich, organisatorisch und in ihren Entscheidungen von Eisenbahnverkehrsunternehmen unabhéngig
sind, mit schriftlichem Vertrag zu Ubertragen, die sodann diese Aufgaben als Zuweisungsstelle an Stelle des
Eisenbahninfrastrukturunternehmens eigenverantwortlich wahrzunehmen haben; der Vertrag darf keine
Regelung enthalten, die eine gesetzeskonforme Auslbung der mit der Funktion einer Zuweisungsstelle
verbundenen Aufgaben beeintrachtigen oder unmdglich machen wirde.

(4) Eisenbahninfrastrukturunternehmen haben der Schienen-Control GmbH das Unternehmen bekannt zu
geben, an das sie die mit der Funktion einer Zuweisungsstelle verbundenen Aufgaben ganz oder teilweise
vertraglich Ubertragen haben.

2. Abschnitt
Zuweisung von Zugtrassen
Zuweisungsgrundsétze

863. (1) Die Zuweisungsstelle hat die Zuweisung von Zugtrassen an Zugangsberechtigte nach den
Grundsétzen der Gleichbehandlung und einer effizienten Nutzung der Schieneninfrastruktur vorzunehmen.

(2) Ein Zugangsberechtigter darf ihm zugewiesene Zugtrassen nicht an andere Zugangsberechtigte
Ubertragen oder eine andere Artvon Eisenbahnverkehrsleistung als die erbringen, fir die ihm von der
Zuweisungsstelle eine Zugtrasse zugewiesen worden ist.

(3) Die Dauer der Zuweisung einer Zugtrasse an einen Zugangsberechtigten ist mit einer
Netzfahrplanperiode begrenzt. Die Zuweisungsstelle und ein Zugangsberechtigter kdnnen jedoch eine
Rahmenregelung Uber die Zuweisung von Fahrwegkapazitat auf der betreffenden Schieneninfrastruktur
vereinbaren, die eine Laufzeit von mehr als einer Netzfahrplanperiode hat.

3. Abschnitt
Beniitzungsentgelte und sonstige Entgelte
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Regelungen fiir die Ermittlung der Beniitzungsentgelte § 67. (1) Benltzungsentgelte fiir den Zugang zur
Schieneninfrastruktur einschlielich des Mindestzugangspaketes (§ 58 Abs. 1) sind grundsétzlich in Hoéhe der
Kosten zu ermitteln, die unmittelbar aufgrund des Zugbetriebes anfallen.

(2) Zuschlage sind fir zeitliche und értliche Kapazitatsengpasse auf einer Strecke, einem Streckenteil oder
sonstigen Abschnitt der Schieneninfrastruktur fiir die Dauer der Uberlastung derselben zul&ssig.

(3) Hohere Beniitzungsentgelte kdnnen fiir den Zugang auf einer Schieneninfrastruktur festgesetzt werden,
wenn deren Bau oder Ausbau nach dem 15. Mérz 1986 abgeschlossen wurde oder wird, zu einer erhéhten
Leistungsfahigkeit oder verminderten Kosten fiir die Nutzung fiihrt, und wenn dieser Bau oder Ausbau ohne
erhohte Benitzungsentgelte nicht durchgefuhrt worden wdre oder durchfiinrbar wére. Bei der Festsetzung
solcher hoherer Benitzungsentgelte kénnen dabei unter Beriicksichtigung der Wetthewerbssituation der
betroffenen Eisenbahnverkehrsleistungen die langfristigen Investitionskosten zugrunde gelegt werden.

(4) Sofern die Benutzungsentgelte nach den in Abs. 1 bis 3 genannten Grundsatzen und sonstige Erlose aus
dem Betreiben der Schieneninfrastruktur nicht ausreichen, um eine volle Deckung der Kosten zu erreichen,
kénnen hiezu weitere Zuschlage festgesetzt werden, die aber die Nutzung der Schieneninfrastruktur fir Arten
von Eisenbahnverkehrsleistungen nicht ausschlieBen diirfen, die mindestens die unmittelbar aufgrund des
Zugbetriebes anfallenden Kosten zuziglich einer marktgerechten Rendite decken kénnen.

(5) Die Beniitzungsentgelte kénnen tber einen angemessenen Zeitraum wie insbesondere ein Kalenderjahr
oder eine Netzfahrplanperiode und pro Art und Zeit der Eisenbahnverkehrsleistungen gemittelt festgesetzt
werden. Dabei muss die relative HOhe der pauschalierten Benitzungsentgelte zu den von den
Eisenbahnverkehrsleistungen verursachten Kosten in Beziehung bleiben.

(6) Ausgehend von den genannten Grundsdtzen sind fir ein Eisenbahninfrastrukturunternehmen
Benltzungsentgeltregeln, einschlielich gemittelter Entgeltsétze, zu erstellen, die flir das Schienennetz dieses
Unternehmens anzuwenden sind. In ihren Unterscheidungen flr Teile des Netzes sind sie so auszugestalten, dass
Diskriminierungen potenzieller Zugangsberechtigter vermieden werden, sie fir gleichartige Nutzungen der
Schieneninfrastruktur eines Eisenbahninfrastrukturunternehmens vergleichbar sind und fir vergleichbare
Eisenbahnverkehrsleistungen in einem Segment des Schienenverkehrsmarktes keine Ungleichbehandlung
Zugangsberechtigter ausldsen.

(7) Die Benitzungsentgeltregeln missen Uberdies leistungsabhéngige Bestandteile enthalten, die den
Zugangsberechtigten und dem  Eisenbahninfrastrukturunternehmen  Anreize zur Vermeidung von
Betriebsstérungen und zur Erhéhung der Leistung der Schieneninfrastruktur bieten. Das kénnen insbesondere
Pénalen flir Betriebsstérungen der Schieneninfrastruktur, eine Entschadigung fiir von den Stérungen betroffene
Zugangsberechtigte und eine Bonusregelung fur Leistungen, die das vereinbarte Leistungsniveau lbersteigen,
sein.

Festsetzung der Beniitzungsentgelte

8§68. (1) Die Benltzungsentgeltregeln sind wvon der Zuweisungsstelle -falls diese nicht das
Eisenbahninfrastrukturunternehmen selbst ist, nach Einholung dessen Vorschlages - festzusetzen.

(2) Die Benitzungsentgeltregeln sind vom Eisenbahninfrastrukturunternehmen in die Schienennetz-
Nutzungsbedingungen aufzunehmen oder diesen als Anhang anzuschlieBen. Beizufligen ist auch eine
Erlduterung, aus der hervorgeht, wie den Anforderungen nach § 67 entsprochen wird, soweit dies ohne
Offenlegung vertraulicher Geschéaftsdaten moglich ist.

(3) Auf Grundlage der Beniutzungsentgeltregeln hat die Zuweisungsstelle jeweils das flir einen begehrten
Zugang zur Schieneninfrastruktur einschlielich der Zurverfugungstellung des Mindestzugangspaketes zu
entrichtende BenUtzungsentgelt festzusetzen.

Einhebung der Benutzungsentgelte

869. (1) Der Zugangsberechtigte hat das fir den Zugang festgesetzte Benitzungsentgelt an das
Eisenbahninfrastrukturunternehmen zu entrichten.

Sonstige Entgelte

8§ 70. (1) Die fur sonstige nétige Leistungen nach § 58 Abs. 2 bis 4 fur den Zugang zur Schieneninfrastruktur
zu entrichtenden Entgelte sind nach den Grundsdtzen angemessenen Kostenersatzes und brancheniblichen
Entgeltes zu ermitteln.

(2) Die Entgelte fir von einem Eisenbahninfrastrukturunternehmen zur Verfiigung zu stellende Leistungen
nach § 58 Abs. 2 bis 4 hat die Zuweisungsstelle, im Falle dass dies nicht das Eisenbahninfrastrukturunternehmen
selbst ist, nach Anhorung desselben, festzusetzen. Fiir die Héhe des Entgelts fiir Serviceleistungen ist die
Wettbewerbsituation auf dem Schienenverkehrsmarkt zu beriicksichtigen. Werden Zusatzleistungen oder
sonstige Nebenleistungen nur von einem Unternehmen angeboten, so muss das Entgelt in Beziehung zu den
Kosten fiir die Leistungserbringung bleiben, berechnet auf der Grundlage des tatsachlichen Nutzungsumfanges.
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(3) Entgelte fiir von einem Eisenbahnverkehrsunternehmen zur Verfigung zu stellende Serviceleistungen
sind von diesem Unternehmen mit dem Zugangsberechtigten zu vereinbaren.

4. Abschnitt
Behandlung von Begehren, Beschwerde, Wettbewerbsaufsicht

Beschwerde gegen die Zuweisungsstelle

872. (1) Wird das Begehren von Zugangsberechtigten auf Zuweisung von Zugtrassen oder
Zurverfugungstellung sonstiger Leistungen eines Eisenbahninfrastrukturunternehmens von der Zuweisungsstelle
abgelehnt oder kommt eine Einigung zwischen der Zuweisungsstelle und dem Zugangsberechtigten

1. tber ein Begehren auf Zurverfugungstellung sonstiger Leistungen eines
Eisenbahninfrastrukturunternehmens binnen einem Monat ab Einlangen des Begehrens bei der Zuweisungsstelle,
2. tiber ein Begehren auf Zurverfugungstellung sonstiger Leistungen eines

Eisenbahninfrastrukturunternehmens, das im Zusammenhang mit einem Begehren auf Zuweisung von
Zugtrassen, das bei der Netzfahrplanerstellung nicht beriicksichtigt werden soll, gestellt wird, binnen fiinf
Avrbeitstagen ab Einlangen des Begehrens bei der Zuweisungsstelle,

3. Uber ein Begehren auf Zuweisung von Zugtrassen, das bei der Erstellung des Netzfahrplanes beriicksichtigt
werden soll, binnen einem Monat nach Ablauf der Stellungnahmefrist zum Netzfahrplanentwurf, im Falle der
Durchflihrung eines Koordinierungsverfahrens binnen zehn Arbeitstagen nach dessen Abschluss und

4. Uber ein Begehren auf Zuweisung von Zugtrassen, das bei der Erstellung des Netzfahrplanes nicht
beriicksichtigt werden soll, binnen finf Arbeitstagen ab Einlangen des Begehrens bei der Zuweisungsstelle

nicht zustande oder wurde die vom Begehren betroffene Zugtrasse einem anderen Zugangswerber
zugewiesen, kann der Zugangsberechtigte Beschwerde an die Schienen-Control Kommission erheben.

