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Bescheid

Die Schienen-Control Kommission hat durch Dr. Robert Streller als Vorsitzenden sowie
Dr." Nicola Gatternig-Spitzy und Mag.? Sylvia Leodolter als weitere Mitglieder im gemaR
§ 74 Abs 1 Z 8 EisbG amtswegig eingeleiteten Wettbewerbsiiberwachungsverfahren
betreffend die Wegeentgelte! in den Fahrplanjahren 2011 bis 2017 zur GZ SCK-25-009 zu
Recht erkannt:

Spruch

A) Gemal § 74 Abs 1 Z 8 EisbG wird festgestellt, dass die Wegeentgelte fir das
Fahrplanjahr 2011 gemdR den fir dieses Fahrplanjahr in Entwurfsform
vorliegenden Schienennetz-Nutzungsbedingungen (Stand November 2024) in
Héhe von

* EUR1,7558 je Zugkm? fiir Reiseverkehr,

®= EUR 11,5609 je Zugkm flir GUterverkehr und Dienstzuge, inkl
Leerpersonenziige) und

= EURO0,001129 je Btkm?3

1 Wegeentgelte fiir den Zugang zur Eisenbahninfrastruktur, und zwar auch zu einer solchen, durch die
Serviceeinrichtungen angebunden sind, und fir die Gewahrung des Mindestzugangspaketes einschlieflich
der damit verbundenen Bearbeitung und Prifung von Begehren auf Zuweisung von Fahrwegkapazitat

(§ 67 Abs 1 EisbG).

Synonym: Infrastrukturbeniitzungsentgelte, Basisentgelte, Entgelte.

2 Abkiirzung fir die zuriickgelegte bzw gefahrene Strecke einer Zugfahrt in Kilometern.

3 Abkiirzung fir Bruttotonnenkilometer. Btkm entsprechen der zuriickgelegten Strecke in Kilometer

multipliziert mit der beférderten Zugmasse in Tonnen.
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den Bestimmungen des 6. Teiles des EisbG und den unmittelbar anzuwendenden
unionsrechtlichen, die Regulierung des Schienenverkehrsmarktes regelnden
Rechtsvorschriften entsprechen.

GemaR § 74 Abs 1 Z 8 EisbG wird festgestellt, dass die Wegeentgelte fir das
Fahrplanjahr 2012 gemdR den fir dieses Fahrplanjahr in Entwurfsform
vorliegenden Schienennetz-Nutzungsbedingungen (Stand November 2024) in
Hohe von EUR

= EUR 11,7997 je Zugkm fiir Reisezlige,
=  EUR 1,4983 je Zugkm fiir GUterzlige und Dienstziige inkl Leerpersonenziige und
= EURO0,001157 je Btkm

den Bestimmungen des 6. Teiles des EisbG und den unmittelbar anzuwendenden
unionsrechtlichen, die Regulierung des Schienenverkehrsmarktes regelnden
Rechtsvorschriften entsprechen.

GemaR § 74 Abs 1 Z 8 EisbG wird festgestellt, dass die Wegeentgelte fir das
Fahrplanjahr 2013 gemdR den fir dieses Fahrplanjahr in Entwurfsform
vorliegenden Schienennetz-Nutzungsbedingungen (Stand November 2024) in
Hohe von

= EUR 1,8447 je Zugkm fiir Reisezlige,

= EUR 1,4886 je Zugkm fur Giterzige,

= EUR 1,4886 je Zugkm fiir Dienstziige inkl Leerpersonenziige und
= EURO0,001185 je Btkm

den Bestimmungen des 6. Teiles des EisbG und den unmittelbar anzuwendenden
unionsrechtlichen, die Regulierung des Schienenverkehrsmarktes regelnden
Rechtsvorschriften entsprechen.

GemaB § 74 Abs 1 Z 8 EisbG wird festgestellt, dass die Wegeentgelte fir das
Fahrplanjahr 2014 gemadR den fir dieses Fahrplanjahr in Entwurfsform
vorliegenden Schienennetz-Nutzungsbedingungen (Stand November 2024) in
Hohe von

= EUR 1,8908 je Zugkm fiir Reisezlige,

=  EUR 1,6043 je Zugkm fur Glterzige,

= EUR 1,2878 je Zugkm fir Einzelwagenfernverkehr im Guterverkehr,
= EUR 1,6043 je Zugkm fiir Dienstzlige inkl Leerpersonenziige und

= EURO0,001214 je Btkm
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den Bestimmungen des 6. Teiles des EisbG und den unmittelbar anzuwendenden
unionsrechtlichen, die Regulierung des Schienenverkehrsmarktes regelnden
Rechtsvorschriften entsprechen.

GemaR § 74 Abs 1 Z 8 EisbG wird festgestellt, dass die Wegeentgelte fir das
Fahrplanjahr 2015 gemdR den fir dieses Fahrplanjahr in Entwurfsform
vorliegenden Schienennetz-Nutzungsbedingungen (Stand November 2024) in
Hohe von

= EUR 1,9381 je Zugkm fiir Reisezlige,

= EUR 1,6520 je Zugkm fir Glterzige,

= EUR 1,3388 je Zugkm fir Einzelwagenfernverkehr im Guterverkehr,
= EUR 1,6520 je Zugkm fiir Dienstzlige inkl Leerpersonenziige und

= EUR0,001244 je Btkm

den Bestimmungen des 6. Teiles des EisbG und den unmittelbar anzuwendenden
unionsrechtlichen, die Regulierung des Schienenverkehrsmarktes regelnden
Rechtsvorschriften entsprechen.

GemaR § 74 Abs 1 Z 8 EisbG wird festgestellt, dass die Wegeentgelte fir das
Fahrplanjahr 2016 gemdll den fir dieses Fahrplanjahr in Entwurfsform
vorliegenden Schienennetz-Nutzungsbedingungen (Stand November 2024) in
Hoéhe von

= EUR 1,9769 je Zugkm fir Reisezlige,

= EUR 11,6735 je Zugkm fir Giterzige,

= EUR 1,3563 je Zugkm fiir Einzelwagenfernverkehr im Guterverkehr,
= EUR 1,6735 je Zugkm fiir Dienstzlige inkl Leerpersonenziige und

= EURO0,001268 je Btkm

den Bestimmungen des 6. Teiles des EisbG und den unmittelbar anzuwendenden
unionsrechtlichen, die Regulierung des Schienenverkehrsmarktes regelnden
Rechtsvorschriften entsprechen.

GemalB § 74 Abs 1 Z 8 EisbG wird festgestellt, dass die Wegeentgelte fir das
Fahrplanjahr 2017 gemdll den fir dieses Fahrplanjahr in Entwurfsform
vorliegenden Schienennetz-Nutzungsbedingungen (Stand November 2024) in
Hohe von

= EUR1,9769 je Zugkm fiir Reisezlige,

= EUR 11,6735 je Zugkm flr Guterziige,

= EUR 1,3563 je Zugkm fiir Einzelwagenfernverkehr im Guterverkehr,
= EUR 1,6735 je Zugkm fir Dienstziige inkl Leerpersonenziige und
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= EURO0,001268 je Btkm

den Bestimmungen des 6. Teiles des EisbG und den unmittelbar anzuwendenden
unionsrechtlichen, die Regulierung des Schienenverkehrsmarktes regelnden
Rechtsvorschriften entsprechen.
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Begriindung

1 Malgeblicher Verfahrensgang

Zu den Infrastrukturbenitzungsentgelten fir die Fahrplanjahre 2011 bis 2017 gemaR der
in diesem Zeitraum verdéffentlichten Schienennetz-Nutzungsbedingungen ist ein
Wettbewerbsiiberwachungsverfahren der Schienen-Control Kommission nach § 74 EisbG
anhangig (SCK-WA-12-002).

Im Februar 2024 teilte die XXXX der Schienen-Control Kommission mit, dass sie
beabsichtige, mit einem Fahrwegkapazitatsberechtigten, der YYYY, Verhandlungen gemaR
§ 68a EisbG fuhren zu wollen, um einen Ausgleich der widersprechenden Anspriiche zu
erreichen. In der Folge wurden die Verhandlungen unter Aufsicht der Schienen-Control
Kommission zur GZ SCK-24-034 gefihrt. Gegenstand dieser Verhandlungen waren unter
anderem die Wegeentgelte fiir den Zugang zur Eisenbahninfrastruktur. Die anderen
Fahrwegkapazitatsberechtigten wurden informiert und eingebunden. Als Ergebnis dieser
Verhandlungen wurde ein Ausgleich mit den 6ffentlichen Interessen und den Interessen
der Parteien erreicht.

Die XXXX legte darauffolgend mit Schreiben vom 20.01.2025 der Schienen-Control
Kommission folgende Entwiirfe gedanderter Schienennetz-Nutzungsbedingungen (Stand
November 2024) vor:

Produktkatalog Netzzugang — Zugtrasse, Zugfahrt und sonstige Leistungen
2011 der XXXX (Seiten 1-27 der PDF-Datei)

= Produktkatalog Netzzugang — Zugtrasse, Zugfahrt und sonstige Leistungen
2012 der XXXX (Seiten 28-55 der PDF-Datei)

= Produktkatalog Netzzugang — Zugtrasse, Zugfahrt und sonstige Leistungen
2013 der XXXX (Seiten 56-85 der PDF-Datei)

* Produktkatalog Netzzugang — Zugtrasse, Zugfahrt und sonstige Leistungen
2014 der XXXX (Seiten 86-115 der PDF-Datei)

=  Produktkatalog Netzzugang — Zugtrasse, Zugfahrt und sonstige Leistungen
2015 der XXXX (Seiten 116-146 der PDF-Datei)

* Produktkatalog Netzzugang — Zugtrasse, Zugfahrt und sonstige Leistungen
2016 der XXXX (Seiten 147-178 der PDF-Datei)

=  Produktkatalog Netzzugang — Zugtrasse, Zugfahrt und sonstige Leistungen
2017 der XXXX (Seiten 179-210 der PDF-Datei)
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Das Eisenbahninfrastrukturunternehmen beantragte bzw regte aullerdem an, die
Schienen-Control  Kommission moége zu den vorgelegten Schienennetz-
Nutzungsbedingungen im Sinne des § 74 Abs 1 Z 8 EisbG die Feststellung treffen, dass die
in  Entwurfsform vorgelegten Schienennetz-Nutzungsbedingungen jeweils den
Bestimmungen des EisbG und den unmittelbar anzuwendenden unionsrechtlichen, die
Regulierung des Schienenverkehrsmarktes regelnden, Rechtsvorschriften nicht
widersprechen.

Mit Schreiben vom 25.01.2025 zog die YYYY im Verfahren zur GZ SCK-WA-12-002 unter
Bezugnahme auf das Verfahren gemaR § 68a EisbG zur GZ SCK-24-034 samtliche Antrage
und Parteivorbringen zuriick, gab ihre Verfahrenspositionen auf und &duRerte sich
dahingehend, dass sie die von der XXXX am 20.01.2025 vorgelegten Entwirfe neuer
Schienennetz-Nutzungsbedingungen zu den Netzfahrplanperioden 2011 bis 2017
aufgrund der ihr vorliegenden Informationen als rechtskonform erachte.

Mit Schreiben vom 04.03.2025 brachte die XXXX eine erganzende Stellungnahme bei der
Schienen-Control Kommission ein, in der sie unter Beilegung diverser Beweise
zusammengefasst die Berechnung der Kosten, die unmittelbar aufgrund des Zugbetriebs
im verfahrensgegenstandlichem Zeitraum anfielen, die Festlegung der in den Entwdrfen
der gednderten Schienennetz-Nutzungsbedingungen festgelegten Wegeentgelte sowie
eine Gegeniberstellung der Kosten und durch Wegeentgelte vereinnahmten Erlose
darlegte.

Aufgrund des sich hierdurch im Vergleich zum Verfahren SCK-WA-12-002 gednderten
mallgeblichen Sachverhalts leitete die Schienen-Control Kommission am 11.02.2025 von
Amts wegen Uber diese Entwiirfe gednderter Schienennetz-Nutzungsbedingungen und
die darin dargelegten Kosten und Wegeentgelte ein eigenes
Wettbewerbsiberwachungsverfahren gemall § 74 Abs 1 Z 8 EisbG ein. Aus dem Verfahren
SCK-WA-12-002 wurden in der Folge fir den gegenstandlichen Sachverhalt relevante
Aktenbestandteile lbernommen. Das beinhaltet unter anderem mehrere Privatgutachten
und gutachterliche Stellungnahmen sowie von der Behorde in Auftrag gegebene
Gutachten.

Die Behorde informierte die Verfahrensparteien mit Schreiben vom 25.03.2025 (iber die
amtswegige Eroffnung des gegenstandlichen Verwaltungsverfahrens, forderte diese auf,
Akteneinsicht zu nehmen und gab ihnen die Gelegenheit zur Stellungnahme binnen einer
Frist von 2 Wochen ab Zustellung. Es gingen bei der Behdrde keine Stellungnahmen ein.
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2 Sachverhalt

2.1 Wegeentgelte gemaR den urspriinglichen Schienennetz-Nutzungsbedingungen

Die XXXX veroffentlichte als Eisenbahninfrastrukturunternehmen iSd § 1a EisbG,
Zuweisungsstelle iSd § 62 Abs 1 Z 1 EisbG und entgelterhebende Stelle iSd § 62b Abs 17 1
EisbG fir die Fahrplanjahre 2011 bis 2017 auf ihrer Internetseite* im jeweils relevanten
Zeitraum Schienennetz-Nutzungsbedingungen. Diese umfassen zusammengefasst als
Anlage unter anderem die ,Produktkataloge Netzzugang Zugtrasse, Zugfahrt und sonstige
Leistungen”. Bei diesen Produktkatalogen bzw Dokumenten handelt es sich um Anhdnge
der Schienennetz-Nutzungsbedingungen und folglich Bestandteile ebendieser. Das
Eisenbahninfrastrukturunternehmen bot in den verfahrensgegenstandlichen
Fahrplanjahren zugangsberechtigten Eisenbahnverkehrsunternehmen Uber diese
Schienennetz-Nutzungsbedingungen das Produkt ,Zugtrasse und Zugfahrt“> an.®
Gegenstand dieses Verfahrens sind daher das Produkt Zugtrasse bzw dessen Leistungen,
die hierfliir von den Eisenbahnverkehrsunternehmen an die XXXX zu entrichtenden
Entgelte sowie die Hohe der Kosten, die unmittelbar aufgrund des Zugbetriebs anfallen,
da die Wegentgelte in deren Hohe festzulegen’ sind. Im Folgenden werden die in den
Schienennetz-Nutzungsbedingungen urspriinglich, das heit vor Vorlage der Entwiirfe
neuer Schienennetz-Nutzungsbedingungen, festgelegten Wegeentgelte festgestellt.

4 https://XXXX

5 Im Folgenden ,,Produkt Zugtrasse®”.

%1n den Schienennetz-Nutzungsbedingungen bzw den genannten Anlagen wird auch von
,Mindestzugangspaket” gesprochen.

7 Die Richtlinie 2012/34/EU spricht von ,Festlegung, das die Richtlinie umsetzende EisbG von
,Festsetzung”. Beides ist daher synonym zu verstehen.
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1. Zugtrasse und Zugfahrt

Preis in Euro

Nr. Produkt / Leistung Einheit (exkl. 20 % USY)

Standardpaket Zugtrasse und Zugfahrt

je Streckenkategorie (Dienstziige und Reiseverkehr)

1.4 Brennerachse (Kufstein-Innsbruck-Brenner) Zugkm zkg 3,0947
Anil 1.2 Erganzungsnetz Zugkm zkg 0,9202
14403 Schmalspurbahnen Zugkm zksg, 0,7663
1.1.1.4 Sonstige internationale Achsen Zugkm Zksin 1,7162
1115 Sonstiges Kernnetz Zugkm zksk 1,2526
1416 Westbahn Zugkm zkyy 2,5361
je Streckenkategorie (Giiterverkehr)

1.1.1.7 Brennerachse (Kufstein-Innsbruck-Brenner) Zugkm zkg 2,3520
1148 Erganzungsnetz Zugkm zke 0,6994
11.1:9 Schmalspurbahnen Zugkm Zksgp, 0,5824
1.1.1.10 | Sonstige internationale Achsen Zugkm Zksia 1,3043
114270 Sonstiges Kernnetz Zugkm zKsk 0,9520
1.1.1.12 | Westbahn Zugkm zkyy 1,9274
je Bruttotonnenkilometer

1.1.2 Bruttotonnenkilometer Btkm | btk | 0,001129

Abbildung 1: Entgelte gemaR Produktkatalog Zugtrasse, Zugfahrt und sonstige Leistungen 2011 (Version 6), der fir die
Netzfahrplanperiode 2011 von 12.12.2010 bis 10.12.2011 galt.
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1. Zugtrasse und Zugfahrt

Preis in Euro

Produkt / Leistung Einheit Faktor (exkl. 20 % USH)

je Streckenkategorie fiir Dienstziige und Reiseziige

.41 Brennerachse (Kufstein-Innsbruck-Brenner) Zugkm Zpg 3,1720
18412 Erganzungsnetz Zugkm Zpe 0,9432
1.1.1.4 Sonstige internationale Achsen Zugkm Zpsia 1,7591
11.0.5 Sonstiges Kernnetz Zugkm Zpsk 1,2839
1116 Westbahn Zugkm Zpw 2,5995
je Streckenkategorie fiir Giiterziige

1in.4.7 Brennerachse (Kufstein-Innsbruck-Brenner) Zugkm 298 2,2331
14418 Erganzungsnetz Zugkm 29 0,6640
1.1.1.10 [ Sonstige internationale Achsen Zugkm Z9sia 1,2384
1.1.1.11 | Sonstiges Kernnetz Zugkm 295k 0,9039
1.1.1.12 | Westbahn Zugkm zgw 1,8300
je Bruttotonnenkilometer

1.1.2 Bruttotonnenkilometer r Btkm I btk | 0,001157

Abbildung 2: Entgelte gemaR Produktkatalog Zugtrasse, Zugfahrt und sonstige Leistungen 2012 (Version 6) der XXXX,
der fur die Netzfahrplanperiode 2012 von 11.12.2011 bis 08.12.2012 galt.
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Schienen-Control
Kommission

1. Zugtrasse und Zugfahrt

Preis in Euro
(exkl. 20 % USY)

je Streckenkategorie fiir Reiseziige

Produkt / Leistung Einheit Faktor

142:1:1 Brennerachse (Kufstein-Innsbruck-Brenner) Zugkm Zpg 3,4756
1:1.1.2 Erganzungsnetz Zugkm Zpe 1,0334
1.1.14 Sonstige internationale Achsen Zugkm ZPsia 1,9274
s Sonstiges Kernnetz Zugkm Zpsk 1,4067
1.1.1.6 Westbahn Zugkm Zpw 2,8482
je Streckenkategorie fiir Giiterziige *)

15612 Brennerachse (Kufstein-Innsbruck-Brenner) Zugkm 298 2,2889
14118 Erganzungsnetz Zugkm 29 0,6806
1.1.1.10 | Sonstige internationale Achsen Zugkm Zgsia 1,2693
1.1.1.11 | Sonstiges Kernnetz Zugkm 2gsk 0,9264
1.1.1.12 | Westbahn Zugkm zgw 1,8757
je Streckenkategorie fiir Dienstziige (inkl. Leerpersonenziige)

13113 Brennerachse (Kufstein-Innsbruck-Brenner) Zugkm zgg 2,2889
1.1.1.14 | Erganzungsnetz Zugkm 29 0,6806
1.1.1.15 | Sonstige internationale Achsen Zugkm Zgsia 1,2693
1.1.1.16 | Sonstiges Kernnetz Zugkm 2gsK 0,9264
.17 Westbahn Zugkm zgw 1,8757
je Bruttotonnenkilometer

112 Bruttotonnenkilometer Btkm | btk | 0,001185

Abbildung 3: Entgelte gemaR Produktkatalog Zugtrasse, Zugfahrt und sonstige Leistungen 2013 (Version 4) der XXXX,
der fiur die Netzfahrplanperiode 2013 von 09.12.2012 bis 14.12.2013 galt.
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Schienen-Control

Kommission

1. Zugtrasse und Zugfahrt

Nr.

Produkt / Leistung

Einheit

Faktor

Preis in Euro
(exkl. 20 % USt)

je Streckenkategorie fiir Reiseziige

1.1 RZ Brennerachse (Kufstein-Innsbruck-Brenner) Zugkm Zpg 3,5624
1.1.4.2 RZ Erganzungsnetz Zugkm Zpg 1,0592
1.1.14 RZ Sonstige internationale Achsen Zugkm ZPsia 1,9755
1.1.1.5 RZ Sonstiges Kernnetz Zugkm ZPpsk 1,4418
1.1.1.6 RZ Westachse Zugkm Zpw 2,9194
je Streckenkategorie fiir Giiterziige *)

1117 GZ Brennerachse (Kufstein-Innsbruck-Brenner) Zugkm 298 2,3461
14.4.8 GZ Erganzungsnetz Zugkm 29 0,6975
1.1.1.10 | GZ Sonstige internationale Achsen Zugkm Z0sia 1,3010
155 P e GZ Sonstiges Kernnetz Zugkm 2gsk 0,9495
1.1.1.12 | GZ Westachse Zugkm zgw 1,9226
je Streckenkategorie fiir Einzelwagenfernverkehr im Giiterverkehr

1.1.1.18 | EWFV Brennerachse Zugkm zewfvg 2,0411
1.1.1.19 | EWFV Erganzungsnetz Zugkm zewfvg 0,6068
1.1.1.20 | EWFV Sonstige internationale Achsen Zugkm zewfvsip 1,1319
1:1.0:20 EWFV Sonstiges Kernnetz Zugkm zewfvsk 0,8261
1.1.1.22 | EWFV Westachse Zugkm zewfuy 1,6727
je Streckenkategorie fiir Dienstziige (inkl. Leerpersonenziige)

1:1:3:13 DZ Brennerachse (Kufstein-Innsbruck-Brenner) Zugkm zdg 2,3461
1.1.1.14 | DZ Erganzungsnetz Zugkm zde 0,6975
1.1.1.15 | DZ Sonstige internationale Achsen Zugkm 2dgip 1,3010
1.1.1.16 | DZ Sonstiges Kernnetz Zugkm 2dsk 0,9495
1.1.1.17 | DZ Westachse Zugkm zdw 1,9226
je Bruttotonnenkilometer

112 Bruttotonnenkilometer Btkm | btk | 0,001214

Abbildung 4: Entgelte gemaR Produktkatalog Zugtrasse, Zugfahrt und sonstige Leistungen 2014 (Version 5) der XXXX,
der fur die Netzfahrplanperiode 2014 von 15.12.2013 bis 13.12.2014 galt.
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Kommission

1. Zugtrasse und Zugfahrt

Preis in Euro
(exkl. 20 % USt)

Produkt / Leistung Einheit Faktor

je Streckenkategorie fiir Reiseziige

1.1.3:13 RZ Brennerachse (Kufstein-Innsbruck-Brenner) Zugkm 2pg 3,6514
1.1.1.2 RZ Erganzungsnetz Zugkm Zpe 1,0856
1.1.14 RZ Sonstige internationale Achsen Zugkm ZPsia 2,0248
13:1.5 RZ Sonstiges Kernnetz Zugkm Zpsk 1,4778
1.1.1.6 RZ Westachse Zugkm Zpw 2,9923
je Streckenkategorie fiir Giiterziige *)

1307 GZ Brennerachse (Kufstein-Innsbruck-Brenner) Zugkm 298 2,4047
1148 GZ Erganzungsnetz Zugkm 20e 0,7149
1.1.1.10 | GZ Sonstige internationale Achsen Zugkm Z9sia 1,3335
11410 GZ Sonstiges Kernnetz Zugkm 2gsk 0,9732
1.1.1.12 | GZ Westachse Zugkm zgw 1,9706
je Streckenkategorie fiir Einzelwagenfernverkehr im Giiterverkehr

1.1.1.18 EWFV Brennerachse Zugkm zewfvg 2,1041
1.1.1.19 | EWFV Erganzungsnetz Zugkm zewfvg 0,6255
1.1.1.20 | EWFV Sonstige internationale Achsen Zugkm zewfusia 1,1668
Teduti21 EWFV Sonstiges Kernnetz Zugkm zewfvsk 0,8515
1.1.1.22 | EWFV Westachse Zugkm zewfuy 1,7243
je Streckenkategorie fiir Dienstziige (inkl. Leerpersonenziige)

1.1.1.13 | DZ Brennerachse (Kufstein-Innsbruck-Brenner) Zugkm zdg 2,4047
1.1.1.14 | DZ Erganzungsnetz Zugkm 2dg 0,7149
1.1.1.15 | DZ Sonstige internationale Achsen Zugkm zdsin 1,3335
1.1.1.16 | DZ Sonstiges Kernnetz Zugkm zdsk 0,9732
1.1.1.17 | DZ Westachse Zugkm zdw 1,9706
je Bruttotonnenkilometer

11 Bruttotonnenkilometer Btkm I btk I 0,001244

Abbildung 5: Entgelte gemal Produktkatalog Zugtrasse, Zugfahrt und sonstige Leistungen 2015 (Version 3) der XXXX,
der fir die Netzfahrplanperiode 2015 von 14.12.2014 bis 12.12.2015 galt.
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Schienen-Control
Kommission

1. Zugtrasse und Zugfahrt

Entgelt in Euro

Nr. Produkt / Leistung Einheit Faktor (exkl. 20 % USY)

je Streckenkategorie fiir Reiseziige

1.4.0: RZ Brennerachse (Kufstein-Innsbruck-Brenner) Zugkm Zpg 3,7244
1.1.1.2 RZ Erganzungsnetz Zugkm Zpe 1,1073
1.1.14 RZ Sonstige internationale Achsen Zugkm ZPsia 2,0652
1105 RZ Sonstiges Kernnetz Zugkm Zpsk 1,5073
1.1.1.6 RZ Westachse Zugkm Zpw 3,0521
je Streckenkategorie fiir Giiterziige *)

1.1.1.7 GZ Brennerachse (Kufstein-Innsbruck-Brenner) Zugkm 298 2,4527
1.1.1:8 GZ Erganzungsnetz Zugkm Qg 0,7291
1.1.1.10 | GZ Sonstige internationale Achsen Zugkm 20sia 1,3601
1.1.1.11 | GZ Sonstiges Kernnetz Zugkm 2gsk 0,9926
1.1.1.92 GZ Westachse Zugkm 29w 2,0100
je Streckenkategorie fiir Einzelwagenfernverkehr im Giiterverkehr

1.1.1.18 EWFV Brennerachse (Kufstein-Innsbruck-Brenner) Zugkm zewfvg 2,1461
1.1.1.19 | EWFV Erganzungsnetz Zugkm zewfvg 0,6380
1.1.1.20 EWFV Sonstige internationale Achsen Zugkm zewfusia 1,1901
1.1.1.21 | EWFV Sonstiges Kernnetz Zugkm zewfusy 0,8685
1.1.1.22 | EWFV Westachse Zugkm zewfuy 1,7587
je Streckenkategorie fiir Dienstziige (inkl. Leerpersonenziige)

1.1.1.13 | DZ Brennerachse (Kufstein-Innsbruck-Brenner) Zugkm zdg 2,4527
1.1.1.14 | DZ Erganzungsnetz Zugkm zdg 0,7291
1.1.1.15 | DZ Sonstige internationale Achsen Zugkm zdsin 1,3601
1.1.1.16 | DZ Sonstiges Kernnetz Zugkm zdsk 0,9926
1.1.1.17 | DZ Westachse Zugkm zdw 2,0100
je Bruttotonnenkilometer

1#1.2 Bruttotonnenkilometer Btkm | btk I 0,001268

Abbildung 6: Entgelte gemal Produktkatalog Zugtrasse, Zugfahrt und sonstige Leistungen 2016 (Version 3) der XXXX,
der fir die Netzfahrplanperiode 2016 von 13.12.2015 bis 10.12.2016 galt.
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Schienen-Control

Kommission

1. Zugtrasse und Zugfahrt

Nr.

Produkt / Leistung

Einheit

Faktor

Entgelt in Euro
(exkl. 20 % UST)

je streckenkategorie fiir Reiseziige

1.1.11 RZ BErennerachse (Kufstein-Innsbruck-Brenner) Zugkm Zpg 3,7244
1.1.1.2 RZ Erganzungsnetz Zugkm Zpe 1,1073
1114 RZ Sonstige internationale Achsen Zugkm P 2,0652
1.1.15 RZ Sonstiges Kernnetz Zugkm Doy 1,5073
1.1.16 RZ Westachse Zugkm ZPy 3,0521
je Streckenkategorie fiir Giiterziige *)

1397 GZ Brennerachse (Kufstein-Innsbruck-Brenner) Zugkm Zg, 2,4527
1.1.18 GZ Erganzungsnetz Zugkm Z0, 0,7291
1.1.1.10 GZ Sonstige internationale Achsen Zugkm Z0cn 1,3601
1111 GZ Sonstiges Kernnetz Zugkm Z0y 0,9926
1.1.1.12 GZ Westachse Zugkm 20y 2,0100
je Streckenkategorie fiir Einzelwagenfernverkehr im Giiterverkeh

1.1.1.18 EWFV Brennerachse (Kufstein-innsbruck-Brenner) Zugkm zewfv, 2,1461
1.1.119 EWFV Erganzungsnetz Zugkm zewfv, 0,6380
1.1.1.20 EWFV Sonstige internationale Achsen Zugkm zewfv,,, 1,1901
1.1.1.21 EWFV Sonstiges Kernnetz Zugkm zewfv,, 0,8685
1.1.1.22 EWFY Westachse Zugkm zewfv,, 1,7587
je Streckenkategorie fiir Dienstziige (inkl. Leerpersonenziige)

1.1.1.13 DZ Brennerachse (Kufstein-innsbruck-Brenner) Zugkm 2dg 2,4527
1.1.1.14 DZ Erganzungsnetz Zugkm zd, 0,7291
1.1.1:15 DZ Sonstige internationale Achsen Zugkm zd 1,3601
1.1.1.16 DZ Sonstiges Kernnetz Zugkm zd., 0,9926
1.1.147 DZ Westachse Zugkm zd,, 2,0100
je Bruttotonnenkilometer

1.1.2 Bruttotonnenkilometer Btkm | btk | 0,001268

Abbildung 7: Entgelte gemaR Produktkatalog Zugtrasse, Zugfahrt und sonstige Leistungen 2017 (Version 2) der XXXX,
der fir die Netzfahrplanperiode 2017 von 11.12.2016 bis 09.12.2017 galt.
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Kommission

Wie aus den Schienennetz-Nutzungsbedingungen ersichtlich, wurden die Entgelte von der
XXXX zundchst nach

= Zugklassen (bzw synonym Zugsegment oder Zuggattung), das sind im

Wesentlichen Personenverkehre, Giterverkehre und Dienstziigen inkl

Leerpersonenzige,

= Achsen” (synonym auch: Streckenkategorien), das sind im Wesentlichen
bestimmte, geographisch abgegrenzte Streckenabschnitte im
Eisenbahninfrastruktur- bzw Schienennetz des

Eisenbahninfrastrukturunternehmens, namlich Brennerachse, Westachse,
Ergdnzungsnetz, sonstige internationale Achsen sowie sonstiges Kernnetz,

e \Westbahn

=== Brennerachse

=== Sonstige internationale Achsen
Sonstiges Kernnetz
Ergé&nzungsnetz

1Bregenz :

- il Innsbruck

&t Polten Tien

:

Salzburg

'Kiagenfurt

Abbildung 8: Schematische Darstellung der "Achsen" im Eisenbahnnetz der XXXX; Schienennetz-Nutzungsbedingungen
flr das Fahrplanjahr 2012.
= und einem einheitlicher Entgeltsatz je Bruttotonnenkilometer differenziert
und festgesetzt.

Das Infrastrukturbenitzungsentgelt errechnet sich abhangig von der Zugklasse und
befahrenen Streckenkategorie je Zugfahrt gemaR folgender Formel:

IBEzygfanre = Wegstrecke in km = ((Bruttogewicht * btk) + (2))

Hierbei bezeichnen ,z“ (in Zugkm) bzw ,btk“ (in Btkm) die jeweiligen Entgeltfaktoren
gemal Schienennetz-Nutzungsbedingungen in der Spalte ,Faktor”. Der Faktor , btk” wird

dabei immer gleich verrechnet, der Faktor ,z“ hangt von der befahrenen
Streckenkategorie und der Zugklasse ab.
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Schienen-Control
Kommission

Im Folgenden wird auf die Schienennetz-Nutzungsbedingungen mit dem bisherigen Inhalt

= Produktkatalog Zugtrasse, Zugfahrt und sonstige Leistungen 2011 (Version 6)
=  Produktkatalog Zugtrasse, Zugfahrt und sonstige Leistungen 2012 (Version 6)
=  Produktkatalog Zugtrasse, Zugfahrt und sonstige Leistungen 2013 (Version 4)
=  Produktkatalog Zugtrasse, Zugfahrt und sonstige Leistungen 2014 (Version 5)
= Produktkatalog Zugtrasse, Zugfahrt und sonstige Leistungen 2015 (Version 3)
= Produktkatalog Zugtrasse, Zugfahrt und sonstige Leistungen 2016 (Version 3)
= Produktkatalog Zugtrasse, Zugfahrt und sonstige Leistungen 2017 (Version 2)

unter dem Begriff ,urspringliche Schienennetz-Nutzungsbedingungen“ Bezug
genommen.

2.2 Wegeentgelte gemdR dem Entwurf neuer Schienennetz-Nutzungsbedingungen

Als Ergebnis der Verhandlungen mit Fahrwegkapazitatsberechtigten gemal} § 68a EisbG,
erstellte die XXXX einen Entwurf neuer Schienennetz-Nutzungsbedingungen fiir die
bescheidgegenstandlichen Fahrplanjahre 2011 bis 2017 und legte diese mit Eingabe vom
20.01.2025 der Behorde vor. Darin legte sie im Wesentlichen die folgenden neuen
Wegeentgelte fest.
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1. Zugtrasse und Zugfahrt

Entgelt in Euro
(exkl. 20 % USt)

Produkt / Leistung Einheit Faktor

je Streckenkategorie (Reiseverkehr)

1.1.11 RZ Brennerachse (Kufstein-Innsbruck-Brenner) Zugkm zkg
1.1.1.2 RZ Erganzungsnetz Zugkm zke
1.1.14 RZ Sonstige internationale Achsen Zugkm zksia 1,7558
1115 RZ Sonstiges Kernnetz Zugkm zKsx
1.1.1.6 RZ Westachse Zugkm zky

Je Streckenkategorie (Giiterverkehr und Dienstziige, inkl. Leerpersonenziige)

1.1.1.7 GZ Brennerachse (Kufstein-Innsbruck-Brenner) Zugkm zkg

1118 GZ Erganzungsnetz Zugkm zke

1.1.1.10 GZ Sonstige internationale Achsen Zugkm ZKsia 1,5609
1.31:1.11 GZ Sonstiges Kernnetz Zugkm zksk

1.1.1.12 GZ Westachse Zugkm zkw

je Bruttotonnenkilometer

7.1.2 Bruttotonnenkilometer Btkm btk 0,001129

Abbildung 9: Entgelte gemaR Produktkatalog Zugtrasse, Zugfahrt und sonstige
Leistungen 2011 (Version 6.1) gemaR Entwurf neuer Schienennetz-
Nutzungsbedingungen.
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Il Ubersicht Preise 2012

1. Zugtrasse und Zugfahrt

je Streckenkategorie fiir Reiseziige

1111 RZ Brennerachse (Kufstein-Innsbruck-Brenner) Zugkm Zps

1402 RZ Erganzungsnetz Zugkm Zpe

1114 RZ Sonstige internationale Achsen Zugkm Zpsia 1,7997
1115 RZ Sonstiges Kernnetz Zugkm Zpsk

1.11.6 RZ Westachse Zugkm Zpw

je Streckenkategorie fiir Giiterziige und Dienstziige (inkl. Leerpersonenziige)

1.11.7 GZ Brennerachse (Kufstein-Innsbruck-Brenner) Zugkm 298

1.1.1.8 GZ Erganzungsnetz Zugkm Qe

1.11.10 GZ Sonstige internationale Achsen Zugkm Zgsia 1,4983
1041411 GZ Sonstiges Kernnetz Zugkm Zgsk

1.1.1.12 GZ Westachse Zugkm Zgw

je Bruttotonnenkilometer

1.1.2 Bruttotonnenkilometer | Btkm | btk | 0,001157

Abbildung 10: Entgelte gemaR Produktkatalog Zugtrasse, Zugfahrt und sonstige Leistungen 2012 (Version 6.1)
gemaR Entwurf neuer Schienennetz-Nutzungsbedingungen.
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Schienen-Control

Kommission

1. Zugtrasse und Zugfahrt

Produkt / Leistung

Einheit

Faktor

Entgelt in Euro
(exkl. 20 % USt)

je Streckenkategorie fiir Reiseziige

1.1.1.1 RZ Brennerachse (Kufstein-Innsbruck-Brenner) Zugkm Zpg

TLE12 RZ Erganzungsnetz Zugkm Zpe

1.1.14 RZ Sonstige internationale Achsen Zugkm ZPsia 1,8447
5 14 B RZ Sonstiges Kernnetz Zugkm Zpsk

1.1.16 RZ Westachse Zugkm Zpw

je Streckenkategorie fiir Giiterziige *)

L7 GZ Brennerachse (Kufstein-Innsbruck-Brenner) Zugkm 2gs

1.1.1.8 GZ Erganzungsnetz Zugkm 2Qe

1.1.1.10 GZ Sonstige internationale Achsen Zugkm 2Qsia 1,4886
1.1.1.11 GZ Sonstiges Kernnetz Zugkm 2gsk

1.1.1.12 GZ Westachse Zugkm Zgw

je Streckenkategorie fiir Dienstziige (inkl. Leerpersonenziige)

11113 GZ Brennerachse (Kufstein-Innsbruck-Brenner) Zugkm 2gs

1.1.1.14 GZ Erganzungsnetz Zugkm 2Q¢

1.1.1.15 GZ Sonstige internationale Achsen Zugkm Zgsia 1,4886
1.1.1.16 GZ Sonstiges Kernnetz Zugkm Zgsk

1.1.1.7 GZ Westachse Zugkm Zgw

je Bruttotonnenkilometer

1.1.2 I Bruttotonnenkilometer Btkm btk 0,001185

*) keine Verrechnung Zugkm-Preis zur Forderung des Guternahverkehrs (gilt fur die Zugklassen VG, BED, SVG, SBED)

Abbildung 11: Entgelte gemaR Produktkatalog Zugtrasse, Zugfahrt und sonstige Leistungen 2013 (Version 4.1)

gemaR Entwurf neuer Schienennetz-Nutzungsbedingungen.
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1. Zugtrasse und Zugfahrt

Entgelt in Euro

Produkt / Leistung Einheit Faktor (exkl. 20 % USY)
exKil. o

je Streckenkategorie fiir Reiseziige

1-1.11 RZ Brennerachse (Kufstein-Innsbruck-Brenner) Zugkm Zps

1.1.1.2 RZ Erganzungsnetz Zugkm Zpe

1.1.1:4 RZ Sonstige internationale Achsen Zugkm Zpsia 1,8908
1.1.1.5 RZ Sonstiges Kernnetz Zugkm Zpsk

1116 RZ Westachse Zugkm Zpw

je Streckenkategorie fiir Giiterziige *)

1.1.1.7 GZ Brennerachse (Kufstein-Innsbruck-Brenner) Zugkm 20s

118 GZ Erganzungsnetz Zugkm 2ge

1.1.1.10 GZ Sonstige internationale Achsen Zugkm Zgsia 1,6043
11110 GZ Sonstiges Kernnetz Zugkm 2gsk

1:1.1.12 GZ Westachse Zugkm zgw

je Streckenkategorie fiir Einzelwagenfernverkehr im Giiterverkehr

1.1.1.18 EWFV Brennerachse (Kufstein-Innsbruck-Brenner) Zugkm zewfvg

1.1.1.19 EWFV Erganzungsnetz Zugkm zewfvg

1.1.1.20 EWFV Sonstige internationale Achsen Zugkm zewfvsia 1,2878
1.1.1.21 EWFV Sonstiges Kernnetz Zugkm zewfvsk

1.1.1.22 EWFV Westachse Zugkm zewfvy

je Streckenkategorie fiir Dienstziige (inkl. Leerpersonenziige)

1.1.1.13 GZ Brennerachse (Kufstein-Innsbruck-Brenner) Zugkm zds

1.1.1.14 GZ Erganzungsnetz Zugkm zde

1.1.195 GZ Sonstige internationale Achsen Zugkm zdsia 1,6043
1.1.1.16 GZ Sonstiges Kernnetz Zugkm 2dsy

15517 GZ Westachse Zugkm zdw

je Bruttotonnenkilometer

1.2 | Bruttotonnenkilometer I Btkm ] btk I 0,001214

*) keine Verrechnung Zugkm-Preis zur Unterstutzung des Einzelwagennahverkehrs (Zugklassen VG, SVG, BED, SBED, NG,
SNG).

Abbildung 12: Entgelte gemaR Produktkatalog Zugtrasse, Zugfahrt und sonstige Leistungen 2014 (Version 5.1) gemaR
Entwurf neuer Schienennetz-Nutzungsbedingungen.
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1. Zugtrasse und Zugfahrt

Entgelt in Euro
(exkl. 20 % USt)

Produkt / Leistung Einheit Faktor

je Streckenkategorie fiir Reiseziige

11140 RZ Brennerachse (Kufstein-Innsbruck-Brenner) Zugkm zps

1312 RZ Erganzungsnetz Zugkm Zpe

L1284 RZ Sonstige internationale Achsen Zugkm Zpsia 1,9381
LL1S RZ Sonstiges Kernnetz Zugkm Zpsx

1,146 RZ Westachse Zugkm Zpw

je Streckenkategorie fiir Giiterziige *)

y [ 1 4 GZ Brennerachse (Kufstein-Innsbruck-Brenner) Zugkm 20s

1.1.1.8 GZ Erganzungsnetz Zugkm Zge

1.1.1.10 GZ Sonstige internationale Achsen Zugkm 2gsia 1,6520
1:3.1.13 GZ Sonstiges Kernnetz Zugkm 2gsx

1192 GZ Westachse Zugkm zgw

je Streckenkategorie fiir Einzelwagenfernverkehr im Giiterverkehr

y T 0 B EWFV Brennerachse (Kufstein-Innsbruck-Brenner) Zugkm zewfvg

1.1.1.19 | EWFV Erganzungsnetz Zugkm zewfvg

1.1.1.20 | EWFV Sonstige internationale Achsen Zugkm zewfvs; 1,3388
1121 EWFV Sonstiges Kernnetz Zugkm zewfvs

157.1.22 EWFV Westachse Zugkm zewfuy

je Streckenkategorie fiir Dienstziige (inkl. Leerpersonenziige)

1.1.198 GZ Brennerachse (Kufstein-Innsbruck-Brenner) Zugkm zdg

1140 GZ Erganzungsnetz Zugkm zde

1.1.1.15 | GZ Sonstige internationale Achsen Zugkm zdsin 1,6520
1.1.1.16 | GZ Sonstiges Kernnetz Zugkm zdsy

19947 GZ Westachse Zugkm zdw

je Bruttotonnenkilometer

1.1.2 | Bruttotonnenkilometer | Btkm | bt | 0,001244

*) keine Verrechnung Zugkm-Preis zur Unterstutzung des Einzelwagennahverkehrs (Zugklassen VG, SVG, BED, SBED, NG,
SNG).