(1a) Die Beschwerde hat schriftlich zu erfolgen und wahlweise

1. einen Antrag auf Zuweisung der begehrten Zugtrasse samt Bezeichnung des wesentlichen Inhaltes des
angestrebten Vertrages oder der angestrebten Urkunde, oder

2. einen Antrag auf Zurverfigungstellung sonstiger Leistungen samt Bezeichnung des wesentlichen Inhaltes
des angestrebten Vertrages oder der angestrebten Urkunde, oder

3. einen Antrag auf Feststellung, dass die Zuweisung der begehrten Zugtrasse entgegen den Bestimmungen
dieses Bundesgesetzes nicht an den beschwerdefilhrenden, sondern an einen anderen Zugangsberechtigten
erfolgt ist,

zu enthalten.

(2) Die Zuweisungsstelle, an die das Begehren gestellt wurde, hat der Schienen-Control Kommission die fir
die Entscheidung tber die Beschwerde erforderlichen Angaben, insbesondere den Schriftverkehr mit samtlichen
betroffenen Zuweisungsstellen, binnen einer Woche nach Anforderung durch die Schienen-Control Kommission
vorzulegen.

(3) Die Schienen-Control Kommission darf die in den Unterlagen gemaR Abs. 2 enthaltenen Angaben nur
flr die Entscheidung Uber die Beschwerde verwenden.

(4) Die Schienen-Control Kommission hat nach Anhérung der fir die Zuweisung zustdndigen
Zuweisungsstelle und des Zugangsberechtigten innerhalb einer Frist von zwei Monaten nach Einlangen der
Beschwerde, im Falle der Anforderung von fir die Entscheidung tber die Beschwerde erforderlichen Angaben
innerhalb einer Frist von zwei Monaten nach Vorlage dieser Angaben mit Bescheid zu entscheiden. Ein
Méngelbehebungsauftrag bewirkt, dass erst mit der vollstandigen Mangelbehebung die Beschwerde als
eingelangt gilt.

(5) Der Beschwerde, mit der die Zuweisung einer Zugtrasse begehrt wird, ist stattzugeben, wenn die vom
beschwerdefiihrenden Zugangsberechtigten begehrte Zugtrasse noch keinem anderen Zugangsberechtigten
zugewiesen worden ist und die gesetzlichen Voraussetzungen fur die Zuweisung der begehrten Zugtrasse
vorliegen; in diesem Fall hat die Zuweisung der vom beschwerdefiihrenden Zugangsberechtigten begehrten
Zugtrasse durch den die Beschwerde erledigenden Bescheid zu erfolgen, der den Abschluss eines schriftlichen
Vertrages oder die Erstellung einer Urkunde Uber die Zuweisung von Zugtrassen ersetzt; der Bescheid hat
samtliche Bedingungen im Hinblick auf die administrativen, technischen und finanziellen Modalitaten zu
enthalten.

(6) Der Beschwerde, mit der die Zurverfiigungstellung von sonstigen Leistungen begehrt wird, ist bei
Vorliegen der gesetzlichen Voraussetzungen fiir die Zurverfugungstellung von sonstigen Leistungen
stattzugeben; in diesem Fall hat die Zurverfligungstellung der vom beschwerdefiihrenden Zugangsberechtigten
begehrten sonstigen Leistungen durch den die Beschwerde erledigenden Bescheid zu erfolgen, der den
Abschluss eines Vertrages oder die Erstellung einer Urkunde (ber die Zurverfiigungstellung sonstiger
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Leistungen ersetzt; der Bescheid hat samtliche Bedingungen im Hinblick auf die administrativen, technischen
und finanziellen Modalitéten zu enthalten.

(7) Die Beschwerde, mit der die Feststellung beantragt wird, dass die Zuweisung der begehrten Zugtrasse
entgegen den Bestimmungen dieses Bundesgesetzes nicht an den beschwerdefiihrenden, sondern an einen
anderen Zugangsberechtigten erfolgt ist, ist zutreffendenfalls in der Form zu erledigen, dass der die Beschwerde
erledigende Bescheid die Feststellung zu enthalten hat, dass die Zuweisung der vom beschwerdefiihrenden
Zugangsberechtigten begehrten Zugtrasse an den anderen Zugangsberechtigten entgegen den Bestimmungen
dieses Bundesgesetzes erfolgt ist.

(8) Ein gemaR Abs. 5 und 6 erlassener Bescheid steht einem zeitlich spateren Abschluss eines schriftlichen
Vertrages oder einer zeitlich spateren Erstellung einer Urkunde dber die Zuweisung von Zugtrassen
einschlieBlich der Zurverfigungstellung sonstiger Leistungen zwischen dem beschwerdefiihrenden
Zugangsberechtigten und der Zuweisungsstelle nicht entgegen.

Wetthewerbsaufsicht
8 74. (1) Die Schienen-Control Kommission hat
von Amts wegen

1. einer Zuweisungsstelle hinsichtlich des Zuganges zur Schieneninfrastruktur einschlieflich sémtlicher damit
verbundener Bedingungen im Hinblick auf die administrativen, technischen und finanziellen Modalitaten wie
etwa das Benitzungsentgelt und hinsichtlich der Zurverfugungstellung sonstiger Leistungen einschlieBlich
samtlicher damit verbundener Bedingungen im Hinblick auf die administrativen, technischen und finanziellen
Modalitdten wie etwa angemessener Kostenersatz und branchenubliches Entgelt ein nichtdiskriminierendes
Verhalten aufzuerlegen oder das diskriminierende Verhalten zu untersagen oder

2. einem Eisenbahnverkehrsunternehmen hinsichtlich der Zurverfiigungstellung von Serviceleistungen und
der Zusatzleistung Durchfihrung von Verschubbetrieb einschlieflich sé&mtlicher damit verbundener
Bedingungen im Hinblick auf die administrativen, technischen und finanziellen Modalitdten wie etwa
angemessener Kostenersatz und branchenibliches Entgelt ein nichtdiskriminierendes Verhalten aufzuerlegen
oder das diskriminierende Verhalten zu untersagen oder

3. diskriminierende Schienennetz-Nutzungsbedingungen, diskriminierende allgemeine
Geschéftsbedingungen, diskriminierende Vertrdge oder diskriminierende Urkunden ganz oder teilweise fiir
unwirksam zu erklaren.

(2) Die Zustandigkeiten des Kartellgerichtes bleiben unberihrt.
Auskunftspflichten

8 74a. (1) Die Zuweisungsstellen, Eisenbahninfrastrukturunternehmen und Eisenbahnverkehrsunternehmen
haben der Schienen-Control GmbH und der Schienen-Control Kommission auf Verlangen die Auskiinfte zu
erteilen, die fir den ihnen Ubertragenen Vollzug eisenbahnrechtlicher Regelungen erforderlich sind, sowie diesen
und den von ihnen Beauftragten zur Uberpriifung der Einhaltung der ihnen zum Vollzug ibertragenen
eisenbahnrechtlichen Verpflichtungen auf Verlangen die erforderlichen Auskiinfte zu erteilen und Einschau in
die Aufzeichnungen und Blcher zu gewahren.

(2) Die Zuweisungsstellen haben der Schienen-Control GmbH den jeweils geltenden Netzfahrplan sowie
die fir die Netzfahrplanerstellung mafRgeblichen Unterlagen innerhalb eines Monats nach Erstellung des
Netzfahrplanes vorzulegen. Die Zuweisungsstellen und Eisenbahninfrastrukturunternehmen haben dariiber
hinaus die Schienen-Control GmbH rechtzeitig iiber alle wichtigen Anderungen der Qualitit oder der Kapazitét
der Schieneninfrastruktur zu unterrichten.

Verfahrensvorschrift, Instanzenzug

§ 84. Sofern in diesem Bundesgesetz nichts anderes bestimmt ist, hat die Schienen-Control Kommission das
AVG, inshesondere auch dessen Bestimmungen fiir das Verfahren vor den unabhé@ngigen Verwaltungssenaten,
anzuwenden. Entscheidungen der Schienen-Control Kommission unterliegen nicht der Aufhebung oder
Abénderung im Verwaltungsweg. Die Erhebung einer Beschwerde an den Verwaltungsgerichtshof ist zul&ssig.

2.1. Mit einer Reihe der genannten gesetzlichen Bestimmungen wird insbesondere die Richtlinie 2001/14/EG
des Europdischen Parlaments und des Rates vom 26. Februar 2001 (iber die Zuweisung von Fahrwegkapazitét
der Eisenbahn und die Erhebung von Entgelten fur die Nutzung von Eisenbahninfrastruktur, ABI L 75 vom
15. Mérz 2001, S 29, zuletzt geéndert durch die Richtlinie 2007/58/EG des Europdischen Parlaments und des
Rates vom 23. Oktober 2007, ABI L 315 vom 3. Dezember 2007, S 44 (RL), umgesetzt (vgl 8 170 Z 3 EishG
sowie den Allgemeinen Teil der Erlduterungen der RV 349 BIgNR XXII GP, S 2 ff, zur Novelle des EisbG
BGBI | Nr 38/2004).

2.2. Die Erwégungsgriinde dieser RL lauten auszugsweise wie folgt:
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Bei den Entgelt- und Kapazitatszuweisungsregelungen sollte allen Unternehmen ein gleicher und
"(11) nichtdiskriminierender Zugang geboten werden und soweit wie mdglich angestrebt werden, den
Bedirfnissen aller Nutzer und Verkehrsarten gerecht und in nichtdiskriminierender Weise zu entsprechen.

Kapazitatszuweisungsregelungen sollten den Eisenbahnunternehmen klare und konsequente Signale geben,

(13) die sie zu rationalen Entscheidungen veranlassen.

Entgelt- und Kapazititszuweisungsregelungen sollten einen fairen Wettbewerb bei der Erbringung von

(16) Eisenbahnverkehrsleistungen ermdglichen.

Den Betreibern der Infrastruktur sollte eine gewisse Flexibilitat eingerdumt werden, um eine effizientere

(20) Nutzung des Schienennetzes zu ermdglichen.