Abbildung 13: Entgelte gemaR Produktkatalog Zugtrasse, Zugfahrt und sonstige Leistungen 2015 (Version 3.1) gemaR
Entwurf neuer Schienennetz-Nutzungsbedingungen.
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1. Zugtrasse und Zugfahrt

Entgelt in Euro
(exkl. 20 % USt)

Produkt / Leistung Einheit Faktor

je Streckenkategorie fiir Reiseziige

1L.1.1 RZ Brennerachse (Kufstein-Innsbruck-Brenner) Zugkm Zps

1112 RZ Erganzungsnetz Zugkm Zpe

1.1.14 RZ Sonstige internationale Achsen Zugkm ZPsia 1,9769

LA01S RZ Sonstiges Kernnetz Zugkm Zpsk

1.1.16 RZ Westachse Zugkm Zpw

je Streckenkategorie fiir Giiterziige *)

1.1:.1.7 GZ Brennerachse (Kufstein-Innsbruck-Brenner) Zugkm zgs

1118 GZ Erganzungsnetz Zugkm 2ge

1.1.1.10 GZ Sonstige internationale Achsen Zugkm 2Qsia 1,6735

1L1:%:11 GZ Sonstiges Kernnetz Zugkm 2gsk

1.1:1.12 GZ Westachse Zugkm zgw

je Streckenkategorie fiir Einzelwagenfernverkehr im Giiterverkehr

1.1.1.18 EWFV Brennerachse (Kufstein-Innsbruck-Brenner) Zugkm zewfvg

1.1.1.19 EWFV Erganzungsnetz Zugkm zewfve

1.1.1:20 EWFV Sonstige internationale Achsen Zugkm zewfvga 1,3563

1.1:2.21 EWFV Sonstiges Kernnetz Zugkm zewfvsy

11122 EWFV Westachse Zugkm zewfvw

je Streckenkategorie fiir Dienstziige (inkl. Leerpersonenziige)

1.1.1.13 GZ Brennerachse (Kufstein-Innsbruck-Brenner) Zugkm zds

1.1.1.14 GZ Erganzungsnetz Zugkm zdg

1.1.1.15 GZ Sonstige internationale Achsen Zugkm 2dsia 1,6735

1.1.1.16 GZ Sonstiges Kernnetz Zugkm 2dsx

1.1.1.19 GZ Westachse Zugkm zdy,

je Bruttotonnenkilometer

1:1.2 Bruttotonnenkilometer Btkm btk 0,001268
*) keine Verrechnung Zugkm-Preis zur Unterstutzung des Einzelwagennahverkehrs (Zugklassen VG, SVG, BED, SBED, NG,

SNG).

Abbildung 14: Entgelte gemaR Produktkatalog Zugtrasse, Zugfahrt und sonstige Leistungen 2016 (Version 3.1) gemaR
Entwurf neuer Schienennetz-Nutzungsbedingungen.
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1. Zugtrasse und Zugfahrt

Entgelt in Euro
(exkl. 20 % USt)

Produkt / Leistung Einheit Faktor

je Streckenkategorie fiir Reiseziige

1111 RZ Brennerachse (Kufstein-Innsbruck-Brenner) Zugkm Zps

11.1:2 RZ Erganzungsnetz Zugkm Zpe

1114 RZ Sonstige internationale Achsen Zugkm Zpsia 1,9769
1115 RZ Sonstiges Kernnetz Zugkm Zpsk

1.1.16 RZ Westachse Zugkm Zpw

je Streckenkategorie fiir Giiterziige *)

1117 GZ Brennerachse (Kufstein-Innsbruck-Brenner) Zugkm 20s

1.1.18 GZ Erganzungsnetz Zugkm Q¢

1.1.1.10 GZ Sonstige internationale Achsen Zugkm 2Gsia 1,6735
1.1.1.11 GZ Sonstiges Kernnetz Zugkm 2gsx

1.1.1.12 GZ Westachse Zugkm 29w

je Streckenkategorie fiir Einzelwagenfernverkehr im Giiterverkehr

1.1.1.18 EWFV Brennerachse (Kufstein-Innsbruck-Brenner) Zugkm zewfvs

1.1.1.19 EWFV Erganzungsnetz Zugkm zewfve

1.1.1.20 EWFV Sonstige internationale Achsen Zugkm zewfvsia 1,3563
11.1.29 EWFV Sonstiges Kernnetz Zugkm zewfvgy

1.1.1.22 EWFV Westachse Zugkm zewfvy,

je Streckenkategorie fiir Dienstziige (inkl. Leerpersonenziige)

1.1.1.48 DZ Brennerachse (Kufstein-Innsbruck-Brenner) Zugkm zds

1.1.1.14 DZ Erganzungsnetz Zugkm 2de

11198 DZ Sonstige internationale Achsen Zugkm zdsia 1,6735
141.4.16 DZ Sonstiges Kernnetz Zugkm zdsx

1.1.1.17 DZ Westachse Zugkm zdw

je Bruttotonnenkilometer

1.2 | Bruttotonnenkilometer | Btkm ] btk I 0,001268

*) keine Verrechnung Zugkm-Entgelt zur Unterstitzung des Einzelwagennahverkehrs
(Zugklassen VG, SVG, BED, SBED, NG, SNG; Produktnummern 1.1.1.23 bis 1.1.1.32).

Abbildung 15: Entgelte gemaR Produktkatalog Zugtrasse, Zugfahrt und sonstige Leistungen 2017 (Version 2.1) gemaR
Entwurf neuer Schienennetz-Nutzungsbedingungen.
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Abweichend von den urspriinglichen Entgelten werden die neuen Wegentgelte nicht
langer nach , Achsen” differenziert. Stattdessen wird nur noch je Zugklasse ein jeweils
einheitliches Entgelt je Zugkm und ein einheitlicher Entgeltsatz nach
Bruttotonnenkilometer verrechnet. Ein konkretes Entgelt fiir eine Zugfahrt errechnet sich
unter Berlicksichtigung dieser Anpassung weiterhin nach obiger Formel.

Im Folgenden wird auf den vorgelegten Entwurf neuer Schienennetz-
Nutzungsbedingungen mit dem gednderten Inhalt

» Produktkatalog Zugtrasse, Zugfahrt und sonstige Leistungen 2011 (Version 6.1)
=  Produktkatalog Zugtrasse, Zugfahrt und sonstige Leistungen 2012 (Version 6.1)
=  Produktkatalog Zugtrasse, Zugfahrt und sonstige Leistungen 2013 (Version 4.1)
» Produktkatalog Zugtrasse, Zugfahrt und sonstige Leistungen 2014 (Version 5.1)
» Produktkatalog Zugtrasse, Zugfahrt und sonstige Leistungen 2015 (Version 3.1)
» Produktkatalog Zugtrasse, Zugfahrt und sonstige Leistungen 2016 (Version 3.1)
=  Produktkatalog Zugtrasse, Zugfahrt und sonstige Leistungen 2017 (Version 2.1)

unter dem Begriff ,Entwurf neuer Schienennetz-Nutzungsbedingungen” Bezug
genommen.

2.3  Produkt Zugtrasse
2.3.1 Leistungen des Produkts Zugtrasse

Die XXXX bietet gemall Schienennetz-Nutzungsbedingungen und ihrem Vorbringen das
Mindestzugangspaket unter dem Namen ,Produkt Zugtrasse” den
Eisenbahnverkehrsunternehmen an und zieht dessen Leistungsumfang fir die
Festsetzung des Entgelts flir den Zugang zur Eisenbahninfrastruktur heran. Das Produkt
Zugtrasse setzt sich gemadll Definition der Eisenbahninfrastrukturunternehmerin
zusammengefasst aus folgenden Leistungen zusammen und umfasst daher in allen
verfahrensgegenstandlichen Fahrplanjahren diese an Eisenbahnverkehrsunternehmen
erbrachten Leistungen?:

Zuweisung von Fahrwegkapazitat flir Regelzlige:

= Bearbeitung der Anfragen auf Zuweisung von Fahrwegkapazitat, Prifung auf
deren Umsetzbarkeit, erforderliche Konfliktlosungen und die Ausarbeitung
eines Zugtrassenangebots.

= Ausarbeitung der Buchfahrpldane und Fahrplananordnungen.

8 Vgl Produktkatalog Netzzugang 2011, 6 ff; Produktkatalog Netzzugang 2012, 6 ff; Produktkatalog
Netzzugang 2013, 5 ff; Produktkatalog Netzzugang 2014, 5 ff; Produktkatalog Netzzugang 2015, 5 ff;
Produktkatalog Netzzugang 2016, 5 ff; Produktkatalog Netzzugang 2017, 5 ff.
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* (Ubermittlung von Fahrplandatensitzen, soweit diese auf Grund der bei der
XXXX vorhandenen IT-Systeme verfligbar sind.

Zuweisung von Fahrwegkapazitat fiir Sonder- und Ad-hoc-Ziige bei Bestellung weniger als
flinf Werktage vor Abfahrt:

= Zuweisung von Fahrwegkapazitat innerhalb eines Zeitrahmens jedoch ohne
konkreter definierter nutzbarer Fahrplanlage (Entfall Zeit und Ortsbezug wie
bei Regeltrassen) zur Ermoglichung der Durchfiihrung der Zugfahrt oder

= Zuweisung der Fahrwegkapazitdt unter Angabe der frihesten Abfahrt und
spatesten Ankunft fir die beantragte Relation oder

= Zuweisung der Fahrwegkapazitaten laufend wahrend der Durchfiihrung der
Fahrt fir den jeweils nachfolgenden Abschnitt zum aktuellen Standpunkt.

= Erstellung der Fahrplananordnungen.

= (Ubermittlung von Fahrplandatensitzen, soweit diese auf Grund der bei der
XXXX vorhandenen IT-Systeme verfiigbar sind.

Durchfiihrung der Zugfahrt:

= Benitzung der fur die Zugfahrt erforderlichen Gleise, Weichen und
Oberleitungsanlagen (exklusive Energieversorgung) wahrend den, in den
Schienennetz-Nutzungsbedingungen, verlautbarten Streckendéffnungszeiten.

= Zugsteuerung einschlieflich der Signalisierung und der damit verbundenen
Informationstibermittlung sowie Benltzung der fiir die Betriebsabwicklung
vorgesehenen Telekommunikationsanlagen.

= (Uberwachung der vertraglich vereinbarten Verkehrsleistungen.

= Administrative Hilfestellung bei Storungen in der Betriebsabwicklung
einschlielRlich der Zuweisung von allfilligen alternativen Zugtrassen.

2.3.2 Kosten des Produkts Zugtrasse als Basis fiir die Berechnung der Kosten, die
unmittelbar aufgrund des Zugbetriebs anfallen (uzK)

Wegeentgelte fiir den Zugang zur Eisenbahninfrastruktur, und zwar auch zu einer solchen,
durch die Serviceeinrichtungen angebunden sind, und fir die Gewdhrung des
Mindestzugangspaketes einschlieRlich der damit verbundenen Bearbeitung und Prifung
von Begehren auf Zuweisung von Fahrwegkapazitat, sind grundsatzlich in Héhe der Kosten
zu ermitteln, die unmittelbar aufgrund des Zugbetriebes anfallen. Die durch das Produkt
Zugtrasse entstehenden Kosten, die in den Rechnungswesen-Systemen des
Eisenbahninfrastrukturunternehmens erfasst, verarbeitet und aufbereitet werden, sind
Grundlage fiir die Berechnung der uZK und infolge der Festsetzung der Wegeentgelte —
aufgeteilt in Entgelt je Zugkilometer (Zugkm) und Bruttotonnenkilometer (Btkm) — fiir das
Produkt Zugtrasse.
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2.3.2.1 Erfassung der Kosten

Ausgangspunkt flir die Berechnung der uZK der XXXX sind die gesamten Kosten des
Produkts Zugtrasse, das heillt, grundsatzlich dessen ,, Vollkosten”, also alle Kosten, die fir
das Produkt Zugtrasse in einem bestimmten Zeitraum angefallen sind. Die uZK stellen
dann nach mehreren Berechnungs- bzw Bearbeitungsschritten, in denen ua die
Kostenbasis ermittelt wird, eine , Teilmenge” dieser Vollkosten dar.

Eine Vollkostenrechnung erfasst alle Kosten, unabhéngig davon, wie sie weiter
differenziert werden kénnten. Vollkosten sind dabei als die Summe der einer Einheit eines
einzelnen Kostentragers zugerechneten Einzelkosten, anteiligen Gemeinkosten, variablen
Kosten und anteiligen fixen Kosten zu verstehen.’ Als gegenstindlich relevanter
Kostentrager ist das Produkt Zugtrasse der XXXX zu sehen. Die Vollkosten sind
dementsprechend die gesamten fiir das Produkt Zugtrasse angefallenen Kosten.

Grundlage fir die Erfassung der Vollkosten sind die Saldenlisten der Gewinn- und
Verlustrechnung  (GuV) flir die Geschéaftsjahre 2011  bis 2017  des
Eisenbahninfrastrukturunternehmens, welche auch die Basis fiir die gepriften IFRS-
Jahresabschllsse dieser Geschaftsjahre waren. Bei dieser Kostendatenbasis handelt es
sich also um jenes Zahlenwerk, welches auch in die Erstellung des Jahresabschlusses des
Teilkonzerns der XXXX einflieRt. Der geprifte und veroffentlichte Jahresabschluss nach
IFRS fiir den Teilkonzern umfasst dabei alle Konzerngesellschaften des Teilkonzerns XXXX.
Der geprifte und veroffentlichte Jahresabschluss fur die XXXX wird aufgrund gesetzlicher
Vorgaben erstellt.

Die gesamte Buchhaltung der XXXX erfolgt in einem SAP-System, einem in der Wirtschaft
gdngigen IT-System, in dem das Finanzwesen inkl Buchhaltung digital abgebildet und
abgewickelt wird.’® In SAP sind alle Aufwendungen gebucht und mit einem
entsprechenden Buchungsbeleg hinterlegt. Diese Daten werden in der Folge fiir die
Ermittlung der Vollkosten verwendet, wobei von den verbuchten Aufwdnden
gegebenenfalls Kosten ausgeschieden, nicht jedoch hinzugefligt werden. Das heil3t, bei
der Ermittlung der Kostendaten, aus denen die Kosten, die unmittelbar aufgrund des
Zugbetriebs anfallen, errechnet werden, finden keine die Kosten erhdhenden
kalkulatorischen Korrekturen der Aufwande aus der Buchhaltung statt (zum Beispiel
Risikoaufschlage im Sinne von ,kalkulatorischen Kosten” bzw ,Anderskosten” oder
,Zusatzkosten” in betriebswirtschaftlicher Diktion). Die Kosten entsprechen also
grundsatzlich den verbuchten Aufwénden, gegebenenfalls kommt es zu Reduktionen.

° Die Summe samtlicher Vollkosten ergibt wiederum die Gesamtkosten des Unternehmens. Vgl
https://www.gabler-banklexikon.de/definition/vollkosten-62393, abgerufen am 23.03.2025.
10 https://www.sap.com/austria/products/financial-management.html, abgerufen am 23.03.2025.
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Bei der Erfassung in SAP werden die Aufwdnde auf Buchhaltungskonten gebucht. Durch
Mitkontierung weiterer Merkmale, wie Kostenstellen, Anlagennummern, Auftragen etc
werden diese Aufwande mit Informationen hinterlegt und als Kosten strukturiert. Diese
Merkmale sind so aufgebaut, dass sich bei Aggregation (iber mehrere Stufen
organisatorische Teilbereiche, Geschaftsbereiche oder auch die gesamte XXXX abbilden
lassen. Uber Buchung der Aufwinde auf Kostenstellen ist in SAP sichergestellt, dass nur
auf ein bestimmtes Produkt — zum Beispiel ,Verkehrsstationen''“ oder (gegenstandlich
nur relevant) ,,Zugtrasse” — gebucht wird. Samtliche Kostenstellen fiir ein Produkt sind so
einem Produkt als Kostentrdger zuordenbar. Hierbei wird zwischen Kostenstellen, auf
denen direkt verursachte Kosten gebucht werden, und Kostenstellen, die fiir eine andere
Kostenstelle Leistungen erbringen, unterschieden. Letztere werden Uber die sogenannte
interne Leistungsverrechnung (ILV)*? abgebildet. Uber die ILV werden Kosten von einer
leistungserbringenden Kostenstelle zu einer Kostenstelle, die diese Leistungen empfangt,
weiterverrechnet. Das heil3t, die Verrechnung von den leistenden Kostenstellen zu den
leistungsempfangenden Streckenkostenstellen erfolgt im Wege der ILV mit definierten
ILV-Konten auf den jeweils relevanten Kostentrdger. So wird im Ergebnis sichergestellt,
dass Kosten auf Ebene ihres Kostentrdagers, das heillt auf Ebene eines Produkts,
zusammengefasst werden und so eindeutig zuordenbar und auswertbar sind.

Fiir jede Kostenstelle gibt es einen Kostenstellenverantwortlichen, der monatlich die auf
der Kostenstelle gebuchten Belege auf ihre sachlich korrekte Zuordnung Giberwacht. Der
zustindige Geschéftsbereich fihrt auRerdem eine monatliche Durchsicht der
Kostenstellen auf etwaige unplausible Entwicklungen/Ausreifer durch. Dadurch ist eine
korrekte und vollstandige Erfassung der Kosten sichergestellt.

2.3.2.2 Verarbeitung der Kosten

Fir die Ableitung der fir die uZK relevanten Kosten werden nach vollstandiger
Verbuchung in SAP in einem weiteren Schritt samtliche SAP-Daten mittels eines
automatisierten Prozesses in einem zentralen Datensystem digital gespeichert. Die
herangezogenen Daten der GuV basieren dabei auf allen Buchungsperioden eines
testierten Jahresabschlusses, das heift, es sind nicht nur die Buchungen aller Monate des
Geschéftsjahres (Perioden 1 bis 12), sondern auch samtliche Jahresabschlussbuchungen
(Perioden 13 bis 16 in SAP) enthalten. In weiterer Folge greift das System Cognos'? auf

11 Das sind Serviceeinrichtungen im Sinne des § 58a Abs 1 EisbG und daher nicht Teil des
Mindestzugangspakets.

12 Dje innerbetriebliche Leistungsverrechnung (ILV) hat in Unternehmen als sekundire Kostenverrechnung
die Aufgabe, die zwischen mehreren Kostenstellen auftretenden innerbetrieblichen Leistungen zu
verrechnen. Vgl unter vielen Becker/Lutz, Gabler Kompakt-Lexikon Modernes Rechnungswesen (2007)
oder Schonsleben, Integrales Informationsmanagement (2001).

13 Cognos ist ein Softwareunternehmen, das Lésungen fiir Business Intelligence, Planung, Performance
Management und Unternehmenskonsolidierung anbietet. https://www.ibm.com/products?g=cognos ;
zuletzt abgerufen am 24.03.2025.

Seite 30 von 112



Schienen-Control
Kommission

diese Daten zu. Dabei werden die Daten durch einen standardisierten Prozess Gberprift
und freigegeben. Das ist notwendig, weil die einzelnen Bearbeitungsschritte bei der
folgenden Strukturierung der Kosten des Produkts Zugtrasse im System Cognos in der
Applikation ,,Infra-Erfolgs-Rechnung” (IER) bzw ,,Strecken- und Anlagenerfolgsrechnung”
(SAER)* durchgefiihrt wird.

Eine vollstandige und insbesondere aus Sicht der Regulierung korrekte Zuordnung der fir
das Produkt Zugtrasse relevanten Kosten ist durch SAP aber noch nicht erfolgt, weil in SAP
in erster Linie die Buchhaltung und korrekte Bilanzierung dargestellt wird. Fir die
Kostenrechnung, die als Grundlage der Ermittlung der uZK dient, wird jedoch eine feinere
Zuordnung benotigt, die in Cognos erfolgt. Dabei wird zwischen folgenden Kosten
unterschieden:

= Direkt zurechenbare Kostenstellen: die Kosten, welche auf diesen
Kostenstellen erfasst werden, sind direkt und zur Gdnze dem Produkt
zuordenbar;

= Zu allokierende Kostenstellen: hierbei handelt es sich um
Sammelkostenstellen (Nebenkostenstellen), welcher der zugrundeliegenden
Hauptkostenstelle zugeordnet werden;

= Zu schlusselnde Kostenstellen: hierbei handelt es sich um Kostenstellen, auf
welchen Leistungen fir diverse Kostenstellen erfasst werden;

= |Leistungsbezogene Kostenzuscheidung: hierbei handelt es sich um
Kostenstellen, auf welchen Leistungen fiir verschiedene Hauptkostenstellen
innerhalb des Produktes Zugtrasse erfasst werden; diese werden
entsprechend einem definierten Schlissel nach Inanspruchnahme der
Leistungen auf die zugrundeliegenden Hauptkostenstellen innerhalb des
Produktes Zugtrasse verteilt.