Die Wettbewerbsverzerrungen, die sich aufgrund wesentlicher Unterschiede bei den Entgeltgrundsatzen

(32) zwischen Fahrwegen oder Verkehrstragern ergeben konnten, sind so gering wie mdglich zu halten.

Jede Entgeltregelung gibt den Nutzern wirtschaftliche Signale. Diese Signale fiir Eisenbahnunternehmen

(35) sollten widerspruchsfrei sein und die Nutzer zu rationalen Entscheidungen veranlassen.

Es muss sichergestellt werden, dass die Entgelte im grenziiberschreitenden Verkehr so bemessen sind, dass
(38) der Schienenverkehr die Marktbedurfnisse erfullen kann. Die Wegeentgelte sollten daher in Hohe der
Kosten festgelegt werden, die unmittelbar aufgrund des Zugbetriebs anfallen.

Der Fahrweg stellt ein nattirliches Monopol dar. Es ist deshalb erforderlich, den Betreibern der

(40) Infrastruktur Anreize zur Kostensenkung und zur effizienten Verwaltung ihrer Fahrwege zu geben.

Die effiziente Verwaltung und gerechte und nichtdiskriminierende Nutzung von Eisenbahnfahrwegen
erfordert die Einrichtung einer Regulierungsstelle, die tber die Anwendung dieser gemeinschaftlichen
Rechtsvorschriften wacht und ungeachtet der gerichtlichen Nachprifbarkeit als Beschwerdestelle
fungieren kann.

(46)

2.3. Ferner normiert die RL auszugsweise:
"KAPITEL |
EINLEITENDE BESTIMMUNGEN
Avrtikel 1
Anwendungsbereich

(1) Gegenstand dieser Richtlinie sind die Grundsétze und Verfahren fiir die Festlegung und Berechnung von
Wegeentgelten im Eisenbahnverkehr und die Zuweisung von Fahrwegkapazitét der Eisenbahn.

Die Mitgliedstaaten tragen daflir Sorge, dass die Entgelt- und Kapazitatszuweisungsregelungen fir die
betreffenden Fahrwege den in dieser Richtlinie festgelegten Grundséatzen entsprechen und es dem Betreiber der
Infrastruktur so ermdglichen, die verfiigbare Fahrwegkapazitat zu vermarkten und so effektiv wie mdglich zu
nutzen.

(2) Diese Richtlinie gilt fir die Nutzung von Fahrwegen flr den inldndischen und grenziberschreitenden
Eisenbahnverkehr.

Artikel 2
Begriffsbestimmungen
Im Sinne dieser Richtlinie bezeichnet der Ausdruck
a) 'Zuweisung' die Zuweisung von Fahrwegkapazitat der Eisenbahn durch einen Betreiber der Infrastruktur;

b) 'Antragsteller' ein zugelassenes Eisenbahnunternehmen und/oder eine internationale Gruppierung von
Eisenbahnunternehmen und - in Mitgliedstaaten, die eine solche Mdglichkeit vorsehen - andere natirliche
und/oder juristische Personen, die ein einzelwirtschaftliches oder gemeinwirtschaftliches Interesse am Erwerb
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von Fahrwegkapazitét fur die Durchfiihrung eines Eisenbahnverkehrsdienstes in ihrem jeweiligen Hoheitsgebiet
haben, wie Behdrden im Rahmen der Verordnung (EWG) Nr. 1191/69 (12), Verlader, Spediteure und
Unternehmen im Rahmen des kombinierten Verkehrs;

g) 'Fahrwegkapazitdt' die Moglichkeit, fir einen Teil des Fahrwegs fiir einen bestimmten Zeitraum beantragte
Zugtrassen einzuplanen;

h) '‘Betreiber der Infrastruktur' eine Einrichtung oder ein Unternehmen, die bzw. das insbesondere flr die
Einrichtung und Unterhaltung der Fahrwege der Eisenbahn zustindig ist. Dies kann auch den Betrieb der
Steuerungs- und Sicherheitssysteme der Fahrwege einschlieBen. Mit den bei einem Netz oder einem Teilnetz
wahrzunehmenden Aufgaben des Betreibers der Infrastruktur kdnnen verschiedene Einrichtungen oder
Unternehmen betraut werden;

j) 'Schienennetz-Nutzungsbedingungen' eine detaillierte Darlegung der allgemeinen Regeln, Fristen,
Verfahren und Kriterien fur die Entgelt- und Kapazititszuweisungsregelungen; sie enthalten ferner die
zusdtzlichen Informationen, die flr die Stellung von Antrdgen auf Zuweisung von Fahrwegkapazitdt bendtigt
werden;

k) 'Eisenbahnunternehmen’ jedes nach geltendem Gemeinschaftsrecht zugelassene offentlich-rechtliche oder
private Unternehmen, dessen Haupttétigkeit im Erbringen von Eisenbahnverkehrsleistungen zur Beférderung
von Gltern und/oder Personen besteht, wobei dieses Unternehmen die Traktion sicherstellen muss; dies schlief3t
auch Unternehmen ein, die ausschlie3lich die Traktionsleistung erbringen;

1) 'Zugtrasse' die Fahrwegkapazitét, die erforderlich ist, damit ein Zug zu einer bestimmten Zeit zwischen
zwei Orten verkehren kann;

m) 'Netzfahrplan' die Daten zur Festlegung aller geplanten Zugbewegungen und Bewegungen des rollenden
Materials, die auf dem betreffenden Schienennetz wahrend der Gultigkeitsdauer des Netzfahrplans durchgefiihrt
werden;

KAPITEL I

WEGEENTGELTE

Artikel 4

Festsetzung, Berechnung und Erhebung von Entgelten

(1) Die Mitgliedstaaten schaffen eine Entgeltrahmenregelung, wobei die Unabhéngigkeit der
Geschéftsfiihrung geméaR Artikel 4 der Richtlinie 91/440/EWG zu wahren ist.

Vorbehaltlich der genannten Bedingung der Unabhéngigkeit der Geschaftsfiihrung legen die
Mitgliedstaaten auch einzelne Entgeltregeln fest oder delegieren diese Befugnisse an den Betreiber der
Infrastruktur. Die Berechnung des Wegeentgeltes und die Erhebung dieses Entgelts nimmt der Betreiber der
Infrastruktur vor.

(2) Ist der Betreiber der Infrastruktur rechtlich, organisatorisch oder in seinen Entscheidungen nicht von
Eisenbahnunternehmen unabhédngig, so werden die in diesem Kapitel dargelegten Aufgaben -auBer der
Erhebung von Entgelten - von einer entgelterhebenden Stelle wahrgenommen, die rechtlich, organisatorisch und
in ihren Entscheidungen von Eisenbahnunternehmen unabhéngig ist.

(5) Die Betreiber der Infrastruktur tragen dafiir Sorge, dass die Anwendung der Entgeltregelung zu
gleichwertigen und nichtdiskriminierenden Entgelten fir unterschiedliche Eisenbahnunternehmen fihren, die
Dienste gleichwertiger Art in &hnlichen Teilen des Markts erbringen und dass die tatsdchlich erhobenen Entgelte
den in den Schienennetz-Nutzungsbedingungen vorgesehenen Regeln entsprechen.

Artikel 5
Leistungen

(1) Die Eisenbahnunternehmen haben unter Ausschluss jeglicher Diskriminierung Anspruch auf das in
Anhang Il beschriebene Mindestzugangspaket sowie auf den dort beschriebenen Schienenzugang zu
Serviceeinrichtungen. Die Erbringung der in Anhang Il Nummer 2 genannten Leistungen erfolgt unter
Ausschluss jeglicher Diskriminierung, wobei entsprechende Antrége von Eisenbahnunternehmen nur abgelehnt
werden dirfen, wenn vertretbare Alternativen unter Marktbedingungen vorhanden sind. Falls die betreffenden
Leistungen nicht von ein und demselben Betreiber der Infrastruktur angeboten werden, muss der Anbieter des
'Hauptfahrwegs' nach Kréften bestrebt sein, die Erbringung dieser Leistungen zu erleichtern.
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(2) Bietet der Betreiber der Infrastruktur Dienstleistungen an, die in Anhang Il Nummer 3 als
Zusatzleistungen bezeichnet sind, so muss er diese fiir ein Eisenbahnunternehmen auf Antrag erbringen.

(3) Eisenbahnunternehmen koénnen den Betreiber der Infrastruktur oder andere Dienstleister um weitere
Nebenleistungen ersuchen; diese sind in Anhang Il Nummer 4 aufgefiihrt. Der Betreiber der Infrastruktur ist zur
Erbringung dieser Leistungen nicht verpflichtet.

Artikel 6
Fahrwegkosten und Rechnungsfihrung

(1) Die Mitgliedstaaten legen die Bedingungen fest, gegebenenfalls einschlieflich der Leistung von
Vorauszahlungen, um sicherzustellen, dass sich die Einnahmen eines Betreibers der Infrastruktur aus
Wegeentgelten, dem Gewinn aus anderen wirtschaftlichen Téatigkeiten und der staatlichen Finanzierung
einerseits und die Fahrwegausgaben andererseits unter normalen geschéftlichen Umsténden und Uber einen
angemessenen Zeitraum zumindest ausgleichen.

(2) Den Betreibern der Infrastruktur sind unter gebuhrender Beriicksichtigung der Sicherheit und der
Aufrechterhaltung und Verbesserung der Qualitat der Fahrwegbereitstellung Anreize zur Senkung der mit der
Fahrwegbereitstellung verbundenen Kosten und der Zugangsentgelte zu geben.

(3) Die Mitgliedstaaten sorgen dafiir, dass Absatz 2 entweder durch eine vertragliche Vereinbarung
zwischen der zustdndigen Behorde und dem Betreiber der Infrastruktur, die eine Laufzeit von mindestens drei
Jahren hat und die staatliche Finanzierung regelt, oder durch geeignete aufsichtsrechtliche MalRhahmen, in deren
Rahmen angemessene Befugnisse vorgesehen sind, umgesetzt wird.

Artikel 7
Entgeltgrundsatze

(1) Entgelte fiir die Nutzung der Fahrwege der Eisenbahn sind an den Betreiber der Infrastruktur zu
entrichten, dem sie zur Finanzierung seiner Unternehmenstatigkeit dienen.