Die skizzierten Kostenzuordnungen erfolgen automatisch durch einen hinterlegten
Algorithmus, sodass sichergestellt ist, dass keine Eingabe- und Rechenfehler passieren
kdénnen.

Fir die weiteren Bearbeitungsschritte erfolgt aulRerdem eine Aufgliederung nach
sogenannten Deckungsbeitragsstufen (DB), wofiir die Kostenkonten diesen zugeschieden
werden. Diese Deckungsbeitragsstufenrechnung dient dabei aber nicht der Ermittlung des
Deckungsbeitrages im Sinne der betriebswirtschaftlichen Lehre und Theoriel®, sondern

14 Die Kostenermittlung erfolgte im Jahr 2011 mittels IER (Infra-Ergebnis-Rechnung). Ab dem Jahr 2012
werden die Kosten der Produkte aufgrund einer Systemumstellung mittels der Applikation SAER (Strecken-
und Anlagenerfolgsrechnung) ermittelt.

15 Deckungsbeitrag im , klassischen” Sinne der Betriebswirtschaftslehre entspricht dem Umsatz abziiglich
der variablen Kosten.
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ausschlieBlich zur Abgrenzung der Kosten; insbesondere spielen Erlése hierbei keine Rolle.
Unterschieden werden?®:

= Deckungsbeitrag |: Aufwand, der anfallt, sobald ein Zug fahrt, wie zum Beispiel
Betriebsfiihrung, Entstérung und Instandsetzung;

= Deckungsbeitrag II: Aufwand, der entsteht, sobald eine Anlage normgemafR
bereitgestellt wird, wie zum Beispiel Inspektion, Wartung, Winterdienst,
Service, Sicherheit, Mieten und Betriebskosten, sowie Ergebnis der
Geschaftsbereiche Anlagenmanagement (AM), Strecken und
Anlagenentwicklung (SAE), Netzzugang (NZ). Die Geschaftsbereiche AM, SAE
und NZ erbringen Managementleistungen fiir die Strecke. Die daraus
entstandenen Kosten stehen in unmittelbarem Zusammenhang mit der
Aufrechterhaltung des Zugbetriebes. Die XXXX legt das Ergebnis der
Geschaftsbereiche, welches sich aus Ertragen abzliglich Kosten errechnet, auf
die Strecke um;

= Deckungsbeitrag Ill: Abschreibung fir Abnutzung der Eisenbahninfrastruktur
(kurz auch: Afa) und sogenannte Buchwertzinsen;

= Die weiteren Deckungsbeitragsstufen IV und V dienen in erster Linie der
Abstimmung mit der GuV und enthalten im Wesentlichen Aufwand, welcher
das Management (Vorstand, Stabe) und das Ergebnis der Geschaftsbereiche
betrifft sowie nicht zuordenbare Konten.

Die Kostenkonten werden dabei zusammengefasst wie folgt strukturiert:

= Zuscheidung der Konten zu Deckungsbeitragsstufen
= Darstellung der den Produkten zugeordneten Kosten
= Leistungsgerechte Kostenzuscheidung und Schliisselung

Im Detail werden mit Hilfe der Auswertung in Cognos die Kosten aus der IER bzw SAER
entsprechend ihrer Zugehorigkeit zu einem Produkt (gegenstandlich: Zugtrasse)
dargestellt. Diese Produktzugehorigkeit resultiert aus der oben ausgefiihrten
Hinterlegung einer Kostenstelle und der Zuordnung der Kostenstellen zu den einzelnen
Produkten. Durch Einschrankung der Datengrundgesamtheit aus Cognos auf das Produkt
Zugtrasse und Ausscheidung nicht fir die Ermittlung der uZK relevanter Kosten'’ aus den
Vollkosten, wird die Kostenbasis fir die weitere Bearbeitung festgelegt. Die
Einschrankung auf das Produkt Zugtrasse passiert dabei zusammengefasst wie folgt:

= Einschrankung der Deckungsbeitragsstufe auf Deckungsbeitrag | bis Il, da es
sich bei diesen Deckungsbeitragen um die fur das Produkt Zugtrasse fur die

16 Der Vollstandigkeit halber werden alle DB erliutert. Gegenstindlich sind aber nur DB | und Il relevant.
Vgl hierzu das gleich Folgende.
17 vgl Schreiben der Schienen-Control Kommission vom 30.06.2021.
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Ermittlung der uzZK-relevanten Deckungsbetragsstufen handelt. Die restlichen
Deckungsbeitragsstufen spielen fiir die weitere Betrachtung keine Rolle mehr.

= Einschrankung des Produkts durch Filterung (in Bezug auf die
Produkthinterlegung in den Stammdaten), um eine produktbezogene
Auswertung der Kosten sicherzustellen. Hierdurch wird sichergestellt, dass
ausschlieBlich Kosten des Produkts Zugtrasse und nicht Kosten, fiir welche ein
anderes Produkt (zum Beispiel Verkehrsstation) hinterlegt ist, beriicksichtigt
werden. Die korrekte Produkthinterlegung wird bereits in den Stammdaten
der Kostenstellen sichergestellt.

Die Deckungsbeitragsrechnung der XXXX ist geeignet, das Produkt Zugtrasse von anderen
Produkten abzugrenzen, sodass den Eisenbahnverkehrs-unternehmen nur Kosten
verrechnet werden, die damit korrespondieren. Dem Produkt Zugtrasse werden
kostenrechnerisch also nur die fiir das Produkt Zugtrasse erforderlichen Anlagen und
Leistungen zugeschieden und fiir die weitere Berechnung herangezogen.
Dementsprechend sind keine Kosten aus anderen Produkten, zum Beispiel
Verkehrsstation, enthalten. In dieser Darstellung der Kosten nach Deckungsbeitragsstufen
sind schlielRlich alle und nur uZK-relevante Kosten(-positionen) enthalten, entsprechen
also den Vollkosten des Produkts Zugtrasse. Diese Vollkosten stellen dann die Grundlage
dar, mittels derer die Kosten, die unmittelbar aufgrund des Zugbetriebs anfallen, ermittelt
werden.

AbschlieBend wird von der Schienen-Control Kommission noch festgestellt, dass in den
verfahrensgegenstandlichen Fahrplanjahren als Kostenbasis fiir die weitere Berechnung
der uZK nur die Deckungsbeitragsstufen | und Il herangezogen werden. Grundsatzlich
konnten auch Kosten anderer Deckungsbeitragsstufen (insbesondere Afa des DB Ill)
berlicksichtigt werden, soweit hierin Kosten, die unmittelbar aufgrund des Zugbetriebs
anfallen, enthalten sind. Die XXXX verzichtet aber bewusst darauf, weitere Kosten
anzusetzen und Beweise hierfir vorzulegen, weswegen sie nicht weiter beriicksichtigt
werden.

2.3.3 Kostenpositionen, die in die Kosten des Produkts Zugtrasse einflielen

Die XXXX zieht bei der Ermittlung der bescheidgegenstandlichen Kostenbasis die
folgenden Kostenpositionen (synonym in der folgenden Abbildung: Konten) in den
Deckungsbeitragsstufen | und I1*® unter Berticksichtigung des Schreibens der Schienen-
Control Kommission vom 30.06.2021 heran:

18 DB | ist in DB Il enthalten.
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DB-Stufe| Kostenblock

|Konten Zuordnung SCK Anrechenbarkeit It. SCK
|Betrieblicheftechnische Betriebsfihrung A
Betriebsassistent/Geschaftsfihrer (BASS/GF)
Fahrdiensteiter (FDL)

Rerbafiang  [ToasAngund Sendos |Betriebsfohrung

Netzbetrieb (NB) Managementservice
Schienenersatzverkehr-Instandhaltung
Steliwerker (STW)

trale Verkehrsleitung

Energie, Bereitsteilung

Energie Drehstrom

Energie Hauptstromversorgung Drehstrom
Gas

Hausverwaltung (HV) IM Betriebskosten
Hausverwaltung (HV) IM Energiekosten
Hausverwaltung (HV) IM Vermietung Raume
HV Service

Mieten und Pachten (Grundstiicke, Gebaude)
Netzbetrieb (NB) Notfallsmanagement
Reinigung

|sonstige Betriebskosten

sonstige Energieaufwendungen

Technische Betriebsfihrung
[Weichenheizung (WHZ)

Entstérung

Bricken/Konstruktive Durchlasse
Eisenbahnkreuzungssicherungsanlage (EKSA)

Energietechnik, Weichenheizung (WHZ)

|Meideanlagen

Oberbau

Oberleitung Schaltanlagen Fernwirkanlagen Leittechnik-Anlagen
[Weichen

|Sicherungsanlagen

Unterbau

Inspektion’Wartung

JAnlagen

Bricken/Konstruktive Durchlasse
Eisenbahnkreuzungssicherungsanlage (EKSA)
Energietechnik, Weichenheizung (WHZ)

Licht- und Sichtraum

Linientechnik/Leittechnik

|Meideanlagen

Oberbau

Oberleitung Schaltanlagen Fernwirkanlagen Leittechnik-Anlagen
[Weichen

|Sicherungsanlagen

Unterbau

Winterdienst

[ZVA

|Eisenbahninfrastruktur

Instandsetzung

Bricken/Konstruktive Durchlasse
Eisenbahnkreuzungssicherungsanlage (EKSA)

Energietechnik, Weichenheizung (WHZ)

|Meideanlagen

Oberbau

Oberleitung Schaltanlagen Fernwirkanlagen Leittechnik-Anlagen
Weichen

Sicherheit

Sicherungsanlagen

Unterbau

Netzzugang

Netzzugang

R
|
[
B
|
|

Anlagenmanagement

|Anlageninformationssystem

Intergriertes Streckenmanagement

Managementservice

SBM/W
Anlagenverkaul/Achsenmanagement

trales AssetmanagemenVAIE

|Eisenbahninfrastruktur

Telekom

Telekom

Sonstiger Aufwand

Schadensfalle

Sonstige Kostenpositionen

Abbildung 16: Kostenbldcke und Kostenpositionen des DB Il. Die uZK errechnen sich aus der Kostenbasis, also den
Kosten der Eisenbahninfrastruktur, des Netzzugangs und der Betriebsfiihrung. Rot markierte Konten sind dabei vorher
als jedenfalls fixe Kosten auszuscheiden. Vgl auch Dokumentation zum Nachweis der unmittelbar aufgrund des
Zugbetriebs anfallenden Kosten gemaf Schriftsatz der XXXX vom 10.05.2022.
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2.3.3.1  Betriebsfiihrung

Im Kostenblock Betriebsfiihrung sind die Kosten des Geschaftsbereiches Betrieb (vormals
Netzbetrieb) die durch die Planung, Steuerung und Disposition des Zugverkehrs am
Schienennetz der XXXX entstehen, enthalten.

= Betriebsfiihrung FDL: Fahrdienstleiter sind fiur die Bedienung der
Sicherungsanlagen und Koordinierung der Zugfahrten im zugewiesenen
Verantwortungsbereich zustandig.

= Betriebsfihrung STW: Stellwerker (Fahrdienstleiterassistent) unterstiitzen den
Fahrdienstleiter bei der Abwicklung von Zugfahrten durch Bedienung der
ortlichen Sicherungsanlagen.

= Betriebsflihrung BASS/GF (Betriebsassistent/Geschaftsfihrer):
Betriebsassistenten unterstiitzen den Fahrdienstleiter bei betrieblichen
Tatigkeiten (ohne Bedienung von Sicherungsanlagen), zum Beispiel
Beobachtung von Zugfahrten auf sicherheitsrelevante Kriterien; Priifung von
FahrstraBen auf Anweisung des Fahrdienstleiters, Beigabe von Befehlen (zum
Beispiel Geschwindigkeitseinschrankungen). Die Geschaftsflhrer sind, ebenso
wie Fahrdienstleiter, Stellwerker und Betriebsassistenten, Mitarbeiter des
operativen Betriebsdienstes, die eigenverantwortlich Sicherungsanlagen — mit
im Vergleich zum Fahrdienstleiter eingeschrankten Befugnissen —bedienen. Zu
den weiteren Tatigkeiten zahlen das Zugmeldeverfahren, die Durchfiihrung
der Zugbeobachtung und die Prifung von Fahrstral3en.

= Betriebsfihrung Infoleistungen und Service: Kosten flr Leistungen, welche u.a.
die Baustelleninformation und baustellenbedingte Einschrankungen im
Zugverkehr betreffen.

= Betriebsfihrung Verkehrsleitung: Die Mitarbeiter der Verkehrsleitung
disponieren den Zugverkehr Uberregional, unterteilt nach Verkehrsachsen
bzw. (iberregionalen Verkehrsstrémen. Dazu zihlt auch die Uberwachung bzw.
Verbesserung der Qualitat der Betriebsfiihrung (zum Beispiel Minimierung der
Auswirkungen von Verspatungen durch Steuerung des Zugverkehrs).

= Betriebsfihrung Schienenersatzverkehr: Umfasst sind Kosten fir
Schienenersatzverkehre gemald der Schienennetz-Nutzungsbedingungen bei
Einschrankungen der Eisenbahninfrastruktur (zum Beispiel Stérungen der
Eisenbahninfrastruktur, ad-hoc BaumalRknahmen, jedoch nicht
Naturereignisse, behdrdliche Anordnungen bzw Einschrankungen durch
Fahrzeugstorungen der Zugangsberechtigten)

= Betriebsfiihrung BFM (Betriebsfiihrungsmanagement): Uberwachung der
Umsetzung von betrieblich sicherheitsrelevanten Vorgaben durch
Durchfiihren oder Veranlassen von Kontrollen. Reporting von Abweichungen
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und Verbesserungspotentialen als Entscheidungsgrundlage fiir Betriebsleiter
und die jeweiligen Fachbereiche.

2.3.3.2  Energie und Bereitstellung

Hierbei handelt es sich nicht um Kosten betreffend die Zusatzleistungen ,Bereitstellung
von Fahrstrom” im Sinne des § 58b Abs 2 Z 2 EisbG. Vielmehr umfasst der Kostenblock
jene Kosten, die fiir die Energieversorgung von betriebsrelevanten technischen Anlagen
(zum Beispiel Signale, Weichenheizung) und fiir die Benutzung der der Betriebsfiihrung
zugeordneten Raumlichkeiten (zum Beispiel Betriebskosten fir Stellwerke) entstehen.
Das sind beispielsweise Kosten der Kostenposition ,Energie Drehstrom und Energie
Hauptstromversorgung Drehstrom®, in der auch die Energiekosten, die flr die Versorgung
der betriebsnotwendigen Anlagen (wie Eisenbahnkreuzung, Stellwerke, Zugfunk oder
Anlagen in Tunneln und an der Strecke etc) mit elektrischem Strom anfallen, sowie die
Kosten fiir die internen Verteilernetze (Arealnetze) zur Versorgung der
betriebsnotwendigen Anlagen, abgebildet sind.

2.3.3.3 Instandhaltung (Entstérung, Inspektion/Wartung, Instandsetzung)

GemaR ONORM EN 13306:2010 ist die Instandhaltung eine Kombination aller technischen
und administrativen MalBnahmen sowie MaBnahmen des Managements wahrend des
Lebenszyklus einer Einheit, die dem Erhalt oder der Wiederherstellung ihres
funktionsfahigen Zustands dient, sodass sie die geforderte Funktion erfiillen kann.

Die Mallnahmen der Instandhaltung reichen hierbei von:

= |nspektion: MaBnahmen zur Feststellung und Beurteilung des Ist-Zustandes
einer Einheit in bestimmten Zeitabstdnden, nach einer festgelegten Anzahl von
Betriebseinsadtzen oder ereignisbezogen (Sonderinspektion). Alle Anlagen und
Systeme in der Anlagenverantwortung der XXXX sind periodisch zu inspizieren:

= Augenscheinliche bzw visuelle Kontrolle durch Begehen oder Befahren
(entspricht der ehemaligen Streckenaufsicht)

= Technische Uberpriifung durch Messen

= |nspektion der zur jeweiligen Anlage zugehérigen konsensmaRigen
Kennzeichnungen (Inhalt, Vorhandensein, Zustand, etc.)

= Entstorung: Provisorische oder endgliltige MaRBnahmen, ausgefiihrt nach der
Fehlererkennung, zur Wiederherstellung der geforderten Funktionsfahigkeit
einer Anlage oder eines Systems nach einem Ausfall (Beseitigung der Stérung).

=  Wartung: Praventive MalRnahmen, ausgefiihrt in festgelegten Abstanden oder
nach vorgeschriebenen Kriterien, zur Bewahrung des Soll-Zustandes.

= Instandsetzung: Physische MaRnahmen zur Wiederherstellung der Funktion
einer fehlerhaften Einheit.
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= Erneuerung: Vollstandiger Ersatz einer Anlage oder eines Systems. Die
Erneuerung wird gegenstandlichen nicht behandelt, da diese Kosten nicht in
den DB Il einflieRen.

2.3.3.4  Netzzugang

Das Aufgabenspektrum des Netzzugangs umfasst etwa die Gewahrleistung eines
kundenorientierten und diskriminierungsfreien Netzzuganges, die Zugtrassenplanung im
Zeitraum von 48 Monaten vor Wechsel des Netzfahrplans bis hin zum Vortag, die
Netzfahrplanerstellung, die Festlegung der Entgelte, die operative Kundenbetreuung, die
Abwicklung von  Zugtrassenbestellungen und Rechnungslegung oder die
kundenorientierte Planung und Koordinierung von tempordren und geplanten
Eisenbahninfrastruktureinschrankungen.

2.3.3.5 Anlagenmanagement

Der Kostenblock Anlagenmanagement setzt sich im Wesentlichen aus den Teilen
Anlageninformationssystem, Integriertes Streckenmanagement bzw Strecken- und
Bahnhofsmanagement, Managementservice und Zentrales Assetmanagement zusammen
und umfasst beispielsweise die Planung und Koordination von MalBnahmen zur
Sicherstellung der Verfligbarkeit und Sicherheit der fiir den Zugbetrieb notwendigen
Eisenbahninfrastrukturanlagen.

2.3.3.6 Telekom

Der Kostenblock Telekom umfasst die Kosten betriebsrelevanter Telekomanlagen — das
sind Telekomnetze, wie zum Beispiel Kupfer- und LWL-Kabel, Datennetz,
Ubertragungstechnik und Telematik-Systeme, wie zum Beispiel fiir die betriebliche
Kommunikation. Seit 2012 werden alle Telekom-Konten dem jeweiligen Kostenblock
(Instandsetzung und Entstérung sowie Inspektion und Wartung), in dessen Rahmen die
Kosten anfallen, zugeordnet.

2.3.3.7 Sonstige Kostenposition

Bei der Kostenposition ,,sonstige Kostenposition“ handelt es sich um eine Sammelposition
far allgemeine Aufwendungen im Zusammenhang mit der Strecke. Diese Position wurde
in den Jahren 2007 bis 2012 verwendet. Fiir das gegenstdndliche Verfahren sind damit
lediglich die Jahre 2011 und 2012 relevant.

2.3.4 Hohe der Kosten des Produkts Zugtrasse

Die Deckungsbeitragsstufen, die Summe der Kostenblécke sowie die Summe in den
einzelnen Kostenblocke wurden richtig und vollstandig ermittelt, in die Berechnung
einbezogen und verrechnet. Unter Berlicksichtigung des Schreibens der Schienen-Control
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Kommission vom 30.06.2021 und ausgehend von den Uberleitungen®® stehen folgende
Kosten als Grundlage fiir die Ermittlung der uZK des Produkts Zugtrasse in den Jahren 2011
bis 2017 fest:

Tabelle 1: Vollkosten und Kostenbasen als Grundlage fiir die Ermittlung der uzZK des Produkts Zugtrasse je
Fahrplanjahr.

2.4 Hohe der uzK

Aus der Kostenbasis ermittelt die XXXX im nachsten Schritt die Kosten, die unmittelbar
aufgrund des Zugbetriebs anfallen, da die Wegentgelte grundsatzlich in dieser Hohe
festzulegen sind. Die Kostenbasis setzt sich aus den Kosten der Bereiche
»Eisenbahninfrastruktur”, ,Netzzugang” und der ,,Betriebsfiihrung” zusammen.

UZK sind nur Kosten, die in Abhdngigkeit von der Zugbewegung variieren. Fixkosten, also
Kosten, welche der Betreiber auch dann tragen muss, wenn keine Zugbewegung
stattfindet, sind keine uZK. Kostenpositionen, die zum Teil Fixkosten und variable Kosten
umfassen, sind nur im Umfang der variablen Kosten als uZK miteinzubeziehen. Das heil3t,
diese Kosten sind, da sie Fixkosten im Zusammenhang mit der Bereitstellung des
Streckenabschnitts einschliefen, die der Betreiber auch dann tragen muss, wenn keine
Zugbewegung stattfindet (synonym: Betriebsbereitschaft?°), nur teilweise als unmittelbar
aufgrund des Zugbetriebes anfallend anzusehen.?!

Unter Betriebsbereitschaft ist also ein Zustand zu verstehen, in dem (noch) keine Ziige auf
der vollstandig betriebsbereiten Infrastruktur verkehren, aber jederzeit verkehren
konnen. Kosten, die mit der Zugbewegung variieren, sind somit jene Kosten, die erst

19 vgl hierzu die Beweiswiirdigung in Kapitel 3.2.4.

20 Unter Betriebsbereitschaft ist ein Zustand zu verstehen, in dem kein Zug auf der betriebsbereiten
Infrastruktur verkehrt. Diese Kosten im Zusammenhang mit der Bereitstellung des Streckenabschnitts, die
das Eisenbahninfrastrukturunternehmen auch dann tragen muss, wenn keine Zugbewegung stattfindet,
sind nicht zu verwechseln mit den Bereitschaftskosten im Sinne von Riebel, der in Kapazitats-,
Bereitschafts- und Leistungskosten unterscheidet; sie wirden im vorliegenden Kontext den Kapazitats-
plus Bereitschaftskosten entsprechen. Die Betriebsbereitschaftskosten im hier verstandenen Kontext sind
auch nicht mit den gleich benannten Kosten im Kostenrechnungssystem der XXX zu verwechseln, die
abgezogen werden, um den sogenannten Deckungsbeitrag Il zu errechnen.

21 ygl Rechtliche Beurteilung 4.2.5.

Seite 38 von 112



Schienen-Control
Kommission

entstehen, sobald Zige auf der betriebsbereiten Infrastruktur fahren, (nur) dadurch
verursacht werden und die Betriebsbereitschaftskosten lbersteigen. Diese variierenden
Kosten sind aber nicht direkt ermittelbar, denn die zugrundeliegende Situation — die
Betriebsbereitschaft — tritt bei Infrastrukturunternehmen in aller Regel nicht ein und kann
kiinstlich nicht geschaffen werden. Somit sind auch variierende Kosten empirisch nicht
direkt beobacht- oder messbar, weil die Messlatte fehlt. Kosten konnen daher nur
modellhaft oder naherungsweise danach beurteilt werden, ob sie mit der Zugbewegung
variieren, also unmittelbar aufgrund des Zugbetriebs anfallen.

2.4.1 uZK in den Bereichen ,Eisenbahninfrastruktur” und ,Netzzugang”

Zusammengefasst verwendet das Eisenbahninfrastrukturunternehmen fiir die Bereiche
,Eisenbahninfrastruktur” und ,Netzzugang” ein Okonometrisches Modell — eine
sogenannte ,Translog-Funktion” (transzendentale logarithmische Funktion) — um die
Kosten dieser Bereiche des Produkts Zugtrasse in mit der Zugbewegung variierende und
Fixkosten aufzuteilen. Die Kosten dienen dem Modell als sogenannte Eingangsparameter,
wobei als abhédngige Variable die logarithmierten Kosten eines Streckenabschnitts
herangezogen werden. Die XXXX stellt bei |hrer Berechnung auf die gesamten
Kostenblécke des DB 11?2 jeweils fur die Bereiche ,Eisenbahninfrastruktur und
»Netzzugang” ab, sodass mogliche Substitutionseffekte zwischen einzelnen
Kostenblocken innerhalb des DB Il mitbertcksichtigt werden. Die wesentliche Variable zur
Erklarung der Kosten sind die gefahrenen Zugkilometer (Zugkm), womit im Ergebnis ,,die
Zugbewegung” modelliert wird. Das heillt, wahrend also die Kosten fir das Produkt
Zugtrasse den Input des Modells darstellen, wird der Output durch die Zugkm abgebildet
und so der Anteil der uzK fiir eine bestimmte Menge an Zugkm, die im Schienennetz der
XXXX von den Eisenbahnverkehrsunternehmen zuriickgelegt wurde, ermittelt. Folgendes
Vorgehen der XXXX steht diesbeziglich fest.

Grundlage fir diese Ermittlung der uZK ist das Privatgutachten 123, indem die
Kostenelastizitidten in Osterreich in Abhingigkeit vom Zugbetrieb geschitzt werden.?
Kostenelastizititen zeigen hierbei, wie sich Kosten &ndern, sofern sich ein
Kostenbestimmungsfaktor  (hier:  Zugkm)  &ndert  (,variiert”). Uber diese
Kostenelastizititen = werden mit dem Modell die uZK der Bereiche
,Eisenbahninfrastruktur” und ,Netzzugang” berechnet, worunter im Detail folgende
Kostenblocke fallen:

22 Der gemiR Deckungsbeitragsrechnung auch DB | enthilt.

23 Vgl Kapitel 3.3.

24 Schriftsatz XXX vom 04.03.2025, 4 ff und Verweis auf das Privatgutachten .

Das Privatgutachten | diskutiert in Summe sieben Spezifikationen (Varianten) des 6konometrischen
Modells. Da die XXX gemaR Schriftsatz von 04.03.2025 aber nur Spezifikation 1 verwendet, wird
gegenstandlich nicht weiter auf die anderen Spezifikationen eingegangen.
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= Anlagenmanagement

= Energie, Bereitstellung

= Telekom

= Schadensfille

= |nstandsetzung

= Entstérung

= Inspektion/Wartung

= Sonstiger Aufwand (ohne Schadensfille)

Hiervon wurden folgende drei Kostenpositionen auf Grundlage des Schreibens der
Schienen-Control Kommission an die XXXX vom 30.06.2021 von der Berechnung als
jedenfalls fixe Kosten ausgeschlossen:

= Kosten des Winterdienstes (Inspektion/Wartung)
= Licht- und Sichtraumfreihaltung (Inspektion/Wartung)
= Schadensfille (Sonstiger Aufwand)

Die hier relevante Berechnungsbasis entspricht somit dem DB Il abzliglich Betriebsfiihrung
und den drei oben angefiihrten Positionen. Die potenziell anrechenbaren Kosten werden
far die Modellbildung mit einer angenommenen Inflationsrate von 2,5% pa deflationiert.
Dem Gutachten liegen die Kosten von 2011 bis 2017 fiir ca 230 Streckenkostenstellen®®
zugrunde, wobei die Anzahl des Regressionssamples 1.345 Beobachten betragt. In das von
der XXXX herangezogene Modell sind als Variable die anrechenbaren Kosten je
Streckenkostenstelle und Jahr (C), die Anzahl der Zugkilometer je Streckenkostenstelle
und Jahr (Q) und das Quadrat der Anzahl der Zugkilometer je Streckenkostenstelle (Q?)
eingeflossen.?®

Das Privatgutachten | verwendet fiir ihre Berechnungen ein Trans-log Modell??, (iber das
die logarithmierten, deflationierten, potenziell anrechenbaren Kosten durch die
logarithmierten Zugkilometer und deren quadrierten Term abbildet und die
logarithmierten Kosten durch die Output-Variablen Zugkilometer und quadrierte
Zugkilometer erklart werden.

logCir = g + 134 *log Q; + 135 *log Qitz + Eit

Der Index ,,i“ in der Formel steht hierbei fiir die Streckenkostenstelle, ,t“ fiir das Jahr. Die
Anwendung des Modells fiihrt zu folgenden, festgestellten Schatzergebnissen:

25 Die exakte Anzahl variiert pro Fahrplanjahre, weil es beim Eisenbahninfrastrukturunternehmen zu
Anpassungen der Organisation der Streckenkostenstellen kommt.

26 Schriftsatz XXX vom 04.03.2025, 5 f.

27 Dje XXX verwendet die Normierung (@), wihrend das Privatgutachten | (R) verwendet.
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Standardfehler in Klammern. *** p<0.01, ** p<0.05_ * p=0.1

Abbildung 17: Schatzergebnisse der Kostenfunktion gemaR Schriftsatz der
XXXX vom 04.03.2025

Infolge werden aus den so ermittelten Werten die uZK je Jahr abgeleitet. Hierflir werden
durch Transformation der Translog-Funktion und Einsetzen der entsprechenden Werte in
die sich ergebende, folgende Formel die Héhe der uzK (kAt) je Jahr ermittelt. Dabei werden
mit den Paramatern log Q,; und log Qltz die durchschnittlichen variablen Kosten einer
Streckenkostenstelle fiir das jeweilige Jahr geschatzt, in dem diese mit der Anzahl der
Kostenstellen (Index ,i“) multipliziert werden.

fo; = exp(Ro + Ry * Tog Qr + Ry * 10g Q) * i

Hierbei stehen folgende Eingangsparameter flir das Modell fest:
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Tabelle 2: (log Q,¢) und (log Q,;)? fiir die Anwendung des Modells
gemaR Schriftsatz der XXXX vom 04.03.2025.
Die in dem von XXXX vorgelegten Privatgutachten | herangezogenen

Datenbeschreibungen, deskriptiven Statistiken und das empirische Modell sind geeignet,
die Kostenelastizititen in Osterreich 6konometrisch valide zu schitzen. Die
Hauptresultate der Schatzung sind schlissig und nachvollziehbar. Hierbei ist es
okonomisch zuldssig, die Kosten auf Basis der Summe mehrerer Kostenpositionen und
nicht fir jede einzelne Kostenposition individuell zu schitzen sowie fiur alle
Kostenpositionen die gleiche, unabhangige Variable (,Zugkm“) zu wahlen und die GroRRe
,Btkm“ aufgrund der hohen Korrelation nicht als zusatzliche Variable heranzuziehen.

Das von der XXXX herangezogene okonometrische Modell entspricht dem Stand der
Wissenschaft, die Ergebnisse sind mit den Ergebnissen der relevanten Literatur zwar nicht
ident, aber vergleichbar und insofern nachvollziehbar. Das Modell des
Eisenbahninfrastrukturunternehmens stellt daher nach Meinung der Schienen-Control
Kommission eine in tatsachlicher Hinsicht valide Methodik zur Ermittlung von
Kostenelastizitidten und damit der Anderung von Kosten dar. Diese Berechnungsmodalitét
ist damit zusammengefasst geeignet, jene Kosten zu ermitteln, die in Abhangigkeit von
der Zugbewegung variieren. Fixkosten, also Kosten, welche die Betreiberin auch dann
tragen muss, wenn keine Zugbewegung stattfindet bzw Fixkosten im Zusammenhang mit
der Bereitstellung des Streckenabschnitts, die die Betreiberin auch dann tragen muss,
wenn keine Zugbewegung stattfindet, werden, weil sie nicht unmittelbar aufgrund des
Zugbetriebes anfallen, herausgerechnet. Kostenpositionen wiederum, die zum Teil
Fixkosten und variable Kosten umfassen, werden nur im Umfang der variablen Kosten
miteinbezogen. Fir die Jahre 2011 bis 2017 stehen daher die folgenden uZK in den
Bereichen ,Eisenbahninfrastruktur” und , Netzzugang” fest:

Tabelle 3: Durchschnittliche variable Kosten aus Regression von 2011 bis 2017.
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2.4.2 uZK im Bereich ,Betriebsfiihrung”

Die Kosten der Betriebsfiihrung teilen sich auf mehrere Produkte auf, wobei der
Uberwiegende Anteil auf das Produkt Zugtrasse entfallt. In den Jahre 2011 bis 2017 bilden
die Kosten der Betriebsfiihrung auch jeweils den groRten Kostenblock. Dieser Kostenblock
enthalt gemaR Vorlage der Kostendaten durch die XXXX aber auch Bestandteile, die nach
Ansicht der Schienen-Control Kommission unabhdngig davon erforderlich sind, ob die
Zugbewegung stattfindet und daher nicht als mit dieser variierend anzusehen sind.
Folgende Kostenpositionen wurden auf Grundlage des Schreibens der Schienen-Control
Kommission an die XXXX vom 30.06.2021 von der Ermittlung als fixe Kosten
ausgeschieden:

= Betriebliche Betriebsfiihrung
= Netzbetrieb Managementservice

Die Kosten fiur Fahrdienstleiter (FDL), Betriebsassistenten/Geschaftsfihrer (BASS/GF),
Stellwerker (STW), Schienenersatzverkehr, Infoleistungen und Service sowie zentrale
Verkehrsleitung werden im Hinblick auf konkrete Zugfahrten auf einer ge6ffneten Strecke
als erforderlich angesehen und variieren daher mit der Zugbewegung. Sie sind aus diesem
Grund, Kosten, die unmittelbar aufgrund des Zugbetriebs anfallen.

Die uZK der Betriebsflihrung werden mit einem dem Stand der Betriebswirtschaft
genligenden Kostenrechnungssystem ermittelt. Es entspricht dem am Markt etablierten
und anerkannten Standard. Die XXXX ermittelt die uZK der Betriebsfiihrung mit diesem
unter Beachtung der Ansicht der Behorde, die dem Eisenbahninfrastrukturunternehmen
mit Schreiben vom 30.06.2021 mitgeteilt wurde. Die uZK der Betriebsfiihrung stehen
gemald der nachfolgenden Tabelle fir die Jahre 2011 bis 2017 fest.

|
|
|
|
|
|
|

______________

Tabelle 4: uZK der Betriebsfiihrung des Produkts Zugtrasse.
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2.5 Wegeentgelte je Zugkm und je Btkm auf Basis der uzK
2.5.1 Verursachungsgerechte Kostenzuscheidung fiir die Trassennutzung

Nachdem die XXXX in den vorhergehenden Bearbeitungsschritten die uZK ermittelt,
rechnet sie diese nachfolgend noch unterschiedlichen sogenannten Zuggattungen
(synonym: Zugklassen oder Zugarten) zu. Hierfir teilt sie auf Basis des Privatgutachtens
E?® die Kosten der Nutzung ihrer Infrastruktur verursachungsgerecht auf verschiedene
Verkehrsarten zu, wobei ahnliche Zuggattungen aufgrund dhnlicher Anforderungen an die
Infrastruktur in den modellhaften Verkehrsarten Personenfernverkehr+ (PFV+),
Personenfernverkehr (PFV), Personennahverkehr (PNV) und Giuterverkehr (GV)
zusammengefasst werden. Die Wegeentgelte stellen dabei die Schnittstelle zwischen
Infrastruktur und denjenigen Fahrzeugen dar, die die Eisenbahnverkehrsunternehmen
verwenden. Entsprechend den technischen-betrieblichen Anforderungen verschiedener
Zuggattungen werden die Kosten der Eisenbahninfrastruktur den beiden Kostentragern
Zugkilometer (Zugkm) je Zuggattung und Bruttotonnenkilometer (Btkm) zugewiesen.
Hierbei werden die Anforderungen der jeweiligen Zuggattungen bericksichtigt und eine
kostenbasierte Aufschlisselung bzw Verteilung der Mischverkehrskosten auf
verschiedene Verkehrsarten vorgenommen. Festzuhalten ist hierbei, dass sich das
Privatgutachten E selbst nicht mit der Preisbildung beschaftigt, sondern Kosten lber
Aufteilungsschliissel auf die Verkehrsarten verteilt. Hieraus lassen sich die Preise fir
Zugkm und Btkm je Verkehrsart errechnen wund leitet die XXXX ihre
Kostenzuscheidungslogik ab, die wiederum die Grundlage der an die
Eisenbahnverkehrsunternehmen verrechneten Wegeentgelte bildet. Das heiRt, anhand
der Kostenbegriffe, Modellbildung der Infrastruktur und der Betriebsfihrung gemald
Privatgutachten E erfolgt die konkrete Kostenverteilung nach Zugkilometer und
Bruttotonnenkilometer anhand der Modellannahmen dieses Privatgutachtens.

Das Schieneninfrastrukturnetz der XXXX bedient Mischverkehre. Das heifSt, ihre
Infrastruktur dient nicht ausschliefRlich einer speziellen Verkehrsart (zum Beispiel nur
Personenverkehr), sondern dieselbe Eisenbahninfrastruktur wird von verschiedenartigen
Verkehrsarten (Hochgeschwindigkeitspersonenfernverkehr, Personenfernverkehr,
Personennahverkehr und Giterverkehr) befahren. Eine Zuscheidung der von den
jeweiligen Zugarten zu tragenden Kosten kann daher nur im Rahmen einer modellhaften
Betrachtung erfolgen. Ansatzpunkt fiir die Modellbildung ist die Abnutzung der Fahrwege,
die sich im Wesentlichen aus Gleisen, Weichen, Weichentechnik, dem Oberbau und der
Oberleitung zusammensetzen. Die Abnutzung der Fahrwege ist dabei sowohl auf die
Geschwindigkeit der Ziige als auch durch deren Gewicht zurlickzufiihren. Anforderung an
die Modellbildung ist die Herstellung eines Zusammenhangs zwischen technischen und
betrieblichen Aspekten der Zugfahrt, wobei anhand der Modellannahmen eine

28 Vgl Kapitel 3.4.
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Infrastruktur modelliert wird, die fir die jeweilige Verkehrsart die eisenbahntechnisch
notwendigen Merkmale aufweist.

Da die meisten Kostenpositionen der Eisenbahninfrastruktur hochvolatile Jahreswerte
aufweisen, greift das Modell fiir die Kostenzuscheidung auf gemittelte Werte zuriick. Die
Grinde fir die beschriebene Volatilitat liegen beispielsweise im Fall der Instandsetzung
darin, dass manche Eisenbahnanlagen 30 Jahre und ldnger in Betrieb sind und in
mehrjahrigen Intervallen instandgehalten werden missen, womit sich in einzelnen Jahren
Spriinge in den Kosten ergeben, in anderen hingegen keine dieser Instandhaltungskosten
anfallen. Die Parameter Instandhaltung und Betriebsfliihrung des Modells werden im
Folgenden im Detail dargestellt.

2.5.1.1 Instandhaltung

Als Folge der langen Lebensdauer und der Uber diesen Zeitraum hinweg festgelegten
Instandhaltungsintervalle auf Grundlage des Belastungsniveaus, konnen die mit der
Instandhaltung verbundenen Kosten (ber die Jahre erheblich differieren.
Lebenszykluskosten (Life Cycle Costs) von beispielsweise Gleisen in Abhangigkeit der
Belastung zeigen dabei, dass die Gesamtkosten bei hoher Belastung hdher sind, aber auch,
dass die Instandsetzungskosten einem theoretischen Grenzkostenverlauf sehr
nahekommen. Der variable Anteil der Abschreibung, das ist jener Anteil der Abnitzung
der Infrastruktur, die durch Verschleif® aufgrund von Zugbewegung verursacht wird, steht
dabei gemaR der folgenden Abbildung als griines Dreieck fest.
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Zusammensetzung der normalisierten Jahreskosten
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Abbildung 18: Lebenszykluskosten von Gleisen in Abhdngigkeit der Belastung. Das
Privatgutachten E analysiert die Gesamtkosten des Oberbaus in Abhangigkeit von der
Gleisbelastung je Tag in Gesamtbruttotonnenkilometern. Die Abbildung zeigt die LCC (Life Cycle
Costs) getrennt nach Abschreibung, Instandhaltungskosten und Erschwerniskosten fiir
Eisenbahnverkehrsunternehmen in Abhéngigkeit von der Gleisbelastung in Gesamtbruttotonnen
je Tag. Unter Erschwerniskosten sind die durch notwendige Bauarbeiten verursachte Kosten
durch Umleitungen und zusatzliches Personal zu verstehen sowie auch die Reduktion bei der zu
transportierenden Frachtmenge. Privatgutachten E, 13.

Bei der Ermittlung von Kostensatzen in den Bereichen Entstorung, Instandsetzung
Oberbau und Winterdienst wird berlicksichtigt, dass diese Kostenpositionen starken,
jahrlichen Schwankungen aufgrund von meteorologischen und anderen Einfllissen
unterliegen. Dies gilt insbesondere dann, wenn eine Betrachtung auf Strecken- oder
Streckenabschnittsebene erfolgen soll, da aufgrund der geringen Betrachtungsmenge
Mittelungseffekte nicht eintreten. Hingegen kénnen die Steuerung des Zugverkehres, die
Kosten fir Instandhaltung und Abschreibung fiir Bahnkérper, Kunstbauten,
Sicherungsanlagen, die Inspektion und Wartung fir den Oberbau oder
Managementkosten als hinreichend konstante jahrliche Kosten angenommen werden.
Die Verwendung von Lebenszykluskosten und deren Darstellung als durchschnittliche
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Jahreskosten Uber einen langeren Zeitraum liefern genau eine solche Kostenbasis. Aus
diesem Grund werden als Grundlage fiir die angewandten Aufteilungsschliissel auch die
Lebenszykluskosten verwendet. Die Basis der modellhaften Betrachtung bildet eine
detaillierte  Aufzeichnung der erforderlichen Instandhaltungsarbeiten unter
Berlicksichtigung unterschiedlicher Rahmenbedingungen und deren Zusammenhang mit
der realisierbaren Nutzungsdauer. Diese sogenannten Instandhaltungszyklen werden
hierbei in Kosten Ubergeleitet und ermoglichen den monetaren Vergleich der einzelnen
Zuggattungen. Darliber hinaus werden die Anforderungen bzw eine kostenbasierte
Aufschlisselung der Mischverkehrskosten der Betriebsfliihrung angesetzt.