(2) Die Mitgliedstaaten konnen dem Betreiber der Infrastruktur die Vorlage aller erforderlichen
Informationen zu den erhobenen Entgelten vorschreiben. Diesbezilglich muss der Betreiber der Infrastruktur
belegen kénnen, dass die jedem Verkehrsunternehmen gemaR den Artikeln 4 bis 12 tatsachlich berechneten
Wegeentgelte den in den Schienennetz-Nutzungsbedingungen vorgesehenen Verfahren, Regeln und
gegebenenfalls Tabellen entsprechen.

(3) Unbeschadet der Absétze 4 und 5 und des Artikels 8 ist das Entgelt fur das Mindestzugangspaket und
den Schienenzugang zu Serviceeinrichtungen in Hoéhe der Kosten festzulegen, die unmittelbar aufgrund des
Zugbetriebs anfallen.

(4) Das Wegeentgelt kann einen Entgeltbestandteil umfassen, der die Knappheit der Fahrwegkapazitat auf
dem bestimmbaren Fahrwegabschnitt in Zeiten der Uberlastung widerspiegelt.

(5) Das Wegeentgelt kann geandert werden, um den Kosten von umweltbezogenen Auswirkungen aufgrund
des Zugbetriebs Rechnung zu tragen. Eine solche Anderung muss je nach Gréfenordnung der verursachten
Auswirkungen differenziert werden.

Eine Anlastung umweltbezogener Kosten, die eine Erhohung der Gesamterlose des Betreibers der
Infrastruktur mit sich bringt, ist jedoch nur dann erlaubt, wenn eine solche Anlastung in vergleichbarer Hohe
auch bei konkurrierenden Verkehrstragern erfolgt.

Solange eine Anlastung umweltbezogener Kosten in vergleichbarer Hohe bei konkurrierenden
Verkehrstragern nicht erfolgt, darf diese Anderung die Erlose des Betreibers der Infrastruktur insgesamt nicht
verdndern. Erfolgt die Anlastung umweltbezogener Kosten in vergleichbarer Hohe flr den Schienenverkehr und
fur konkurrierende Verkehrstrager und flhrt dies zu zusétzlichen Erldsen, so entscheiden die Mitgliedstaaten
Uber deren Verwendung.

(6) Um unerwiinschte unverhaltnisméBig starke Schwankungen zu vermeiden, kénnen die in den
Absétzen 3, 4 und 5 genannten Entgelte Uber eine angemessene Spanne von Zugverkehrsdiensten und
Zeitraumen gemittelt werden. Die relative Hohe der Wegeentgelte muss jedoch zu den von den Verkehrsdiensten
verursachten Kosten in Beziehung stehen.

(7) Die Erbringung der in Anhang Il Nummer 2 genannten Leistungen féllt nicht unter diesen Artikel.
Unbeschadet dessen wird bei der Festsetzung der Preise fiir die in Anhang Il Nummer 2 genannten Leistungen
die Wetthewerbssituation des Eisenbahnverkehrs berticksichtigt.

(8) Werden die in Anhang Il Nummern 3 und 4 aufgefiihrten Zusatzleistungen und Nebenleistungen nur
von einem einzigen Dienstleister angeboten, so muss das fiir eine derartige Leistung erhobene Entgelt zu den
Kosten fiir deren Erbringung - berechnet auf der Grundlage des tatsdchlichen Nutzungsumfangs - in Beziehung
stehen.
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(9) Fur die zum Zwecke der Fahrweginstandhaltung genutzte Fahrwegkapazitat kénnen Entgelte erhoben
werden. Diese Entgelte diirfen den Nettoertragsverlust, der dem Betreiber der Infrastruktur aufgrund der
Instandhaltung entsteht, nicht Ubersteigen.

Artikel 8
Ausnahmen von den Entgeltgrundsétzen

(1) Um eine volle Deckung der dem Betreiber der Infrastruktur entstehenden Kosten zu erhalten, kann ein
Mitgliedstaat, sofern der Markt dies tragen kann, Aufschldge auf der Grundlage effizienter, transparenter und
nichtdiskriminierender Grundsatze erheben, wobei die bestmdgliche Wettbhewerbsfahigkeit insbesondere des
grenziberschreitenden Schienengiterverkehrs zu gewahrleisten ist. Die Entgeltregelung muss dem von den
Eisenbahnunternehmen erzielten Produktivitatszuwachs Rechnung tragen.

KAPITEL IV

ALLGEMEINE MASSNAHMEN
Artikel 30

Regulierungsstelle

(1) Unbeschadet des Artikels 21 Absatz 6 richten die Mitgliedstaaten eine Regulierungsstelle ein. Diese
Stelle, bei der es sich um das fur Verkehrsfragen zustdndige Ministerium oder eine andere Behérde handeln
kann, ist organisatorisch, bei ihren Finanzierungsbeschliissen, rechtlich und in ihrer Entscheidungsfindung von
Betreibern der Infrastruktur, entgelterhebenden Stellen, Zuweisungsstellen und Antragstellern unabhéngig.
Dartiber hinaus ist die Regulierungsstelle funktionell unabhdngig von allen zustandigen Behorden, die bei der
Vergabe von Vertragen tber 6ffentliche Dienstleistungen mitwirken. Fur die Téatigkeit der Regulierungsstelle
gelten die Grundsétze dieses Artikels; Rechtsbehelfs- und Regulierungsfunktionen kdnnen gesonderten Stellen
Ubertragen werden.

(2) Ist ein Antragsteller der Auffassung, ungerecht behandelt, diskriminiert oder auf andere Weise in seinen
Rechten verletzt worden zu sein, so kann er die Regulierungsstelle befassen, und zwar insbesondere mit
Entscheidungen des Betreibers der Infrastruktur oder gegebenenfalls des Eisenbahnunternehmens betreffend

a) die Schienennetz-Nutzungsbedingungen,

b) die darin enthaltenen Kriterien,

c) das Zuweisungsverfahren und dessen Ergebnis,

d) die Entgeltregelung,

e) die Hoéhe oder Struktur der Wegeentgelte, die er zu zahlen hat oder hatte,

f) die Zugangsvereinbarungen gemal Artikel 10 der Richtlinie 91/440/EWG des Rates vom
29. Juli 1991 zur Entwicklung der Eisenbahnunternehmen der Gemeinschaft ( 13) in der Fassung der
Richtlinie 2004/51/EG des Europaischen Parlaments und des Rates vom 29. April 2004 zur Anderung der
Richtlinie 91/440/EWG des Rates zur Entwicklung der Eisenbahnunternehmen der Gemeinschaft ( 14 ).

(3) Die Regulierungsstelle gewéhrleistet, dass die vom Betreiber der Infrastruktur festgesetzten Entgelte
dem Kapitel Il entsprechen und nichtdiskriminierend sind. Verhandlungen zwischen Antragstellern und einem
Betreiber der Infrastruktur Uber die Hohe von Wegeentgelten sind nur zulassig, sofern sie unter Aufsicht der
Regulierungsstelle erfolgen. Die Regulierungsstelle hat einzugreifen, wenn bei den Verhandlungen ein Verstof3
gegen die Bestimmungen dieser Richtlinie droht.

(4) Die Regulierungsstelle ist berechtigt, sachdienliche Auskiinfte von dem Betreiber der Infrastruktur,
Antragstellern und betroffenen Dritten in dem betreffenden Mitgliedstaat einzuholen, die unverziglich zu
erteilen sind.

(5) Die Regulierungsstelle hat tber Beschwerden zu entscheiden und binnen zwei Monaten ab Erhalt aller
Auskiinfte Abhilfemainahmen zu treffen.

Ungeachtet des Absatzes 6 sind Entscheidungen der Regulierungsstelle fir alle davon Betroffenen
verbindlich.

Wird die Regulierungsstelle mit einer Beschwerde wegen der Verweigerung der Zuweisung von
Fahrwegkapazitit oder wegen der Bedingungen eines Angebots an Fahrwegkapazitat befasst, entscheidet die
Regulierungsstelle entweder, dass keine Anderung der Entscheidung des Betreibers der Infrastruktur erforderlich
ist, oder schreibt eine Anderung dieser Entscheidung gemaR den Vorgaben der Regulierungsstelle vor.

(6) Die Mitgliedstaaten treffen die erforderlichen MalRnahmen, um die gerichtliche Nachprifbarkeit von
Entscheidungen der Regulierungsstelle zu gewéhrleisten.

ANHANG I
Fur die Eisenbahnunternehmen zu erbringende Leistungen
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1. Das Mindestzugangspaket umfasst Folgendes:

a) die Bearbeitung von Antragen auf Zuweisung von Fahrwegkapazitat;
b) das Recht zur Nutzung zugewiesener Fahrwegkapazitét;
c) die Nutzung von Weichen und Abzweigungen;

d) die Zugsteuerung einschlieBlich der Signalisierung, Regelung, Abfertigung und der Ubermittlung und
Bereitstellung von Informationen (iber Zugbewegungen;

e) alle anderen Informationen, die zur Durchflihrung oder zum Betrieb des Verkehrsdienstes, fir
den Kapazitat zugewiesen wurde, erforderlich sind.

2. Der Schienenzugang zu Serviceeinrichtungen und die entsprechende Erbringung von
Leistungen umfasst Folgendes:

a) Nutzung von Versorgungseinrichtungen fir Fahrstrom, sofern vorhanden;

b) Einrichtungen fir die Brennstoffaufnahme;
c) Personenbahnhofe, deren Gebaude und sonstige Einrichtungen;
d) Guterterminals;
e) Rangierbahnhofe;
f) Zugbildungseinrichtungen;
g) Abstellgleise;
h) Wartungseinrichtungen und andere technische Einrichtungen.
3. Die Zusatzleistungen kénnen Folgendes umfassen:
a) Bereitstellung von Fahrstrom;
b) Vorheizen von Personenziigen;
c) Bereitstellung von Brennstoffen, Rangierbetrieb sowie alle weiteren Leistungen, die in den oben
genannten Einrichtungen fiir Zugangsdienstleistungen erbracht werden;
d) kundenspezifische Vertrége tiber
- die Uberwachung von Gefahrguttransporten,
- die Unterstiitzung beim Betrieb ungewdhnlicher Zlige.
4, Die Nebenleistungen kdnnen Folgendes umfassen:
a) Zugang zum Telekommunikationsnetz;
b) Bereitstellung zusatzlicher Informationen;
c) technische Inspektion des rollenden Materials."
3. Art10 Abs7 der Richtlinie des Rates vom 29.Juli 1991 zur Entwicklung von
Eisenbahnunternehmen der Gemeinschaft, 91/440/EWG, ABI L 237 vom 24. August 1991, S 25, zuletzt

gedndert durch die Richtlinie 2007/58/EG des Européischen Parlaments und des Rates vom
23. Oktober 2007, ABI L 237 vom 24. August 1991, S 25, lautet wie folgt:

"(7) Unbeschadet der wettbewerbspolitischen Regelungen der Gemeinschaft und Mitgliedstaaten und
unbeschadet der hierfir zustandigen Einrichtungen berwacht die gemaR Artikel 30 der Richtlinie 2001/14/EG
eingerichtete Regulierungsstelle oder eine andere Stelle, die Uber dasselbe AusmaR an Unabhangigkeit verflgt,
den Wettbewerb in den Schienenverkehrsdienstleistungsmarkten einschlieBlich des Eisenbahnspeditionsmarktes.