Aufbauend auf den von der Eisenbahninfrastrukturunternehmerin erhobenen Daten zur
Optimierung von anforderungsorientierten Investitions- und Instandhaltungsstrategien,
werden Standardelemente wie zum Beispiel Gleise und Weichen als Grundlage dieser
Berechnungen definiert. Diese Standardelemente des Fahrwegs werden in Bezug auf
gewisse Randbedingungen (zum Beispiel Schienengiite, Oberbauart etc) sowie
Betriebsbelastungen — den Gesamtbruttotonnenkilometern — definiert und Kostensatze
in Abhédngigkeit von der Belastung, der Geschwindigkeit und dem Gleisradius (als
Eigenschaft des Standardelements Gleis) ermittelt. Dasselbe wird auch fir
unterschiedliche Weichentypen ermittelt. Dabei handelt es sich um Kostentreiber, deren
Anzahl und Type sich nach den Anforderungen der unterschiedlichen Marktsegmente
richtet bzw durch die Verkehrsart bestimmt werden, die eine Strecke befahren.

i : = Mischverkehr
i Personenfernverkehr (PFV)
Guterverkehr (GV)
N N N
=1+ +1
1N
NV
N N
Y A

Abbildung 19: Modellinfrastruktur; Privatgutachten E, 25.

2.5.1.2  Betriebsfiihrung

Die Betriebsfiihrungskosten werden von der XXXX mit Hilfe des Aufteilungsschlissels
»Zugzahl x Stellvorgange” auf eine Streckenkostenstelle umgelegt. Die auf diese Art und
Weise umgelegten Betriebsflihrungskosten kénnen — anders als die Infrastrukturkosten —
nicht naher spezifiziert werden, weil die Zugbehandlung an sich keinen Unterschied
dahingehend macht, welche Zugtrasse abgewickelt wird. Um die anfallenden
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Betriebsfiihrungskosten dennoch verursachungsgerecht auf die unterschiedlichen
Verkehrsarten zuzuscheiden, wird der Faktor ,Trassenqualitdt”, der den jeweiligen Bedarf
der unterschiedlichen Verkehrsart abbildet, herangezogen. So werden Ziige etwa mit
unterschiedlicher Prioritdt behandelt, wenn es zu geplanten oder ungeplanten
Behinderungen auf der Infrastruktur kommt. Ziige des hochrangigen Personenverkehrs
seien als Beispiele fiir eine Priorisierung genannt, wahrend ad-hoc Guterverkehrsziige
nachgereiht werden, weil Personenverkehrszlige bereits bei Verspatungen von wenigen
Minuten vergleichsweise hohe Folgekosten aufweisen, wahrend Gilterverkehre in der
Regel eine bedeutend geringere Zeitsensitivitat zeigen. Die Rangfolge dieser qualitativen
Priorisierung folgt also insofern sachlichen Gegebenheiten, als sie grundsatzlich den
Kostenstrukturen der Verkehre entspricht. Um diese einschatzen zu kénnen, wird die
Bestimmung der Betriebserschwerniskosten modellhaft dargestellt, indem diese Kosten
fuir einen Fall ohne Dispositionseingriffe und einen mit Dispositionseingriffen nach
Trassenqualitat simuliert werden. Daraus leiteten sich die Faktoren fir die Zuscheidung
der Betriebsfiihrungskosten ab.

2.5.1.3  Abschliefende Feststellungen zur verursachungsgerechten Kostenzuscheidung fiir die
Trassennutzung

Zusammenfassend stellt die Schienen-Control Kommission fest, dass das Modell gemaR
Privatgutachten E auf Basis von Mischverkehrsstrecken, bestehend aus Personennah-,
Personenfern- und Gliterverkehr, wie sie der Eisenbahninfrastruktur der XXXX entspricht,
zu einer verldsslichen und belastbaren Kostenzuscheidung fiihrt. Die in dem
Privatgutachten E verwendeten Standardelemente und deren Auswahl sind
eisenbahntechnisch nachvollziehbar. Auch deren Herleitung ist aus eisenbahntechnischer
Sicht schliissig und basiert auf einer soliden Datenbasis. Darliber hinaus sind die
Instandhaltungsvorgiange, die diesen Standardelementen der Eisenbahninfrastruktur
zugeordnet werden, aus eisenbahntechnischer Sicht sachlich nachvollziehbar. Zudem sind
einerseits auch die Zuordnungen der Instandhaltungsvorginge auf die einzelnen
Verkehrsarten, die aus diesen Standardelementen abgeleitet werden, und deren
Herleitung eisenbahntechnisch schlissig und nachvollziehbar. Ebenso entsprechen
andererseits die Methodik der Herleitung und der Modellierung der Zusammensetzung
der Streckenabschnitte aus Standardelementen und die angestellten Berechnungen den
maRgeblichen wissenschaftlich-technischen Standards. Die Zuscheidung der Kosten auf
Verkehrsarten entspricht zusammengefasst dem mafRgeblichen Stand der technischen
Wissenschaft und liegt sogar Giber dem Stand der eisenbahntechnischen Praxis innerhalb
der Europdischen Union. Das Modell scheidet die Kosten jedenfalls
verursachungsgerechter als herkémmliche, innerhalb der Europdischen Union aktuell
gdngige Verfahren zu, da kein anderer Mitgliedstaat der Europdischen Union bei den
Streckennutzungsgebiihren eine vergleichbare Differenzierung nach Verkehrsarten oder
Fahrzeugparametern vornimmt.
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2.5.2 Festlegung der Wegeentgelte durch Modulierung je Verkehrsart

Die Entgelte je Zugkm und Btkm werden durch die XXXX je Verkehrsart festgesetzt. Fir
diese Aufteilung der Kosten bzw fiir die Ermittlung des nach Verkehrsarten differenzierten
Kostensatzes wird von ihr, wie bereits festgestellt, das Modell gemaR Privatgutachten E
herangezogen. Zusammengefasst verteilt das Eisenbahninfrastrukturunternehmen in
mehreren Rechenschritten die Kosten zuerst auf die Streckenabschnitte, hieraus werden
infolge Kostensadtze je technischer Zugklasse ermittelt und schlussendlich die Entgelte je
Zugkm und je Btkm gebildet.?®

Abbildung 20: Konzeptionelle Darstellung der Kostenzuscheidung der XXXX in Anlehnung zur Dokumentation
Ermittlung der Kosten fiir die Netzfahrplanjahre 2018 und 2019. Die angefiihrten Abkirzungen sind Synonyme fiir die
technischen Zugklasse: FV+: schneller Personenfernverkehr Giber 200 km/h; FV: Personenfernverkehr bis 200 km/h;
NV: Personennahverkehr.

Im Detail erfolgt die Modulierung in flinf Schritten:

= Zuordnung der Sachkontensummen auf die Kostenstellen

=  Weitere Aufgliederung der Kostenblocke

= Bestimmung des Anpassungsfaktors in %

= Bestimmung des Divisors

=  Ermittlung der Stilickkosten unter Einbezug der Belastungen je technischer
Zugklasse

Die ermittelten uZK werden zundchst den ca 200 Streckenkostenstellen zugeordnet, weil
die Verteilung gemaR Privatgutachten E auf Ebene der Kostenstellen erfolgt. Diese
Zuordnung der Sachkontensummen auf die Kostenstellen zeigt auf, an welchem
Streckenabschnitt welche uzZK angefallen sind. Diese Information ist somit pro Sachkonto
verfligbar. Infolge wird weiter untergliedert abhangig von der Kostenart:

= GleichmaRige Verteilung (zum Beispiel sind die Kosten Instandhaltung
Oberbau vom Zuggewicht und damit vom Zugbetrieb abhangig)

2% Gutachten F 2018, 96 ff (vgl Kapitel 3.2).
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= Unterscheidung mit Weiche/ohne Weiche (zum Beispiel sind die Kosten
Instandhaltung der Sicherungstechnik ohne Weichen von der Anzahl der Zlge
abhangig)

Fiir jede Kostenposition wird dann ein Prozentwert fiir die unmittelbar auf Grund des
Zugbetriebs anfallenden Kosten in Relation zu den gesamten Kosten dieser Kostenposition
gebildet und so ein sogenannter Anpassungsschlissel ermittelt.

" " — O— Direct Cost o
Zeilenbeschriftungen 3 Werte in Mio EUR - Werte in Mio EUR | Werte in Mio EUT Yo-Satz -

Abbildung 21: Beispielhafte Berechnung des Anpassungsschliissels fiir 2018 fiir die Kostenposition ,,STR.INSPEKTION,
WARTUNG OBERBAU*“. Gutachten F 2018, 106 (vgl Kapitel 3.2).

Die uZK werden infolge auf die einzelnen Streckenabschnitte je Kostenposition aufgeteilt.
Dazu werden die zuvor ermittelten Anpassungsschlissel je Kostenposition mit den
Kostenpositionen der Vollkosten jeder einzelnen Streckenkostenstelle multipliziert und
auf die Kosten aus dem jeweiligen Fahrplanjahr angewandt. Beispielhaft sei die
Anwendung des Anpassungsschlissels auf der Streckenkostenstelle XXX (Maxing —
Inzersdorf) fir das Konto XXX Str Inspektion, Wartung Oberbau fiir das Jahr 2018
dargestellt.

KONTENN KOSTENTRAEGER- Yo-satz

Abbildung 22: Darstellung des Anpassungsschlissels fiir 2018 auf die Kostenposition ,,STR.INSPEKTION, WARTUNG
OBERBAU“ basierend auf IST-Daten 2015 auf der Streckenkostnestelle BA51299102 (Maxing — Inzersdorf), Gutachten F
2018, 98 (vgl Kapitel 3.2)

Die Kosten je Kostenposition und je Streckenkostenstelle werden dann auf die
technischen Zugklassen zugeschieden, wobei drei unterschiedliche Zuscheidungsarten
verwendet werden:

= Zuscheidung je Zugkm ungewichtet nach der Anzahl der Zugkm je technischer
Zugklasse

= Zuscheidung je Zugkm gewichtet mit einem Faktor

= Zuscheidung je Btkm gewichtet mit einem Faktor

Je nach Kostentreiber (Gewicht (Btkm) oder Anzahl der Ziige (Zugkm)) wird ein Divisor
bestimmt; zum Beispiel werden die Instandhaltungskosten des Oberbaus durch das
Zuggewicht beeinflusst, die Abnutzung der Oberleitung hingegen durch die Anzahl der
Zige. Da manche Kostenpositionen tUber mehrere Zuscheidungsarten den technischen
Zugklassen zugerechnet werden, findet eine Vorverteilung statt. Diese teilt die Kosten
einer Kostenposition anhand des Kriteriums der unterschiedlichen Zuscheidungsmodi auf.
Nachfolgende Kostentreiber je Kostenart (,,Vorverteilung”) werden festgestellt:

Seite 50 von 112



Schienen-Control
Kommission

Voraufteilung in %| gewichteter Schliissel
Entstérung Oberbau ohne Weiche kein
Entstérung Oberbau Weiche Zugkm
Inspektion Oberbau ohne Weiche _kein
Inspektion Oberbau Weiche Zugkm
Instandsetzung Sicherungstechnik ohne Weiche kein
Instandsetzung Sicherungstechnik Weiche Zugkm
Entstérung Sicherungstechnik ohne Weiche kein
Entstérung Sicherungstechnik Weiche Zugkm
Inspektion/Wartung Sicherungstechnik ohne Weiche kein
Inspektion/Wartung Sicherungstechnik Weiche Zugkm
Betriebsflihrung Bf | Zugkm
Betriebsfiihrung Bf Il
AfA Oberleitung dynamisch [ [ Zugkm
AfA Oberbau dynamisch | | Bruttotonnenkilometer
Instandsetzung Oberleitung | | Zugkm
Entstérung Oberleitung [ [ Zugkm
Inspektion Oberleitung [ [ Zugkm
Entstérung Energietechnik Weichenheizung [ [ Zugkm
Energie Weichenheizung | | Zugkm
Inspektion Energietechnik Weichenheizung | | Zugkm
Instandsetzung Energietechnik Weichenheizung | | Zugkm
Instandsetzung Oberbau inkl. Weiche [ | Bruttotonnenkilometer

Abbildung 23: Darstellung der Vorverteilung und Zuscheidungsarten nach Kostenposition. Gutachten F 2018, 113 (vgl
Kapitel 3.2).
Die auf Basis der verursachungsgerechten Kostenzuscheidung ermittelten direkten
Stickkosten nach Btkm und Zugkm werden fir die Berechnung der uZK je Verkehrsart
weiterverarbeitet. Hierflir wird zunachst eine Summenbildung (iber alle Konten erstellt,
welche die uZK je Streckenkostenstelle, differenziert nach Zugkm bzw Btkm und
technischen Zugklassen ergibt. Mittels einer Uberleitung der Zugklassen geméR
Dienstbehelf 639 zu den technischen Zugklassen kann jedem Datensatz des
Mengengeristes (Zugkm, Btkm nach Zugklasse und Verkehrsart) die ermittelten
Stickkosten je technischer Zugklasse zugeordnet werden. AnschlieRend werden fiir jeden
Datensatz durch Multiplikation der Mengen mit den Stlickkosten je technischer Zugklasse
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die absoluten Werte der uZK ermittelt. Darauffolgend werden einerseits die Mengen und
andererseits die absoluten uzZK (je Zugkm bzw je Btkm) auf Ebene der Verkehrsarten
aggregiert (inklusive der ,Dienstziige”, fir welche dieselben Kostensdtze angesetzt
werden wie fiir Guterziige, da sie adhnlich wie Giterziige geringe Anspriiche an
Anlagenqualitdt und -menge haben). Zuletzt werden die Stlickkosten fiir die uZK der
Zugkilometerkomponente durch Division der aggregierten uZK fir Zugkm (nach
Verkehrsart) durch die Summe der Zugkm (ebenfalls nach Verkehrsart) ermittelt. Analog
dazu erfolgt die Berechnung der  Stickkosten fur die uzK der
Bruttotonnenkilometerkomponente.

2.5.3 Festlegung der durchschnittlichen indexierten Wegeentgelte

GemaR Schreiben der XXXX vom 20.01.2025 passt das
Eisenbahninfrastrukturunternehmen die in den Netzfahrplanperioden 2011 bis 2017
anwendbaren Zugkm-bezogenen Entgeltsatze riickwirkend auf die in dem Entwurf fir
neue Schienennetz-Nutzungsbedingungen angefiihrten Entgelte an. Diese gednderten
Zugkm-bezogenen Entgeltsidtze resultieren im Wesentlichen aus der Vereinheitlichung
der Entgeltsatze Uber alle Streckenkategorien differenziert nach Zugklasse gemafR
Privatgutachten E. Die Btkm-bezogenen Entgeltsitze bleiben unverandert.3° Das heift, die
neuen  Wegeentgelte der  Zugkilometerkomponente basieren auf einer
Durchschnittsbetrachtung, deren Grundlage das Fahrplanjahr 2011 bildet. Die
Entgeltsatze der Netzfahrplanperioden 2012 bis 2017 basieren auf den indexierten bzw
wertangepassten  Wegeentgelten der Netzfahrplanperiode 2011. Fir die
Zugkilometerkomponente wird im Ergebnis anstelle von jeweils mehreren nach
Streckenkategorie differenzierten Entgeltsdatzen nun ein einheitlicher Entgeltsatz
differenziert nach Verkehrsarten gemaR Privatgutachten E angewandt. Da der
Bruttotonnenkilometerentgeltsatz nicht streckenspezifisch differenziert wird, bleibt diese
Entgeltkomponente unverdandert. Auerdem wird ab dem Jahr 2013 fir Dienstziige und
Leerpersonenziige ein eigener Entgeltsatz ausgewiesen, der in seiner Héhe jedoch dem
Entgeltsatz des Guterverkehrs entspricht. Ab dem Jahr 2014 kommt Uberdies fiir den
Einzelwagenfernverkehr (EWFV) ein eigener Entgeltsatz hinzu, der sich aus den
spezifischen Anforderungen dieser Zugklasse gemaR Erfahrung bzw Beobachtung liber die
Fahrplanjahre ergibt.

Im Ergebnis fUhrt das zu einer Festlegung der Wegeentgelte mit Indexierung, die auch den
urspriinglichen Indexierungen der Entgelte in den Schienennetz-Nutzungsbedingungen
der Netzfahrplanperioden 2011 bis 2017 entsprochen hat und sei an der
Entgeltkomponente fiir den Personenverkehr (PV) beispielhaft veranschaulicht:

30 vg| Beilage 1 der Stellungnahme der XXX vom 20.01.2025, 5, 31, 59, 89, 119, 150, 182 und 187. Die
konkreten Betrage der Entgeltsdtze wurden schon weiter oben festgestellt.
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2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017
PV 1,7558 1,7997 1,8447 1,8908 1,9381 1,9769 1,9769
A gegenV]in% 2,50% 2,50% 2,50% 2,50% 2,00% 0,00%

Tabelle 5: Preisentwicklung im PV von 2011 bis 2017.

Im Durchschnitt ergibt sich fiir den Personenverkehr eine Indexierung von 2% pa. Flr
Guterverkehr (GV) und Dienstziige (DZ) ergibt sich von 2011 bis 2017 eine Wertanpassung
von rund 1,17 % pa, fir Einzelwagenfernverkehr (EWFV) von rund 1,74% wie mit der
folgenden Tabelle festgestellt. Die Unterschiede in der Indexierung erklaren sich durch

Gliederungsunterschiede und der Einflihrung der Zugklasse Einzelwagenfernverkehr.

Verkehrsart |Periode @ der Anpassung p.a.
PV 2011 -2017 2,00%
GV und DZ 2011-2017 1,17%
EWFV 2014 -2017 1,74%

Tabelle 6: Durchschnittliche Indexierung je Verkehrsart von 2011 bis 2017.

2.5.4 Gegeniiberstellung und Abgleich der uZK mit den Wegeentgelten

Die Erlose durch vereinnahmte Wegeentgelte der XXXX fiir den Zeitraum 2011 bis 2017
stehen in folgender Hohe fest. Diese Werte entsprechen den urspriinglich erzielten

Einnahmen und bericksichtigen noch keine Kiirzungen durch die neuen Entgelte.

Tabelle 7: Vereinnahmte Entgelte (Erlose) je Kalenderjahr 2011 bis 2017 der XXXX.
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Abbildung 24: Entwicklung der vereinnahmten Entgelte der XXXX von 2011 bis 2017.

Wie in der folgenden Tabelle und Darstellung gezeigt, steht als Schlussfolgerung auf Basis
der bisherigen Feststellungen fest, dass die uZK in jedem betrachteten Jahr Gber den
urspriinglich vereinnahmten Erlésen aus Wegeentgelten liegen.

Tabelle 8: Gegenlberstellung uZK und vereinnahmte Entgelte von 2011 bis 2017 gemaR bisherigen Feststellungen.

Zudem hat die Behorde auch die Auswirkungen der gegenstandlichen Entgeltdanderungen
auf die Erlédshéhe analysiert. Hierbei zeigt sich, dass diese Anderungen in jeder

Fahrplanperiode von 2011 bis 2017 zu Erlésriickgangen fihren, wie in der folgenden
Tabelle dargestellt.
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Tabelle 9: Darstellung der Anderung der Erlése durch die Anwendung der neuen Entgeltsitze von 2011 bis 2017.

Abbildung 25: Gegeniberstellung von uZK und vereinnahmten Erlésen aus Wegeentgelten von 2011 bis 2017.

Die Erlose auf Grundlage der neuen, durchschnittlichen Wegeentgelte fallen also um in
Summe EUR XX Mio bzw zwischen 1% bis 5% je Fahrplanjahr niedriger aus, als urspriinglich
von der XXXX vereinnahmt, sodass sich die Differenz zwischen uZK und Erlésen aus
Wegeentgelten vergroBert. Das heillt, auch durch die Festlegung der neuen
durchschnittlichen Wegeentgelte liegen die Erlose dieser Wegeentgelte unterhalb der im
verfahrensrelevanten Zeitraum mafigeblichen uzK.
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3 Beweiswiirdigung

3.1 Beweiswiirdigung zu den Wegeentgelten gemal Schienennetz-
Nutzungsbedingungen

Die Feststellungen zu den Wegeentgelten gemaR den urspriinglichen3! und dem Entwurf
neuer3? Schienennetz-Nutzungsbedingungen ergibt sich widerspruchsfrei aus der
Aktenlage. Es gingen bei der Behorde hierzu keine Stellungnahmen von Parteien ein.

3.2 Beweiswiirdigung zum Produkt Zugtrasse

Die Feststellungen zu den Leistungen und den (Voll-)Kosten des Produktes Zugtrasse
grinden sich auf das Vorbringen der XXXX, sowie auf die im Akt einliegenden Gutachten
des nichtamtlichen Sachverstandigen Mag Christian G und des Amtssachverstdndigen
Mag Christian F:

= G, Gutachten betreffend die Ermittlung der Vollkosten und direkten Kosten in
den Fahrplanjahren 2018 und 2019 vom 21.01.2018 sowie G, (Ergdnzungs-
)Gutachten betreffend die Systeme der Erfassung der IST-Kosten und
Schnittstellen zwischen Kostenrechnung und Wirtschaftspriifung bei der XXXX
sowie zu Stichprobenverfahren vom 16.07.2018 (bezeichnet als ,Gutachten
G“).