Diese Stelle wird gemal? Artikel 30 Absatz 1 der vorgenannten Richtlinie eingerichtet. Jeder Antragsteller
oder interessante Beteiligte kann Beschwerde bei dieser Stelle einlegen, wenn er glaubt, ungerecht behandelt,
diskriminiert oder in anderer Weise geschadigt worden zu sein. Die Regulierungsstelle entscheidet auf der
Grundlage der Beschwerde oder gegebenenfalls von sich aus ehestmdglich (iber geeignete MaRRnahmen zur
Beseitigung negativer Entwicklungen auf diesen Mérkten. Damit die unerldssliche Maoglichkeit einer
gerichtlichen Nachpriifung und die notwendige Zusammenarbeit zwischen den einzelstaatlichen Kontrollstellen
gewéhrleistet wird, finden in diesem Zusammenhang Artikel 30 Absatz 6 und Artikel 31 der vorgenannten
Richtlinie Anwendung."”

4. Mit der Entscheidung der Kommission 2008/217/EG vom 20. Dezember 2007 Uber die technische
Spezifikation Uber die Interoperabilitit des Teilsystems “Infrastruktur" des transeuropdischen
Hochgeschwindigkeitsbahnsystems, ABI L 77 vom 19. Mérz 2008, S 1, erlieB die Kommission eine technische
Spezifikation Uber die Interoperabilitdt (TSI) des Teilsystems “Infrastruktur" des transeuropéischen
Hochgeschwindigkeitsbahnsystems, wobei die TSI im Anhang dieser Entscheidung steht (vgl Art 1 leg cit).

Dieser Anhang lautet in dem vom bek&mpften Bescheid
angesprochenen Bereich wie folgt:

"ANHANG

RICHTLINIE 96/48/EG - INTEROPERABILITAT DES TRANSEUROPAISCHEN
HOCHGESCHWINDIGKEITSBAHNSYSTEMS
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TECHNISCHE SPEZIFIKATION FUR DIE INTEROPERABILITAT
Teilsystem 'Infrastruktur’
1. Einleitung

2. Definition des Bereichs Infrastruktur/Anwendungsbereich
3. Grundlegende Anforderungen

4. Beschreibung des Bereichs Infrastruktur
4.1 Einleitung
4.2 Funktionelle und technische Spezifikationen flir den Bereich

4.2.20 Bahnsteige

Die Anforderungen in Abschnitt 4.2.20 gelten nur fiir Bahnsteige, an denen Ziige, die der TSI Fahrzeuge
des Hochgeschwindigkeitsbahnsystems entsprechen, wahrend des normalen Betriebs fahrplanmaRig halten
sollen.

4.2.20.1 Zugang zum Bahnsteig

Bahnsteige diirfen nicht neben Gleisen gebaut werden, auf denen Ziige mit Geschwindigkeiten ? 250 km/h
durchfahren kénnen.

Der Zugang von Fahrgésten zu den Bahnsteigen neben Gleisen, auf denen Ziige mit Geschwindigkeiten
? 250 km/h durchfahren kénnen, darf nur dann gestattet werden, wenn der Halt eines Zuges vorgesehen ist.

Bei Inselbahnsteigen muss die Durchfahrtgeschwindigkeit auf der Seite, auf der kein Halt erfolgt, auf
weniger als 250 km/h beschrénkt werden, solange sich Fahrgaste auf dem Bahnsteig befinden.

4.2.20.2 Nutzbare Bahnsteigléange

Die nutzbare Lange des Bahnsteigs ist die maximale durchgehende Lénge desjenigen Bahnsteigabschnitts,
an dem ein Zug unter normalen Betriebsbedingungen ‘"alten soll.

Die nutzbare L&nge der fiir Fahrgéste zuganglichen Bahnsteige muss mindestens 400 m betragen, sofern in
Abschnitt 7.3 dieser TSI nichts anderes festgelegt ist.

4.2.20.3 Nutzbare Bahnsteigbreite
Der Zugang zum Bahnsteig wird durch den freien Raum zwischen Hindernissen und Bahnsteigkante
beeinflusst. Dabei sind die folgenden Aspekte zu berlcksichtigen:

- geniigend Platz fiir auf dem Bahnsteig wartende Personen, ohne dass das Risiko einer Uberfiillung
besteht;

- genligend Platz, um Fahrgaste ungehindert aussteigen zu lassen;

- genligend Platz, um eine Ein-/Ausstiegshilfe fir Fahrgéste mit eingeschrankter Mobilitdt einsetzen zu
koénnen;

- genligend Abstand von der Bahnsteigkante, damit sich die Personen in Sicherheit vor den
aerodynamischen Einwirkungen vorbeifahrender Zige (auBerhalb der 'Gefahrenzone') befinden.

Bis zur Vereinbarung von Parametern hinsichtlich des Zugangs fiir Personen mit eingeschrankter Mobilitét
und hinsichtlich der aerodynamischen Einwirkungen bleibt die nutzbare Breite der Bahnsteige ein offener
Punkt; daher gelten die nationalen Bestimmungen.

4.2.20.4 Bahnsteighthe

Die Regelbahnsteighdhe oberhalb der Schienenoberkante betrégt entweder 550 mm oder 760 mm, sofern
in 7.3 nichts Anderes festgelegt ist.

Die lotrechten Hohentoleranzen der Bahnsteigkante zum Gleis bezogen auf die Schienenoberkante,
betragen -30 mm/+ 0 mm.

4.2.20.5 Abstand von der Gleismitte

Fur Bahnsteigkanten mit Regelhdhe ist der Sollabstand L von der Gleisachse, parallel zur
Schienenoberkante, anhand der folgenden Formel zu ermitteln: .....wobei R den Radius des Gleishogens in
Metern und g die Spurweite des Gleises in Millimetern angibt.

Dieser Abstand ist ab einer Hohe von 400 mm Uber Schienenoberkante einzuhalten.

Die Toleranzen fiir die Lage der Bahnsteigkanten oder deren Instandhaltung missen so festgelegt werden,
dass der Abstand L unter keinen Umsténden verringert und nicht um mehr als 50 mm vergroRert wird.
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4.2.20.6 Trassierung entlang von Bahnsteigen

Das Gleis neben den Bahnsteigen soll vorzugsweise gerade sein und darf an keiner Stelle einen Radius von
weniger als 500 m aufweisen.

Wenn die in 4.2.20.4 vorgeschriebenen Werte aufgrund des Gleisverlaufs nicht eingehalten werden kénnen
(d. h. R<500 m), so sind die Werte fir die H6he und den Abstand der Bahnsteigkanten so zu waéhlen, dass sie
dem Gleisverlauf und den in 4.2.3 beschriebenen, auf den Lichtraum bezogenen Vorgaben entsprechen.

4.2.20.7 Schutz vor Stromschlag auf Bahnsteigen

Der Schutz vor Stromschldgen auf Bahnsteigen wird durch die Bestimmungen sichergestellt, die in der TSI
Energie des Hochgeschwindigkeitshahnsystems als SchutzmaBnahmen flr Oberleitungssysteme beschrieben
sind.

4.2.20.8 Merkmale in Verbindung mit dem Zugang fur Personen mit eingeschrankter Mobilitét.

Die Anforderungen in Bezug auf Personen mit eingeschrankter Mobilitat sind in der TSI 'Personen mit
eingeschrankter Mobilitat' aufgefuhrt.

7. Umsetzung der TSI Infrastruktur

7.3. Sonderfalle

Die folgenden Sonderfalle sind fiir bestimmte Schienennetze erlaubt. Diese Sonderfalle gehdren den
folgenden Kategorien an:

- 'P'-Félle: permanent

- "T'-Falle: voribergehende Félle; hierbei wird empfohlen, sich dem geplanten System bis zum Jahr 2020
anzupassen ...

7.3.1. Besonderheiten des deutschen Netzes
7.3.1.1 Strecken der Kategorie |

Auf der Hochgeschwindigkeitsstrecke Koln - Frankfurt (Rhein-Main) wurde die L&ngsneigung auf maximal
40 ¢ festgelegt.

Keine
7.3.1.2 Strecken der Kategorien Il und 111
Keine
Keine
7.3.2. Besonderheiten des Gsterreichischen Netzes
7.3.2.1 Strecken der Kategorie |
Die Mindestlange der Bahnsteige fiir Reisende ist auf 320 m verkdirzt
Keine
7.3.2.2 Strecken der Kategorien 11 und 111
Die Mindestlénge der Bahnsteige fur Reisende ist auf 320 m verkirzt
Keine

5.Im angefochtenen Bescheid wird ferner auf den Beschluss der Kommission 2011/275/EU vom
26. April 2011 uber die technische Spezifikation fir die Interoperabilitat des Teilsystems "Infrastruktur" des
konventionellen transeuropdischen Eisenbahnsystems, ABI L 126 vom 14. Mai 2011, S 53, hingewiesen. Nach
seinem Art 1 erldsst die Kommission mit diesem Beschluss eine technische Spezifikation flr die Interoperabilitat
(TSI) des Teilsystems "Infrastruktur" des konventionellen transeuropdischen Eisenbahnsystems. Die damit
erlassene TSI steht im Anhang dieses Beschlusses. Nach Art 2 dieses Beschlusses gilt diese TSI fir alle neue,
umgeristete oder erneuerte Infrastruktur des konventionellen transeuropdischen Eisenbahnsystems nach der
Beschreibung in Anhang | der Richtlinie 2008/57/EG.

Der Anhang des Beschlusses 2011/275/EU lautet auszugsweise
wie folgt:
"ANHANG
Richtlinie 2008/57/EG Uber die Interoperabilitat des Eisenbahnsystems in der Gemeinschaft

Technische Spezifikation fur die Interoperabilitdt Teilsystem 'Infrastruktur' des konventionellen
Eisenbahnsystems
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1. Einleitung
4. Beschreibung des Teilsystems ‘Infrastruktur'

4.2.10. Bahnsteige

1) Die Anforderungen dieses Abschnitts gelten nur fir Fahrgastbahnsteige, an denen Ziige, die den TSI
'Fahrzeuge' HS und CR entsprechen, im Regelbetrieb halten sollen.

4.2.10.1. Bahnsteignutzlange

1) Die Bahnsteiglange muss fur den ldngsten interoperablen Zug ausreichen, der am Bahnsteig im
Regelbetrieb halten soll. Bei der Festlegung der Lange der Ziige, die am Bahnsteig halten sollen, sind sowohl die
gegenwartigen Betriebserfordernisse als auch die fiir mindestens zehn Jahre nach Inbetriebnahme des Bahnsteigs
hinreichend vorhersehbaren kiinftigen Betriebsanforderungen zu berticksichtigen.

2) Es ist zulassig, die Bahnsteiglange nur nach den aktuellen Betriebserfordernissen auszurichten, sofern
Vorkehrungen fur die hinreichend absehbaren kiinftigen Betriebserfordernisse getroffen werden.

4.2.10.2. Bahnsteigbreite und -kante

1) Die Anforderungen an Breite und Kante der Bahnsteige sind in der TSI 'Personen mit eingeschrénkter
Mobilitat' festgelegt.

4.2.10.3. Bahnsteigende

1) Die Anforderungen an das Bahnsteigende sind in der TSI 'Personen mit eingeschrénkter Mobilitét'
festgelegt.

4.2.10.4. Bahnsteighthe

1) Die Anforderungen an die Bahnsteighdhe sind in der TSI 'Personen mit eingeschriankter Mobilitét'
festgelegt.

4.2.10.5. Bahnsteigversatz

1) Die Anforderungen an den Bahnsteigversatz sind in der TSI 'Personen mit eingeschrankter Mobilitét'
festgelegt.”

1V. Erwéagungen

1. Der Verwaltungsgerichtshof hat bereits festgehalten, dass in einem wettbewerbsaufsichtsbehérdlichen
Verfahren wie dem vorliegenden sowohl der beschwerdefihrenden Partei als auch der von der belangten
Behorde im Verwaltungsverfahren beigezogenen mitbeteiligten Partei Parteistellung zukommt (vgl VWGH vom
21. Oktober 2014, 2013/03/0112, worauf gemal § 43 Abs 2 VWGG verwiesen wird). Die belangte Behtrde hat
den angefochtenen Bescheid daher nicht mit Rechtswidrigkeit belastet, wenn sie ihr Verfahren danach
ausrichtete.

2.1. Zweck des mit "Regulierung des Schienenverkehrsmarktes™ uberschriebenen 6. Teiles des EisbG ist nach
8 54 leg cit die wirtschaftliche und effiziente Nutzung der Schienenbahnen in Osterreich ua durch die
Sicherstellung des Zugangs zur Schieneninfrastruktur fiir Zugangsberechtigte (8 54 Z 3 EishG).

2.2. Nach § 56 EisbG hat die Zuweisungsstelle Zugangsberechtigten den Zugang zur Schieneninfrastruktur
der Haupt- und vernetzten Nebenbahnen durch Zuweisung von Zugtrassen diskriminierungsfrei (sowie bei
Vorlage der in dieser Bestimmung genannten Sicherheitsbescheinigungen) einzurdumen.

Die beschwerdefiihrende Partei ist -als Eisenbahninfrastrukturunternehmen - Zuweisungsstelle iSd
8 62 EisbG, die mitbeteiligte Partei ist -als Eisenbahnverkehrsunternehmen mit Sitz in Osterreich -
Zugangsberechtigte (vgl § 57 Z 1 EisbG; vgl idS VWGH vom 21. Oktober 2014, 2013/03/0112).

2.3. Aus §58 Abs1EisbG ergibt sich, dass die beschwerdefiihrende Partei unter Ausschluss jeglicher
Diskriminierung der mitbeteiligten Partei zwecks Zuganges zur Schienenstruktur tber diesen Zugang hinaus die
in Z 1 bis Z 3 dieser gesetzlichen Bestimmung genannten Leistungen als Mindestzugangspaket zur Verfligung zu
stellen hat.

Ferner hat auf dem Boden des Abs 2 des § 58 leg cit die beschwerdefiihrende Partei - falls vertretbare
Alternativen unter Marktbedingungen nicht vorhanden sind - unter Ausschluss jeglicher Diskriminierung der
mitbeteiligten Partei zwecks Zuganges zur Schieneninfrastruktur Uber diesen Zugang hinaus als Serviceleistung
"die Mitbenutzung von Personenbahnhdfen einschlieflich zugehdriger Gebdude und Einrichtungen, von
Guterterminals, von Héfen, von Verschubbahnhéfen, von Zugbildungseinrichtungen, von Abstellgleisen, von
Wartungseinrichtungen und anderen technischen Einrichtungen” zur Verfiigung zu stellen (8 59 Abs 5 EisbG).

2.4. Die fir den Zugang zur Schieneninfrastruktur benétigten sonstigen Leistungen hat die
beschwerdefilhrende Partei der mitbeteiligten Partei gemal § 58 Abs 5 EisbG transparent, angemessen,
wirtschaftlich realistisch und ausreichend entbiindelt anzubieten, sodass die mitbeteiligte Partei nicht fur
Leistungen zu zahlen braucht, die sie fir die Ausibung des Zugangsrechts nicht benétigt.
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2.5. Fur den Zugang zur Schieneninfrastruktur und fur die Zurverfugungstellung sonstiger Leistungen erstellt
die beschwerdeflihrende Partei nach § 59 EisbG Schienennetz-Nutzungsbedingungen (SN-NB); darin werden die
Bedingungen festgelegt, unter denen der Zugang eingerdumt bzw die sonstigen Leistungen zur Verfligung
gestellt werden, sie enthalten die wesentlichen administrativen, technischen und finanziellen Modalitaten
(vgl Z 1 bis 3 des § 59 Abs 1 leg cit) und sind insbesondere gegeniiber jedem Zugangsberechtigten in gleicher
Weise anzuwenden; die SN-NB enthalten auch einen Abschnitt, der die Entgeltsatze und die Tarife darlegt.

2.6. Im mit "Benutzungsentgelte und sonstige Entgelte" Gberschriebenen 3. Abschnitt des 6. Teiles des EishG
statuiert § 67 Abs 1 beziuglich der Benutzungsentgelte fir den Zugang zur Infrastruktur einschlieflich des
Mindestzugangspaketes den Grundsatz, dass diese in Hohe der Kosten zu ermitteln sind, die unmittelbar auf
Grund des Zugbetriebes anfallen. Ausgehend davon und den in § 67 EishG weiteren vorgesehenen Grundséatzen
erstellt die beschwerdefiihrende Partei Benutzungsentgeltregeln, einschlieBlich ermittelter Entgeltsatze (8§ 67
Abs 6 leg cit). Die Beniitzungsentgeltregeln werden von der beschwerdefiihrenden Partei nach § 68 Abs 1 EishG
festgesetzt, diese Beniitzungsentgeltregeln sind in die SN-NB aufzunehmen und diesen als Anhang (samt einer
Erlauterung) anzuschlieBen (vgl 8§ 68 Abs 2 leg cit). Auf der Grundlage der Benitzungsentgeltregeln setzt die
beschwerdefiihrende Partei dann jeweils das fur einen begehrten Zugang zur Schieneninfrastruktur einschlieBlich
der Zurverflgungstellung des Mindestzugangspaketes zu entrichtende Benitzungsentgelt fest (8 68
Abs 3 leg cit). Die mitbeteiligte Partei hat wiederum das flir den Zugang festgesetzte Beniitzungsentgelt an das
Eisenbahninfrastrukturunternehmen zu entrichten (§ 69 EisbG).

3.1. Die vorliegend maligebliche in § 58 Abs 2 Z 2 EisbG genannte Mitbeniitzung von Personenbahnhdéfen
einschlieBlich dazugehériger Gebdude wird von § 70 EisbG als "sonstige notige Leistung™ erfasst, wobei § 70
Abs 1 leg cit die Grundsétze fir die Ermittlung des Entgelts normiert und § 70 Abs 2 erster Satz leg cit die
Festsetzung des Entgelts regelt. "Sonstige nétige Leistungen™ im Sinn des § 70 Abs 1 EisbG sind die in § 58
Abs 2 bis 4 leg cit genannten Leistungen, das sind "Serviceleistungen™ iSd 8 58 Abs 2 leg cit, "Zusatzleistungen”
nach § 58 Abs 3 leg cit sowie "Nebenleistungen"” iSd § 58 Abs 4 EishG.

Fir die Entrichtung des Entgelts normiert § 70 Abs 1 EisbG das Prinzip, dass diese Entgelte nach den
Grundsatzen angemessenen Kostenersatzes und brancheniiblichen Entgelts zu ermitteln sind. Da es sich im
Grunde des 858 Abs 2 EisbG bei der Mitbeniitzung von Bahnhtfen um eine "Serviceleistung” iS dieser
Bestimmung handelt, ist folglich auch § 70 Abs 2 zweiter Satz leg cit einschldgig, wonach fir die Hohe des
Entgelts fur Serviceleistungen die Wettbewerbssituation auf dem Schienenverkehrsmarkt zu berticksichtigen ist.