= F, Gutachten betreffend die Priifung der Vollkosten und direkten Kosten sowie
deren Ableitung, die Verteilung der Buchwertzinsen, die kostenrechnerische
Abgrenzung des Produkts Zugtrasse und die sonstigen Erlése in den
Fahrplanjahren 2018 und 2019 vom 07.06.2019 sowie F, Ergdnzungsgutachten
vom 17.07.2019 (bezeichnet als ,Gutachten F 2018“ bzw
,Erganzungsgutachten F 2018“)

= F, Gutachten betreffend die Priifung der Vollkosten und direkten Kosten sowie
deren Ableitung, die Verteilung der Buchwertzinsen, die kostenrechnerische
Abgrenzung des Produkts Zugtrasse und die sonstigen Erlose in den
Fahrplanjahren 2020 und 2021 vom 14.07.2021 sowie F, Ergdanzungsgutachten
vom 21.10.2021 (bezeichnet als ,,Gutachten F 2020 “ , Erganzungsgutachten F
2020 “).

Dariber hinaus lagen der Behdrde Kostendaten und Berechnungsunterlagen der XXXX vor
und hatte die Behorde Zugriff auf ihre Rechnungswesensysteme (SAP, Cognos, IER, SAER).
SchlielRlich  wurden insbesondere auch die vom  Wirtschaftspriifer des
Eisenbahninfrastrukturunternehmens gepriften Jahresabschliisse herangezogen. Die

31 vgl Kapitel 2.1.
32 vgl Kapitel 2.2.
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Kostendaten wurden dabei fiir die Jahre 2013 bis 2017 von den Sachverstdandigen
abgestimmt, fir die Jahre 2011 und 2012 stimmte die Behorde die Daten selbst ab. Es
gingen bei der Behorde keine Stellungnahmen von Parteien ein.

Die Schienen-Control Kommission beauftragte die oben aufgezahlten Gutachten von G
und F urspriinglich fir (andere) Verfahren betreffend die Genehmigung von Aufschldgen
gemiR § 67d Abs 6 EisbG in den Fahrplanjahre 2018 und 2019 bzw 2020 und 2021.33
Allerdings beruhen die Wegeentgelte fir diese Fahrplanjahre auf Planwerten, fir welche
die IST-Kostendaten der Jahre 2013 bis 2017 als Grundlage dienen. Daher wurden fir
diese anderen Verfahren die Kostendaten der Jahre 2013 bis 2017 von den
Sachverstandigen in  Prifung gezogen. Da genau diese Kostendaten
verfahrensgegenstandlich relevant sind, ist es folglich nicht notwendig, fiir diese
Zeitperiode neue oder andere Gutachten anfertigen zu lassen, die denselben Sachverhalt
(nochmals) prifen. Die ebenfalls maRRgeblichen Jahre 2011 und 2012 wurden von der
Behorde gepruft.

3.2.1 Priifung der Rechnungswesensysteme

Der nichtamtliche Sachverstindige G stellte bei seiner Priifung vereinzelt
Beanstandungen3 fest, kam insgesamt jedoch zu dem Ergebnis, dass das System der XXXX
geeignet ist, die Kosten flir das Produkt Zugtrasse zu ermitteln. Er hielt fest, dass die
wesentlichen von der XXXX zur Umsetzung des Systems der Kosten- und Erfolgsrechnung
verwendeten IT-Systeme (SAP und Cognos3®) am Markt etabliert sind und anerkannte
Systeme darstellen. Die konzeptionelle Umsetzung der Erfassung der Kosten und die
implementierte interne Leistungsverrechnung zur Ableitung von produktbezogenen
Kosten (Kostentrdger) beurteilte der Sachverstandige als eine (bliche und in der
industriellen Praxis immer wieder anzutreffende Methode. Die in der Strecken- und
Anlagenerfolgsrechnung ermittelten Kosten stellten fiir den Sachverstdandigen eine
taugliche Ausgangsbasis fur die Ableitung von Teilkostenrechnungen dar. In Summe gaben
die aus den Untersuchungshandlungen gewonnenen Erkenntnisse dem Sachverstandigen
keinen Grund zur Veranlassung, an der Tauglichkeit der Systeme und insofern an der
Richtigkeit der dort verarbeiteten Kostendaten zu zweifeln. Da sein Gutachten schlissig
und nachvollziehbar ist, folgt die Behorde seinen Ausflihrungen und Schlussfolgerungen.

3.2.2 Produktabgrenzung

Damit Eisenbahnverkehrsunternehmen nicht fiir Leistungen zahlen missen, die sie nicht
bendtigen und nicht Teil des Mindestzugangspakets sind, hat ein

33 5CK-16-012; SCK-17-009; SCK-18-010 sowie SCK-18-025; SCK-19-024; SCK-21-010.

34 Die in der Diktion der Wirtschaftspriifung und der Gutachten G (und F) als ,Feststellungen” bezeichnet
werden.

35 Die IER bzw SAER werden in Cognos abgebildet.
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Eisenbahninfrastrukturunternehmen die Kosten des Mindestzugangspakets von anderen
Produkten abzugrenzen. Konkret hat die XXXX also sicherzustellen, dass nur Kosten in die
Berechnungen miteinbezogen werden, die mit dem Produkt Zugtrasse korrespondieren.
Die Eisenbahninfrastrukturunternehmerin bedient sich hierflr einer stufenweisen
Deckungsbeitragsrechnung. Sie ist ein wichtiges und dem Stand der
betriebswirtschaftlichen Lehre und Praxis entsprechendes Instrument zur differenzierten
Analyse der Kosten- und Erldsstruktur eines Unternehmens. Im Unterschied zur einfachen
Deckungsbeitragsrechnung, bei der nur der Gesamtdeckungsbeitrag ermittelt wird,
erfolgt hier eine schrittweise Zerlegung des Deckungsbeitrags auf mehrere Ebenen oder
Stufen, um insbesondere auch detaillierte Informationen Uber die Kostenstruktur
spezifischer Produkte, Produktgruppen oder Geschaftsbereiche genauer zu erhalten und
bewerten zu kdnnen. Die Struktur und die Anzahl der Stufen richten sich nach sachlichen
Kriterien, wie der Gliederung und die Erfassung der Kostenblocke oder die
kostenrechnerische Gliederung des Unternehmens oder auch Produktgruppen. Hierdurch
wird also insbesondere auch transparent, welchen Produkten welche Kosten zugrunde
liegen.3® Fiir die Fahrplanjahre 2013 bis 2017 hat sich der Amtssachverstiandige F unter
Mitwirkung eisenbahntechnisch sachverstandiger Mitarbeiter des Fachbereichs
Netzzugang der Schienen-Control GmbH und Verwendung eines fuinfstufigen Prifmodells
von der korrekten Produktzuordnung und -zurechnung tiberzeugt.?” Fiir die Fahrplanjahre
2011 und 2012 (berzeugte sich die Behorde selbst auf Basis der Priifungsmethoden des
Amtssachverstandigen F davon, dass auch in diesen Jahren das Produkt Zugtrasse durch
die von der XXXX angewandte Gliederung nach Deckungsbeitragsstufen von anderen
Produkten abgegrenzt wird. Da Uber die Prifung der Deckungsbeitragsrechnung der XXXX
vereinzelt die Notwendigkeit aufgezeigt werden konnte, Korrekturen vorzunehmen, zeigt
sich gleichzeitig auch die Eignung der Deckungsbeitragsrechnung fir die
Produktabgrenzung, da diese fir die Behorde durchgéngig schlissig, nachvollzieh- und
Uberprifbar von der Eisenbahninfrastrukturunternehmerin umgesetzt wurde und
eingesetzt wird.

3.2.3 Priifung der Kosten des Produkts Zugtrasse

Wie festgestellt, werden die in der IER (2011) bzw SAER (ab 2012) gefiihrten Werte
(Kosten und Erlose) aus SAP libernommen. Der Ursprung der Werte liegt in der GuV des
jeweiligen Kalenderjahres nach IFRS, welche in der aus SAP kommenden Saldenliste zum
31.12. des jeweiligen Kalenderjahres detailliert dargestellt wird. Die Saldenliste zum
31.12. des jeweiligen Kalenderjahres bildet auch die Grundlage fir die Erstellung des

36 Vgl unter vielen zum Beispiel Conenberg, Kostenrechnung und Kostenanalysel® (2022); Schneider,
Betriebswirtschaftliche Analyse und Steuerung: Methoden und Instrumente fiir Entscheidungstrager
(2018) oder auch Meier & Schmidt, Controlling und Kostenrechnung: Instrumente und Anwendungen?
(2019).

37 Gutachten F 2018, 129 ff.
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Teilkonzernabschlusses der XXXX, welcher durch die Wirtschaftspriifungsgesellschaften
geprift wird und einen Bestatigungsvermerk erhdlt. Im Zuge der Abschlussprifung
festgestellte Fehler werden dann korrigiert, sodass die korrekten Kontensalden in SAP
nach erfolgter Prifung ,eingefroren” und nicht mehr gedndert werden. Die Salden der
Aufwands- und Ertragskonten sind somit eine taugliche Grundlage fiir die Ermittlung der
Kosten. Durch die vorangegangene Jahresabschlussprifung erhdht sich die
Prifungssicherheit bei der Kostenprifung durch die Behérde, da der Bestatigungsvermerk
im Jahresabschluss garantiert, dass der Jahresabschluss, dessen Teil auch die GuV ist, frei
von wesentlichen Fehlern ist.

Da der veroffentlichte Jahresabschluss des Teilkonzernes der XXXX eine Konsolidierung
der Tochtergesellschaften darstellt, finden sich darin nicht die Werte der
Einzelgesellschaften, sondern die konsolidierten Werte. Zur Erstellung des
Teilkonzernabschlusses werden sogenannte IFRS-Packages® verwendet. In diesen
Packages finden sich die in den Teilkonzern einbezogenen Tochtergesellschaften mit ihren
Jahreswerten wieder. Ausgehend von den Daten der Einzelgesellschaften erfolgen dann
die Konsolidierungsschritte, deren Ergebnis die GuV des Teilkonzernes darstellt. Diese
IFRS-Packages werden ebenfalls von der konzernprifenden
Abschlussprifungsgesellschaft geprift, sodass die Behdrde von deren Richtigkeit
ausgehen kann.

Daruber hinaus lagen diese Packages fur deren Priifung der Behérde auch vor. Die Struktur
der GuV nach IFRS unterscheidet sich durch eine starkere Aggregation der Kontengruppen
der GuV, was allerdings der gesetzlich vorgegebenen IFRS-Mindestgliederung entspricht.
Die aggregierten Werte der GuV der Einzelgesellschaft XXXX im jeweiligen Konzern-
Package wurden von der Behorde mit der IFRS-Saldenliste zum 31.12. des jeweiligen
Kalenderjahres abgestimmt, wobei es keine relevanten Beanstandungen gab.

3.2.3.1  Priifung Fahrplanjahre 2013 bis 2017

Der Amtssachverstindige F gelangte aufgrund seiner Prifungen zu einzelnen
Feststellungen bei seiner Uberpriifung, bestitigte jedoch grundsatzlich die korrekte
Methodik der Ermittlung der Kosten des Produktes Zugtrasse mit den
Rechnungswesensystemen der XXXX und die Richtigkeit und Vollstandigkeit der
vorgelegten Kostendaten. So konnten bei der Durchsicht der Kostenstellen alle
Uberpriften Mitarbeiterkosten in Auftrdgen mit der Kostensatzkalkulation der XXXX
abgestimmt werden. Streckenkostenstellen wurden stichprobenartig im Detail iberprift.
Zu diesen Streckenkostenstellen wurden sowohl die direkt auf die Kostenstelle
verbuchten Kosten als auch Uber Schliissel zugeschiedene Kosten gepriift. Bei den

38 Ein , Package” beinhaltet Informationen der externen Unternehmensrechnung, wie Bilanz und GuV, der
Konzerngesellschaften und wird im Rahmen der Erstellung des Konzernabschlusses an das
Mutterunternehmen libermittelt sowie im Rahmen der jahrlichen Wirtschaftsprifung geprift.
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Hauptkostenstellen sowie Kostenstellen, die auf die Hauptkostenstellen umlegen, wurden
517 Auftrage, 893 Kostenarten und 263 externe Belege eingesehen. So wurden 55% der
moglichen Kostenarten Uberpriift, die Verrechnung erfolgt immer nach dem gleichen
Schema, wobei der in SAP hinterlegte Kostensatz jedes Jahr neu kalkuliert und eingepflegt
wird. Da jeden Monat andere Kostenarten erfasst werden konnen, wurden von in Summe
2.260 relevanten Auftragen 517 Monatsauswertungen von Auftragen eingesehen. Auf
den so eingesehenen Streckenkostenstellen waren 6.636 externe Belege verbucht, wovon
wiederum 263 im Detail auf Leistungszeitraum, betragsmallig korrekte Verbuchung,
korrekte  Produkt- und Kostenstellenzuordnung  Uberprift wurden. Dem
Amtssachverstindigen lagen somit 238 Kostenarten (Instandhaltung Oberbau,
Wartung/Inspektion/Winterdienst etc.) vor, die sich in 6.408 Monatsauftrage, welche
anhand des Volumens unter der Annahme ausgewahlt wurden, dass sich ein groRes
Auftragsvolumen starker auf die Zugtrasse auswirkt, unterteilten und in denen 37.077
Kostenarten (Gleisarbeiter, E-Monteur etc) erfasst waren. Angesichts des dargestellten
Umfangs ist von einer Tiefe und Breite der Uberpriifung der den Kosten
zugrundeliegenden Zahlen auszugehen, die sowohl deren Richtigkeit als auch
Vollstandigkeit gewahrleisten.

Das wird auch dadurch bestatigt, dass der XXXX Fehler aufgezeigt wurden, die bei einer
nur oberflichlichen Uberpriifung kaum hervorgekommen wiren. So hatte das
Eisenbahninfrastrukturunternehmen Kosten angefiihrt, welche jedoch keine fiir das
Produkt Zugtrasse relevanten Eisenbahninfrastrukturanlagen betrafen. Es wurde
beispielsweise festgestellt, dass auf einer Streckenkostenstelle im Jahr 2013 Kosten fir
eine Eroffnungsfeier iHv 3.200,00 EUR erfasst worden waren. Weiters stellte der
Amtssachverstandige fest, dass die XXXX Kosten fir Zugvorheizanlagen sowie fir
Fakalienabsaugung in die Ermittlung der Vollkosten des Produkts Zugtrasse einbezogen
hatte. Zugvorheizanlagen und Fakalienabsaugung sind jedoch nicht Bestandteil des
Mindestzugangspakets gemal § 58 EisbG. Die Kostendaten bzw notwendigen Korrekturen
lassen sich GberblicksmaRig folgendermalen darstellen:
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Tabelle 10: Vollkosten, Kirzungen und festgestellte Vollkosten des Produktes Zugtrasse fir die Jahre 2013 bis 2016;
gemaR Stellungnahme der XXXX vom 16.10.2018 und Ergdnzungsgutachten F 2018

Die XXXX wurde in der Folge zu einer Neuberechnung der Vollkosten inkl der vom
Amtssachverstandigen festgestellten, fehlerhaften Betrage aufgefordert. Diese Korrektur
hat die XXXX durchgefiihrt, wobei sich fir die Jahre 2013, 2014 und 2016 Abweichungen
von den laut dem Gutachten des Amtssachverstandigen vom 07.06.2019 zu kiirzenden

Betragen zeigten:
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Tabelle 11: Vorgenommene Kirzungen gemaR Gutachten F 2018

Die XXXX fuhrte die Kiirzungen entsprechend der Aufforderung der Schienen-Control
Kommission durch. Die Vollkosten nach Kiirzung weichen allerdings im Gutachten des
Amtssachverstandigen von den Vollkosten gemald der von der XXXX neu Gbermittelten
Berechnung ab. Zusammengefasst hat die XXXX folgende Kiirzungen vorgenommen:

Tabelle 12: Vollkosten und gekiirzte Vollkosten gemal Erganzungsgutachten F 2018

Demgegeniiber hat der Amtssachverstandige unter Heranziehung der centgenauen
Vollkosten folgende Vollkosten errechnet:
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Tabelle 13: Festgestellte Vollkosten gemaR Ergdnzungsgutachten F 2018

Das heildt, grundsatzlich ist die XXXX bei der Kiirzung der Vollkosten gemaR dem Auftrag
der Schienen-Control Kommission richtig  vorgegangen, wie auch der
Amtssachverstandige F feststellte. Allerdings zog der Amtssachverstandige als Basis fiir
die Ermittlung der Vollkosten nach Kirzung fir sein Gutachten vom 07.06.2019 die
centgenauen Vollkosten heran, wahrend die XXXX gerundete Betrdge ansetzte. Daher
zieht die Behorde die vom Amtssachverstandigen errechneten Vollkosten als die
genaueren heran.

Fiir die Vollkosten 2017 waren gemal Erganzungsgutachten F 2020 folgende Korrekturen
notwendig:

Korrektur Vollkosten 2017

Abbildung 26: Notwendige Korrekturen der Vollkosten gemaR Erganzungsgutachten F 2020

Fir das Fahrplanjahr 2017 korrigierte das Eisenbahninfrastrukturunternehmen die
Kostenermittlung gemal Gutachten F 2020 nach den Vorgaben der Behorde:
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Korrektur Korrektur It.
OBB Gutachten

Abbildung 27: Kiirzungen Vollkosten gemaR Gutachten F 2020

Da alle Gutachten von F schliissig und nachvollziehbar sind,?® folgt die Behérde den
Ausfiihrungen und Schlussfolgerungen des Amtssachverstandigen.

3.2.3.2  Priifung Fahrplanjahre 2011 und 2012

Da, wie ausgefuhrt, G und F nur die Fahrplanjahre ab 2013 priiften, (iberzeugte sich die
Schienen-Control Kommission fir die Fahrplanjahre 2011 und 2012 selbst von der
Richtigkeit und Vollstandigkeit dieser Kostendaten.

Um sicherzustellen, dass die Basis fiir die Ermittlung der uZK fir die Jahre 2011 und 2012
frei von wesentlichen Fehlern ist —was grundsatzlich schon durch den Abschlussprifer mit
dem Bestatigungsvermerk garantiert wird — wird die im Package angefiihrte GuV des
Teilkonzerns XXXX mit der GuV des gepriften und veroffentlichten
Teilkonzernabschlusses abgestimmt. Anschliefend werden die GuV nach IFRS, dargestellt
in den IFRS-Saldenlisten zum 31.12.2011 bzw 31.12 2012, mit den in dem Package des
jeweiligen Jahres angefiihrten Werten der Einzelgesellschaft XXXX, die in die Gewinn- und
Verlustrechnung des XXXX Teilkonzernes eingeflossen sind, abgestimmt. Und schlielRlich
wird das Jahresergebnis It IFRS-Saldenliste per 31.12. des jeweiligen Jahres mit der Summe
der in der IER (2011) bzw der SAER (2012) erfassten Werte abgeglichen. Diese Schritte
werden im Folgenden anhand von Abbildungen bzw Tabellen veranschaulicht:

= Abstimmung des IFRS Teilkonzern-Ergebnisses vor Steuer des XXXX
Teilkonzerns It Konzern-Package mit den EBT-Werten®® im gepruften

39 vgl die Wiirdigung dieser Gutachten in Kapitel 3.2.5.
40 Earnings Before Taxes. Dt: Ergebnis vor Ertragssteuern.
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Jahresfinanzbericht des Konzerns der XXXX fur das Geschaftsjahr 2011 bzw
2012:

Abbildung 28: Abgleich des Ergebnisses vor Ertragssteuern (EBT) It Konzern-Package der XXXX per
31.12.2011 und des gepriften, veroffentlichten Jahresfinanzbericht des Konzerns der XXXX fiir das
Geschéftsjahr 2011. Geschwarzte Teile wurden von der Akteneinsicht gemaR § 17 Abs 3 AVG
ausgenommen.

GuV (konsolidiert) - TK Infra AG

Abbildung 29: Abgleich des Ergebnisses vor Ertragssteuern (EBT) It Konzern-Package der XXXX per
31.12.2012 und des gepriften, veroffentlichten Jahresfinanzbericht des Konzerns der XXXX fiir das
Geschéftsjahr 2012. Geschwarzte Teile wurden von der Akteneinsicht gemaR § 17 Abs 3 AVG
ausgenommen.

Zu beachten ist, dass sowohl im Jahr 2011 als auch im Jahr 2012 das EBT im Teilkonzern-
Package mit einem negativen Vorzeichen aufscheint und im Jahresabschluss mit einem
positiven. In beiden Fallen handelt es sich um einen Gewinn. Das negative Vorzeichen
ergibt sich aus der Buchungslogik des Buchhaltungssystems, da die Salden auf der
Habenseite immer mit einem negativen Vorzeichen versehen sind. Bei der Darstellung im
Jahresabschluss werden dagegen Aufwendungen mit einem Minus gekennzeichnet.
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= Abstimmung des Ergebnisses vor Steuer der XXXX Einzelgesellschaft It
Konzern-Package der XXXX mit dem Ergebnis der IFRS Saldeliste per
31.12.2011 bzw 31.12.2012:

Abbildung 30: Abstimmung des Ergebnisses vor Ertragssteuern (EBT) aus dem Konzern-Package der
XXXX per 31.12.2011 mit dem Ergebnis vor Ertragssteuern (EBT) It IFRS-Saldenliste per 31.12.2011
aus SAP (Auszug IFRS-SaLi). Geschwadrzte Teile wurden von der Akteneinsicht gemaR § 17 Abs 3 AVG
ausgenommen.
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GuV (konsolidiert) - TK infra AG

Abbildung 31: Abstimmung des Ergebnisses vor Ertragssteuern (EBT) aus dem Konzern-Package der XXXX
per 31.12.2012 mit dem Ergebnis vor Ertragssteuern (EBT) It IFRS-Saldenliste per 31.12.2012 aus SAP
(Auszug IFRS-Sali). Geschwarzte Teile wurden von der Akteneinsicht gemaR § 17 Abs 3 AVG
ausgenommen.*!