Ferner relevant ist die in 8 58 Abs 5 EisbG enthaltene Vorschrift, wonach unter anderem die fiir den Zugang
zur Schieneninfrastruktur benétigten Serviceleistungen (dazu zahlt, wie erwahnt, die Mitbeniitzung von
Personenbahnhdfen) transparent, angemessen, wirtschaftlich realistisch und ausreichend entbiindelt angeboten
werden missen, sodass Zugangsberechtigte nicht fur Leistungen zu zahlen brauchen, die sie fiir die Ausiibung
des Zugangsrechts nicht benétigen. Diese zuletzt genannte Regelung betreffend das von einem
Eisenbahninfrastrukturunternehmen gegeniiber Zugangsberechtigten zu legende Angebot weist in die Richtung,
dass ein Entgelt fur die Zurverfligungstellung ua der Mitbenitzung von Bahnhofen nur solche Leistungen
erfassen soll, die fir die Austibung des Zugangsrechtes bendétigt bzw in Anspruch genommen werden.

Weiters beinhaltet auch der in § 70 Abs 1 EisbG vorliegend einschldgige Grundsatz des angemessenen
Kostenersatzes, dass das Entgelt in Beziehung zu den Kosten fur die Leistungserbringung steht, wobei die
Qualifikation "angemessen" bedeutet, dass die diesbezigliche Berechnung auf der Grundlage des tatséchlichen
Nutzungsumfanges erfolgt. Die in § 70 Abs 1 EisbG enthaltene Regelung zur Ermittlung des Entgeltes stellt in
diesem Sinn darauf ab, dass die Hohe des Entgeltes in Relation zu den auf Grund der Inanspruchnahme der
Serviceleistungen anfallenden Kosten stehen muss. Dies vor dem Hintergrund, dass nach § 70 Abs 1 EisbG
Entgelte fur "Leistungen™ gebihren, woraus folgt, dass Entgelte fur die Inanspruchnahme eines Bahnhofs und
seiner spezifischen Ausstattung nur fir die konkrete Leistung infolge der konkreten Nutzung (etwa fiir den
beschwerdegegensténdlichen  Fernverkehr) gebihren kann. Werden Zusatzleistungen oder sonstige
Nebenleistungen nur von einem Unternehmen angeboten, so normiert 8 70 Abs 2 letzter Satz EisbG
ausdrucklich, dass das Entgelt in Beziehung zu den Kosten fiir die Leistungserbringung bleiben muss, berechnet
auf der Grundlage des tatséchlichen Nutzungsumfanges.

3.2. Zu diesem Grundsatz des angemessenen Kostenersatzes tritt nach § 70 Abs 1 EisbG der Grundsatz des
brancheniblichen Entgelts hinzu. Die Orientierung an diesem Grundsatz erfordert, dass das Branchentiibliche
ermittelt und dargestellt wird (vgl in diesem Zusammenhang etwa auch die aus § 59 Abs 1 Z 2 lit b EisbG fur
den Inhalt der SN-NB getroffene Regelung). Weiters kommt es einer Partei, die sich auf diesen Grundsatz in
einem Verfahren, wie es dem bekdmpften Bescheid zugrunde liegt, beruft, zu, das Brancheniibliche naher
darzulegen bzw aufzuzeigen, sofern das Branchenibliche nicht ohnehin notorisch ist.

4. Daraus ergibt sich fiir die vorliegende Rechtssache Folgendes:

4.1.GemaB 8§70 Abs1EishG sind - wie erwéhnt - die flr sonst nétige Leistungen nach §58 Abs 2
bis 4 EisbG fur den Zugang zur Schieneninfrastruktur zu entrichtenden Entgelte nach den Grundsétzen
angemessenen Kostenersatzes und brancheniblichen Entgelts zu ermitteln. Zu den sonstigen Leistungen z&hlen
nach § 58 Abs2 Z 2 EisbG ua die vorliegend relevante Mitbenutzung von Personenbahnhdfen einschlieBlich
zugehorige Gebaude und Einrichtungen.
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4.2. Die beschwerdefiihrende Partei bringt vor, dass das der mitbeteiligten Partei verrechnete Entgelt (schon)
mangels Kostendeckung jedenfalls den Vorgaben des § 70 EisbG entspreche, zumal der Kostendeckungsgrad im
Bereich Stationen fur die beschwerdefiihrende Partei im Mittel 20 % der tatsachlich anfallenden Kosten betrage
und daher duRerst niedrig sei.

4.3. Dazu ist zunéchst festzuhalten, dass auch fur den Fall, dass fir sonstige ndtige Leistungen nach § 58
Abs 2 bis 4 EishG nicht alle Kosten bzw die Kosten nicht zur Génze refundiert werden, der Ersatz auf dem
Boden des Gesagten jedenfalls in Relation zu den durch den Gebrauch seitens des zahlenden
Eisenbahnverkehrsunternehmens verursachten Kosten stehen muss. Dies gilt auch fiir die Benitzung eines
Personenbahnhofs im Fernverkehr, wenn dieser eine fur diese Verkehrsart entsprechende Ausstattung (etwa
betreffend die Bahnsteiglange bzw die Serviceeinrichtung auf dem Bahnsteig) verlangt.

Entgelte gebiihren ndmlich (wie erwahnt) fur "Leistungen" nach § 70 Abs 1 EisbG, woraus folgt, dass
Entgelte nur fur eine Inanspruchnahme eines Bahnhofs und seiner spezifischen Ausstattung fiir die konkrete
Fernverkehrsnutzung gebuhren kann. Derart geht es darum, der Ermittlung von Entgelten im Sinn der genannten
gesetzlichen Bestimmung  die  konkrete Nutzung  eines  Personenbahnhofs  durch ein
Eisenbahnverkehrsunternehmen im Rahmen des Fernverkehrs zugrunde zu legen.

Selbst wenn diese nach dem Vorbringen der beschwerdefiihrenden Partei nicht kostendeckend verrechnet
werden und im vorliegenden Fall im Ergebnis nicht von einem angemessenen Kostenersatz bzw einem
branchenublichen Entgelt gesprochen werden kdnnte, entbindet ein lediglich Teilkosten deckendes Entgelt nicht
davon, dass sich die Bemessung des Entgelts von den tatsachlich anfallenden Kosten herleitet.

Das bedeutet fir den in Rede stehenden Kostenfaktor, wie ihn die beschwerdefiihrende Partei zur
Abgeltung der Benutzung von Personenbahnhtfen im Rahmen des Fernverkehrs verwendet, dass dieser so
gebildet werden misste, dass er die tatséchlich entstehenden Kosten fur diese Benuitzung zugrunde legt.

Ob (wie die belangte Behdrde entgegen der beschwerdefiihrenden Partei meint) ein 8 70 Abs 1 EisbG
entsprechender Kostenersatz im Wege der Festlegung eines Kostenfaktors tiberhaupt nicht gangbar erscheint,
braucht hier nicht ndher geklart zu werden. Auch die Beschwerde lasst ndmlich nicht erkennen, inwiefern der
von der beschwerdeflihrenden Partei vorgesehene Faktor von 1,25 zur Ermittlung der Kosten fuhrt, die der
jeweiligen Benutzung im Rahmen des Fernverkehrs seitens der mitbeteiligten Partei entspricht. Schon deshalb
zeigt die Beschwerde nicht auf, dass dieser Kostenfaktor entgegen der Behorde den Anforderungen des § 70
Abs 1 EisbG gerecht werden wirde. Ferner geht damit auch die Verfahrensriige fehl, die belangte
Regulierungsbehdrde habe das Recht der beschwerdefiihrenden Partei auf Parteiengehor verletzt, zumal sie
(allenfalls durch entsprechende Anleitung) der beschwerdefiihrenden Partei die Mdglichkeit hétte einrdumen
mussen, entsprechende Nachweise zu erbringen, um in diesem Zusammenhang zu einem fur diese gunstigeren
Ergebnis zu gelangen, weil die Manuduktionspflicht der Behérde nicht so weit geht, einer Partei Unterweisungen
flr die Gestaltung eines fur sie vorteilhaften Vorbringens zu geben, damit ihrem Standpunkt von der Behérde
allenfalls Rechnung getragen werde (vgl etwa VwWGH vom 23. August 2013, 2011/0370094, und VWGH vom
23. Februar 2010, 2009/05/0059, beide mwH).

Dass das von ihr nach Auffassung der beschwerdefiihrenden Partei (wie schon erwéhnt) verlangte Entgelt
nicht kostendeckend sei, vermag daran nichts zu &ndern. Gleiches gilt fir das Vorbringen, dass es sich beim
Fernverkehrsgewichtungsfaktor "um einen sehr komplexen Sachverhalt” handle. In diesem Sinne schlagt auch
das Vorbringen der beschwerdefiihrenden Partei, dass sich der Ersatz der Kosten fiir die Fernverkehrsbeniitzung
von Bahnhofen nur zu einem gewissen Teil mit der Bahnsteiglange hochrechnen lasse, nicht zugunsten der
beschwerdefilhrenden Partei aus. Wenn - wie die Beschwerde ausfulhrt - Fernverkehrsbahnhdfe grundsétzlich
quantitativ starker mit Ausstattung bestiickt seien als Regional- und S-Bahnstationen, und Gleiches fiir die
Abstufung nach Frequenzkategorie gelte, &ndert das ebenfalls nichts daran, dass der Kostenersatz bezogen auf
die in Anspruch genommene Leistung zu ermitteln ist.

Die beschwerdefilhrende Partei hat auch nicht Uberzeugend aufgezeigt, dass die Berechnung des
Kostenersatzes im vorliegenden Fall mittels des von ihr vorgesehenen Faktors brancheniblich sei und insofern
im Sinn des § 70 Abs1EisbG mittels dieses konkret verwendeten Faktors ein branchenibliches Entgelt
errechnet werden konnte. Der Hinweis darauf, dass in anderen Mitgliedstaaten der Europaischen Union ebenfalls
im vorliegenden Zusammenhang ein Kostenfaktor verwendet werde, lasst ndmlich nicht erkennen, dass die von
der beschwerdefiihrenden Partei angenommene Hohe dieses Faktors jedenfalls brancheniiblich sei.

Bezlglich des den Ausfihrungen im bekdmpften Bescheid gegenlaufigen Vorbringens der
beschwerdefuihrenden Partei zum Erfordernis hoherer Bahnsteigldngen fir den Fernverkehr (etwa auch unter
Berlcksichtigung der Nr 7.3 der Anlage des Beschlusses 2008/217/EG) ergibt sich aus dem Vorgesagten, dass
(sofern nicht anderes brancheniblich ist) die jeweilige Nutzung der langen Bahnsteige in der Berechnung des
Entgeltes nach §70 Abs1EishG ihren Niederschlag findet. In diesem Zusammenhang weist die
beschwerdefilhrende Partei inshesondere darauf hin, dass die mitbeteiligte Partei die gesamte TSI-konforme
Fernverkehrsbahnsteiglédnge (lediglich) einmal taglich ausnutze.

Wenn die beschwerdefiuhrende Partei schlieBlich herausstreicht, dass die mitbeteiligte Partei (als
Konkurrent von der P AG) insgesamt dem Fernverkehrssegment zuzuordnen sei, vermag damit ebenfalls nicht
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aufgezeigt zu werden, dass die mitbeteiligte Partei einer anderen Kostenersatzregelung unterworfen ware als der
eben dargestellten.

5. Das beschwerdefiihrende Infrastrukturunternehmen wendet ein, dass die belangte Behérde auf dem Boden
des § 74 EisbG ihre Zusténdigkeit uberschritten habe. Auch dieses Vorbringen geht fehl.

5.1. Nach 8 54 EisbG soll durch die Bestimmungen des 6. Teiles dieses Bundesgesetzes die wirtschaftliche
und effiziente Nutzung der Schienenbahnen auch durch die Schaffung einer Wetthewerbsaufsicht zum Schutz
von Zugangsberechtigten vom Missbrauch einer marktbeherrschenden Stellung (Z 4 leg cit) gewéhrleistet
werden.

5.2. GemalR § 74 Abs1Z 1EisbG hat die belangte Regulierungsbehdrde einer Zuweisungsstelle wie die
beschwerdefiihrende Partei hinsichtlich des Zugangs zur Schieneninfrastruktur einschlieRlich samtlicher damit
verbundener Bedingungen im Hinblick auf die administrativen, technischen und finanziellen Modalitaten wie
etwa das Benutzungsentgelt und hinsichtlich der Zurverfligungstellung sonstiger Leistungen einschlieflich
sémtlicher damit verbundener Bedingungen im Hinblick auf die administrativen, technischen und finanziellen
Modalitaten wie etwa angemessener Kostenersatz und branchenibliches Entgelt ein nicht diskriminierendes
Verhalten aufzuerlegen oder das diskriminierende Verhalten zu untersagen. Die Zustindigkeiten des
Kartellgerichtes bleiben unberiihrt (§ 74 Abs 2 EisbhG).

Im Sinne der fiir diese eisenbahngesetzliche Bestimmung relevanten und damit umzusetzenden Regelung
des Art 30 Abs 3 RL gewahrleistet die belangte Behorde, dass die vom Betreiber der Infrastruktur festgesetzten
Entgelte dem Kapitel 1l der RL (vgl die oben teilweise wiedergegebenen Art 4 ff RL) entsprechen und nicht
diskriminierend sind.

Auf dem Boden des Unionsrechtes sind die Bestimmungen des 6. Teiles des EisbG, die in Umsetzung der
RL erlassen wurden (vgl auch oben Punkt I11.2.), soweit wie mdglich im Licht des Wortlauts und des Zwecks
dieser Richtlinie auszulegen und anzuwenden, um das mit ihr angestrebte Ergebnis zu erreichen (vgl dazu EuGH
vom 26. September 2013, Rs C-509/11, OBB-Personenverkehrs AG, insb Rz 64; vgl zur Auslegung des
Unionsrechts auch EuGH vom 22. November 2012, Rs C-136/11, Westbahn Management GmbH, insb Rz 33;
vgl dazu auch VwWGH vom 21. Oktober 2014, 2013/03/0112, mwH).

Von daher ist die in § 74 Abs 1 EisbG aufgetragene Zusténdigkeit zur Hintanhaltung von Diskriminierung
(entgegen der StoRrichtung der Beschwerde) dahin zu verstehen, dass damit jedenfalls auch gewéhrleistet wird,
dass die Bestimmungen des 6. Teils des EisbG betreffend das vom Betreiber der Infrastruktur festgesetzte
Entgelt eingehalten werden.

5.3. Aus der Rechtsprechung des EuGH ergibt sich auch, dass auf dem Boden des Art 30 RL bei Vorliegen
einer Beschwerde oder bei Verdacht eines VerstolRes ua gegen die RL die Einholung von Auskinften seitens
einer Regulierungsbehorde wie der belangten Behdrde jedenfalls zuldssig ist (vgl EuGH vom 28. Februar 2013,
Rs C-556/10, Kommission/Deutschland, Rz 128).

Auf dem Boden des § 84 EishG - wonach sie ua die Bestimmungen des AVG anzuwenden hat - hatte die
belangte Behérde in dem dem bekdampften Bescheid zugrunde liegenden Verfahren den fur die Entscheidung
maligeblichen Sachverhalt von Amts wegen zu erheben und festzustellen (vgl § 39 Abs 2 AVG). Dem Grundsatz
der Amtswegigkeit des Verwaltungsverfahrens korrespondiert freilich die Pflicht der Parteien, an der Ermittlung
des Sachverhalts mitzuwirken (vgl aus der stdndigen Rechtsprechung etwa VWGH vom 28. Februar 2014,
2012/03/0100, VwWGH vom 24. Janner 2013, 2010/07/0218, VWGH vom 11. Dezember 2012, 2011/05/0058,
VwWGH vom 11. Dezember 2002, 2000/03/0190 (VwSIg 15.970 A/2002), alle mwH). Das Offizialprinzip
entbindet die Parteien nicht davon, durch ein substantiiertes Vorbringen zur Ermittlung des Sachverhalts
beizutragen, wenn es einer solchen Mitwirkung bedarf. Dort wo es der Behdrde nicht mdglich ist, den
entscheidungswesentlichen  Sachverhalt ohne Mitwirkung der Partei festzustellen, ist von einer
Mitwirkungspflicht der Partei auszugehen, was insbesondere bei Informationen betreffend betriebshezogene bzw
personenbezogene Umstdnde der Fall ist, Ober die allein die Partei verfligt. Damit oblag es der
beschwerdefiihrenden Gesellschaft schon im Rahmen dieser Mitwirkungspflicht, beztglich der in ihren Bereich
fallenden Umsténde der belangten Behorde die erforderlichen Auskiinfte zur Ermittlung und Feststellung des
mafgebenden Sachverhaltes zu erteilen.

Im Ubrigen war die beschwerdefilhrende Gesellschaft ohnehin auch im Grunde des 8§ 74aEisbG
verpflichtet, die von ihr von der belangten Behdrde im Rahmen des dem bek&mpften Bescheid zu Grunde
liegenden Verfahrens verlangten und derart grundsatzlich erforderlichen Auskiinfte zu erteilen, zumal dieses
Verfahren zu der iSd Bestimmung der Behorde Ubertragenen Vollziehung eisenbahnrechtlicher Regelungen
zahlt. Sowohl mit Blick auf die genannte Mitwirkungsverpflichtung als auch angesichts der Auskunftspflicht des
8§ 74a leg cit umfasst die Erteilung von Auskiinften auch die Zurverfiigungstellung von Unterlagen, die von der
Behdrde zum Nachweis des Inhalts der Auskunft verlangt werden.

Vor diesem Hintergrund vermag die Beschwerde mit der Rige nichts zu gewinnen, die belangte Behorde
hatte unter Heranziehung eines Sachverstandigen den Sachverhalt beziiglich der in Rede stehenden
Entgeltregelung (was ihre dem verlangten Entgelt zu Grunde liegenden Kosten einschliet) von Amts wegen zu
ermitteln gehabt, zumal nicht aufgezeigt wird, aufgrund welcher konkreter Auskiinfte (samt Unterlagen) seitens
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der beschwerdefiihrenden Partei der Behorde die relevanten Umstédnde auf dem Boden des Gesagten beziglich
des an der Nutzung ausgerichteten Kostenersatzes, (iber die alleine sie verfiigt, hatten bekannt sein mussen.

5.4. SchlieBlich erfordert (entgegen der Beschwerde) die vom Unionsrecht geforderte wirksame Umsetzung
der RL (vgl VWGH vom 24. Mai 2012, 2008/03/0173, uH insb auf das Urteil des EUGH in der Rs 48/75, Royer),
dass der belangten Regulierungsbehdrde die Zustdndigkeit zukommt, beziglich der zu Beginn ihres
Aufsichtsverfahrens anwendbaren SN-NB iSd § 59 EisbG auch dann ein nichtdiskriminierendes Verhalten
aufzuerlegen bzw ein diskriminierendes Verhalten zu untersagen, einschliellich der Beurteilung der
Rechtskonformitat der festgesetzten Entgelte, wenn die belangte Behorde ihre Entscheidung erst in einem der
darauffolgenden Jahre féllt. Es wirde ndmlich die Wirksamkeit der der belangten Behorde (bertragenen
Kontrolle unterlaufen, wiirde es alleine auf die Geltungsdauer von SN-NB ankommen, dass die belangte
Behorde in ihrem auch auf die Zukunft gerichteten Entscheidungsverhalten - ndmlich insbesondere betreffend
die Untersagung diskriminierenden Verhaltens - begrenzt wird. Vielmehr erstreckt sich die Zustandigkeit der
Behérde auf jene SN-NB, die sie urspriinglich zu Verfahrensbeginn als anwendbare SN-NB in Priifung zog
sowie alle darauf folgenden SN-NB. Vor diesem Hintergrund geht der Vorwurf der Beschwerde fehl, die
belangte Behorde ware beziiglich der SN-NB aufRer jene des Jahres 2012 nicht (mehr) zustdndig gewesen, den
angefochtenen Bescheid zu erlassen; zu den Hinweisen auf das Kartellrecht ist in diesem Zusammenhang zu
bemerken, dass die Zusténdigkeit des Kartellgerichtes nach § 74 Abs 2 EishG ohnehin unberihrt bleibt.

V. Ergebnis
1. Die Beschwerde war daher nach § 42 Abs 1 iVm § 79 Abs 11 VwGG als unbegriindet abzuweisen.

2.Der Spruch (ber den Aufwandersetz griindet auf 8847 ffVWGG iVm der VwGH-
Aufwandersatzverordnung 2008 (vgl § 79 Abs 11 VWGG und 8§ 3 der VwGH-Aufwandersatzverordnung 2014
idF BGBI Il Nr 8/2014).

Wien, am 27. November 2014

European Case Law ldentifier
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