= Abstimmung des Jahresergebnisses It IFRS-Saldenliste per 31.12. des
jeweiligen Jahres mit der Summe der in der IER (2011) bzw der SAER (2012)
erfassten Werte.

Tabelle 14: Abstimmung IER 2011 (Summe der Betrage) mit der IFRS-Saldenliste per 31.12.2011. Sollsaldo
wird mit positivem, Habensaldo mitnegativem Vorzeichen dargestellt.

Die Differenz zwischen dem Ergebnis vor Steuer It IFRS-Saldenliste 2011 und der Summe
in der IER erfassten Betrage werden in der folgenden Tabelle dargestellt. Die den
Geschéftsbereichen (Profit-Center-Knoten, abgekirzt ,PBA“) zugeordneten Betrdge
wurden mittels Einsichtnahme in SAP abgestimmt. Die Abweichung kommt einerseits
durch das Ausscheiden der Beitrage des Bundes und des Zuschusses fir die
Schieneninfrastruktur, die fiir die Ermittlung der Kosten irrelevant sind, zustande.
Andererseits ergeben sich weitere Abweichungen dadurch, dass die Ergebnisse von
Geschaftsbereichen, die fur die Kalkulation der Wegeentgelte nicht herangezogen
werden, in der |IER nicht abgebildet werden, da darauf Aufwande und Ertrage erfasst sind,
die nicht auf das Produkt Zugtrasse verrechnet werden. Ebenso nicht in der IER abgebildet
sind Lehrlingskosten bzw Bundesmittel fiir Lehrlinge. Ein Teil der Differenz in Hohe von
rund EUR 21,7 Mio ist auf eine irrtiimliche Doppelbericksichtigung einer Korrektur
sogenannter Buchwertzinsen zuriickzufiihren. Alle angefiihrten Positionen flieRen aber

41 Die Differenz in Héhe von EUR 0,36 wurde aufgrund der Geringfiigigkeit nicht weiter untersucht.
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weder in DB | noch DB Il ein und haben daher keinen Einfluss auf die gegenstdndliche
Ermittlung der uZK und infolge die Festlegung der Entgelte.

positivem, Habensaldo mit negativem Vorzeichen dargestellt.

Die nachfolgenden Tabellen spiegeln die Abstimmung der SAER 2012 mit der IFRS-Sali per
31.12.2012 wider.

Tabelle 16: Abstimmung SAER 2012 (Summe der Betrdge) mit der IFRS-Saldenliste per 31.12.2012. Sollsaldo wird
mit positivem, Habensaldo mit negativem Vorzeichen dargestellt.

Die Zusammensetzung einer Differenz wurde anhand der IFRS-Saldenliste per 31.12.2012
nachvollzogen und ist in der nachfolgenden Tabelle dargestellt. Die Differenz ist darauf
zurlickzufiihren, dass in der SAER die Beitrage des Bundes nicht enthalten sind, da diese
far die Ermittlung der uZK und die Festlegung der Entgelte irrelevant sind. Das Ergebnis
der SAER ist das um die Beitrdge des Bundes verminderte Ergebnis It IFRS-SaLi per
31.12.2012.

Tabelle 17: Zusammensetzung der Differenz zwischen SAER 2012 und der SalLi 31.12.2012. Sollsaldo wird mit
positivem, Habensaldo mit negativem Vorzeichen dargestellt.
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Da in der IER (2011) und SAER (2012) sowohl Kosten aller Produkte als auch Erlése
abgebildet werden, ist es fiir die Darstellung der Vollkosten des Produktes Zugtrasse
notwendig, aus der Gesamtsumme der IER/SAER nicht fiir die Vollkosten relevanten
Deckungsbeitragsstufen, nicht zugeordneten Konten, Kosten anderer Produkte der XXXX
sowie diverse Erlése herauszurechnen. Die nachfolgenden Tabellen zeigen eine
Uberleitung von der Gesamtsumme IER 2011 bzw. SAER 2012 zu den Vollkosten des
Produktes Zugtrasse.

Tabelle 18: Uberleitung von der Gesamtsumme der IER 2011 zu den Vollkosten des Produktes Zugtrasse des Jahres
2011. Sollsaldo wird mit positivem, Habensaldo mit negativem Vorzeichen dargestellt.

Tabelle 19: Uberleitung von der Gesamtsumme der IER 2012 zu den Vollkosten des Produktes Zugtrasse des Jahres
2011. Sollsaldo wird mit positivem, Habensaldo mit negativem Vorzeichen dargestellt.

Trotz kleinerer Korrekturen, die im Bereich der Kosten der Betriebsflihrung notwendig
waren,*? konnte die Behérde im Ergebnis die von der XXXX vorgelegten Kostendaten
ausgehend von der IER (2011) bzw SAER (2012) mit der GuV der jeweiligen Jahre als richtig
und vollstdndig abgleichen. Die Kostenbasis fiir die Jahre 2011 und 2012 setzen sich
hierbei aus folgenden Positionen zusammen, die von der Behdrde mit den von der XXXX
bereitgestellten Daten und Unterlagen abgeglichen und kontrolliert wurden.

42 vgl auch Beweiswiirdigung zur Héhe der uzZK der Betriebsfiihrung in Kapitel 3.3.2.
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Tabelle 20: Kostenbasis fur die Berechnung der uZK gemaf vorgelegter IER (2011) der XXX Infrastruktur AG.
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3.2.4 Uberleitung der Vollkosten zur Kostenbasis

Die Schienen-Control Kommission hat schlussendlich auch die Uberleitung der Vollkosten
zur Kostenbasis fir alle gegenstdndlichen Fahrplanjahre Gberpriift, um sicherzustellen,
dass in die Kostenbasen nur jene Kosten einflielen, die fiir die Ermittlung der uzZK relevant
sind. Es ergibt sich hierbei folgendes Bild, aus dem sich die Richtigkeit und Vollstandigkeit
der Uberleitung der zugrundliegenden Kostendaten ergibt.

Tabelle 22: Uberleitung der Vollkosten des Produktes Zugtrasse zur Kostenbasis fiir die Berechnung der uzK 2011.
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Tabelle 23: Uberleitung der Vollkosten des Produktes Zugtrasse zur Kostenbasis fiir die Berechnung der uzK 2012.

Tabelle 24: Uberleitung der Vollkosten des Produktes Zugtrasse zur Kostenbasis fiir die Berechnung der uzK 2013.

Tabelle 25: Uberleitung der Vollkosten des Produktes Zugtrasse zur Kostenbasis fiir die Berechnung der uzK 2014.
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Tabelle 26: Uberleitung der Vollkosten des Produktes Zugtrasse zur Kostenbasis fiir die Berechnung der uzK 2015.

Tabelle 27: Uberleitung der Vollkosten des Produktes Zugtrasse zur Kostenbasis fiir die Berechnung der uzK 2016.

Tabelle 28: Uberleitung der Vollkosten des Produktes Zugtrasse zur Kostenbasis fiir die Berechnung der uzK 2017.

3.2.5 Wiirdigung der Gutachten F und G

Die Gutachten und Ergédnzungsgutachten F 2018 und 2020 sowie die Gutachten G bieten
eine umfassende Analyse der Kostenrechnung und Kostenverteilung der XXXX. Beide
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Sachverstandige haben sich auf unterschiedliche, aber einander ergdnzende
Fragestellungen konzentriert, sodass ein vollstandiges Bild der Methodik und der
zugrunde liegenden Systeme entsteht.

G widmet sich insbesondere der verfahrensgegenstindlich relevanten Uberpriifung der
Systeme SAP und Cognos, die fiir die Kostenrechnung der XXX entscheidend sind,
bewertet dabei die Eignung dieser Systeme, um Vollkosten und Teilkosten korrekt
abzuleiten und fiir die Trassenpreisgestaltung nutzbar zu machen. Seine Gutachten
zeichnen sich durch eine klare Sprache und eine transparente Dokumentation der
Methodik aus. Die technische Komplexitat der Schnittstellen zwischen den Systemen wird
im Rahmen des Notwendigen erdrtert.

F legt den Schwerpunkt auf die Priifung der Kosten und deren Verrechnung. Sie
analysieren detailliert die Richtigkeit der Kosten an sich und der Zuordnung der Kosten
zum Produkt Zugtrasse. Die Argumentation ist klar strukturiert und methodisch fundiert,
wobei sowohl Starken als auch Schwéachen der bestehenden Systeme benannt werden.

Die Gutachten bieten die sachverhaltsgegenstdndlich angemessene und notwendige
Themenabdeckung und erfiillen die Anforderungen an Vollstandigkeit, Schlissigkeit und
Nachvollziehbarkeit. Tabellen und Abbildungen veranschaulichen zusatzlich die
Ergebnisse und erleichtern das Verstandnis der Ausfihrungen. Sie analysieren die
relevanten Fragestellungen detailliert, beziehen sich auf regulatorische Vorgaben — ohne
jedoch rechtliche Beurteilung vorzunehmen — und sind auch inhaltlich korrekt und
fundiert. Diese Einschatzung basiert auf der prazisen Methodik, den klar definierten
Prifverfahren und der sorgfdltigen Analyse der zugrunde liegenden Daten sowie die
Beurteilung der Starken und Schwachen der von der XXXX verwendeten Kostenrechnung
und ihrer Systeme. Die Darstellungen sind logisch aufgebaut und verstandlich formuliert,
sodass Leser mit einem gewissen Fachhintergrund die Ergebnisse gut nachvollziehen
konnen. Die angewandten Priifkriterien entsprechen internationalen Standards der
Wirtschaftsprifung und Kostenrechnung, wodurch eine sachliche und korrekte
Bewertung sichergestellt wird. Zudem wurden die Daten der XXXX stichprobenartig
geprift und die Kosten sowie deren Zuordnung validiert, was die Ergebnisse weiter
absichert. Dies gewdhrleistet, dass die analysierten Kostenmodelle den tatsachlichen
Gegebenheiten entsprechen. Die Gutachten liefern nicht nur theoretische Bewertungen,
sondern praxisnahe und belastbare Ergebnisse, die auf einer tiefgehenden und
fehlerfreien Analyse basieren. Zusammenfassend bieten die Gutachten die fiir die
Behorde notwendige Grundlage fiir die Bewertung der Kosten(be-)rechnung der XXXX. Die
Schienen-Control Kommission folgt daher den Argumenten und Schlussfolgerungen der
beauftragten Sachverstandigen.
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3.2.6 Zusammenfassende Schlussfolgerung

Zusammengefasst konnten die Kostendaten sowohl in Summe der Kostenblécke der
einzelnen Jahre als auch die einzelnen Konten mit der GuV ohne relevante Differenzen
abgestimmt werden. Obwohl es vereinzelt fehlerhafte Zuordnungen gab, bewegten sich
diese in einem vernachldssigbaren Bereich; notwendige Korrekturen wurden
gegebenenfalls vorgenommen. Die Deckungsbeitragsrechnung stellt sicher, dass Kosten
nur den jeweils relevanten Produkten verrechnet werden. Systematische Fehler konnten
ausgeschlossen werden. Da die nachvollziehbaren und schliissigen Gutachten der beiden
Sachverstandigen keine Feststellungen beinhalten, die wesentliche Fehler durch das
Eisenbahninfrastrukturunternehmen aufzeigen, und auch von der Behorde bei ihrer
Prifung keine Anhaltspunkte zutage traten, die die von der XXXX verwendete Daten und
Methodik infrage stellen, ist von der Richtigkeit und Vollstéandigkeit der Feststellungen
betreffend das Produkt Zugtrasse auszugehen.

3.3 Beweiswiirdigung zur Héhe der uzZK

Die Feststellungen zur Hohe der uZK griinden sich auf das Vorbringen der XXXX, die von
der Behorde selbst vorgenommene Uberpriifung der vorgelegten Kostendaten sowie auf
das im Akt einliegende Privatgutachten von Prof Dr Klaus | und Prof Dr Mario Il sowie das
ebenfalls im Akt einliegende Gutachten des nichtamtlichen Sachverstandigen Dr Marcus
H:

= H, Okonometrisches Kurzgutachten vom 20.10.2023 (bezeichnet als
,Gutachten HY)

= H, Ergdnzungsgutachten vom 25.03.2024 (bezeichnet als
»Erganzungsgutachten H”)

* |, Gutachten zur Schitzung der Kostenelastizititen in Osterreich vom
10.05.2022 und  Erginzungen zu WIK-Consult ,Okonometrisches
Kurzgutachten” vom 02.12.2023 (bezeichnet als Privatgutachten I).

Es gingen bei der Behorde keine Stellungnahmen von Parteien ein.
3.3.1 uZK der Eisenbahninfrastruktur und Netzzugang

Die XXXX errechnet die uZK fiir die Eisenbahninfrastruktur und den Netzzugang unter
Heranziehung eines 6konometrischen Modells gemaR Privatgutachten |. Okonometrische
Modelle sind statistische Methoden, welche auf einer Verbindung zwischen theoretischen
Grundlagen, mathematischen Formulierungen und empirischen Daten basieren. Diese
Modelle dienen insbesondere auch der systematischen Untersuchung okonomischer
Zusammenhange und sind in ihrer Anwendung besonders im Bereich der empirischen
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Wirtschaftsforschung von zentraler Bedeutung.*®* Ein wesentliches Merkmal
O0konometrischer Modelle ist ihre Fahigkeit, grole Mengen an Daten zu verarbeiten,
komplexe 6konomische Mechanismen abzubilden, Kausalzusammenhéange herzustellen
und systematische EinflussgroRBen zu quantifizieren — beispielsweise auch die Beziehung
zwischen der Nutzung von Infrastrukturen und den damit verbundenen
Instandhaltungskosten.** In der Regulierungspraxis werden diese Modelle daher hiufig
verwendet, um Kostenschatzungen fir offentliche Dienstleistungen oder regulierte
Industrien, wie den Eisenbahn- oder Energiesektor, zu erstellen.** Insbesondere in der
Regulierung von Netzinfrastrukturen sind 6konometrische Modelle daher von groRer
Bedeutung, da sie die Trennung zwischen fixen und variablen Kosten erméglichen. Denn
durch eine differenzierte Betrachtung dieser Kostenkomponenten ist es madglich,
nichtdiskriminierende und effiziente Tarifsysteme zu gestalten.*® Es entspricht im
Ergebnis und somit auch gegenstandlich der gangigen wissenschaftlichen Praxis, Kosten
mittels 6konometrischer Modelle zu beurteilen und diese fur die Festlegung darauf
basierender Tarifsysteme zu nutzen. Daher geht die Schienen-Control Kommission auch
gegenstandlich davon aus, dass ein 6konometrisches Modell grundsétzlich geeignet ist,
uZK im Eisenbahnbereich zu berechnen.

3.3.1.1 Modelleingangsparameter und Berechnung der uZK

Wie festgestellt, schatzt das 6konometrische Modell die variablen Kosten in Abhangigkeit
vom Zugbetrieb. Der Zugbetrieb wird hierbei als Summe der Zugkm je Streckenabschnitt
(Streckenkostenstelle) erfasst, wobei diese Werte zweifachen Eingang in das Modell
finden. Einerseits werden sie fiir die Berechnung der Formel des Modells verwendet und
andererseits, um aus dem Modell die variablen Kosten je Streckenkostenstellen zu
schitzen. Da den Zugkm somit erhebliche Bedeutung zukommt, waren diese als
Eingangsparamater auch einer Priifung zu unterziehen.

Die Schienen-Control GmbH und Schienen-Control Kommission erheben im Rahmen ihrer
Aufgaben?’ Eisenbahnverkehrsmarktdaten. Daher wurden die von der der XXXX
vorgelegten Daten mit den Daten aus der Marktbeobachtung abgeglichen.

43 Vgl Winkler, Empirische Wirtschaftsforschung und Okonometrie (2017), 129 ff.

4 Ebd.

4 \on Auer, Okonometrie (2023), 87 ff.

46 \/g| Kosfeld & Dreger, Okonometrie Grundlagen — Methode — Beispiele (2022), 45 ff.
47 Vgl § 74a Abs 1 und § 77 Abs 1 EisbG.
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Tabelle 29: Gegeniberstellung Daten in Millionen Zugkm gemaR Beilage 1 der Stellungnahme
der XXXX vom 04.03.2025.

Der Vergleich der Daten zeigt nur geringfligige Abweichungen. Im Jahr 2011 ergab sich
durch Nachverrechnungen eine Differenz in der Abrechnung, die insgesamt unter 0,2 %
lag und dartiber hinaus auch von der XXXX in ihren Berechnungen selbst berlicksichtigt
wurde. In den Folgejahren lagen die Differenzen unter 0,01 %. Diese Abweichungen sind
ebenfalls auf Korrekturen im Rahmen der Abrechnungen zuriickzufiihren und waren somit
far die Berechnungen unerheblich.

Auch die Berechnungen der logarithmischen Werte der Zugkm je Streckenkostenstelle je
Jahr (logQ;;) sowie deren Quadrate (logQitZ) konnten fehlerfrei nachvollzogen werden.
Ebenso konnte sowohl die Bildung des Durchschnittswerts der logarithmischen
Zugkilometer je Jahr (log Q,;) als auch das Quadrat dieser Werte (log Q,;)? ohne Fehler
nachvollzogen werden. In Summe konnten die Eingangsparameter ohne signifikante
Abweichungen zu den Vergleichswerten verplausibilisiert werden, sodass die von der
XXXX vorgelegten Daten und das konkrete Ergebnis der Berechnung der uZK — im
Wesentlichen errechnet durch Einsetzen in die Formel des Modells gemaR Feststellungen
— fir die Behorde schliissig und nachvollziehbar sind.

3.3.1.2 Okonometrisches Modell der XXXX

Die Schienen-Control Kommission beauftragte noch im ,Altverfahren” SCK-WA-12-002
Herrn Dr Markus H, das von der XXXX vorgelegte 6konometrische Modell gemald
Privatgutachten | zur Schatzung der uZK sachverstandig zu beurteilen. Erganzend wurde
er auch beauftragt, Vorbringen und gutachterliche Stellungnahmen der Parteien in sein
Gutachten miteinzubeziehen und deren Argumentation gegeneinander abzuwiegen.
Davon ausgehend ist beweiswiirdigend festzuhalten, dass eine Translog-Funktion in der
Okonomie (bzw deren Teilbereich der Okonometrie) ein analytisches Werkzeug darstellt,
das speziell fur die Untersuchung und Modellierung komplexer 6konomischer
Beziehungen entwickelt wurde und ein gangiger Ansatz zur Schatzung von
Kostenelastizitaten ist. Sie gehort zur Klasse der flexiblen Funktionsformen und ermaéglicht
eine  differenzierte  Analyse  von  Kostenstrukturen,  Skaleneffekten  und
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Substitutionseffekten zwischen Produktionsfaktoren. Mittels einer Translog-Funktion
kénnen nicht-lineare und interaktive Beziehungen zwischen Variablen schlissig
dargestellt werden, weswegen sie in der oOkonomischen Analyse flir prazise
Kostenschatzungen in Regulierungs- und Wettbewerbsverfahren besonders geeignet ist.*®
Dariber hinaus bieten sie auch aus praktischer Sicht eine Reihe von Vorteilen.
Beispielsweise verringert die Logarithmierung der Daten die Heterogenitdt der Daten,
wodurch sich die Schatzeigenschaften verbessern. Ferner kann die Kostenelastizitat bei
einer Translog relativ einfach direkt aus den geschatzten Koeffizienten abgeleitet werden,
da sich in diesem Fall die Kostenelastizitat als partielle Ableitung der logarithmierten
Kosten nach dem logarithmierten Output ergibt. Darliber hinaus zeichnet sich der Ansatz
durch eine relativ geringe Annahmeintensitat hinsichtlich der funktionalen Form aus. Im
Gegensatz zu der sehr restriktiven Annahme eines linearen Zusammenhanges zwischen
Input und Output erlaubt die Translog eine flexible Anpassung der funktionalen Form an
die Daten.

Da es sich bei der Eisenbahninfrastruktur um ein natiirliches Monopol handelt,* ist die
Zulassung nichtlinearer Zusammenhdnge im vorliegenden Kontext von besonderer
Wichtigkeit, denn ein natiirliches Monopol ist durch subadditive — und somit nichtlineare
— Kostenverldaufe im Bereich der relevanten Nachfrage gekennzeichnet. Ursachen fir
subadditive Kostenverldufe kdnnen zum Beispiel Verbund- und/oder GroRenvorteile sein.
Es kann daher mit einer hohen Wahrscheinlichkeit vom Vorliegen nichtlinearer
Kostenverldufe ausgegangen werden. Die Subadditivitdt hat zwei weitere Implikationen:
Einerseits liegen bei subadditiven Kostenverlaufen die Grenzkosten unter den
Durchschnittskosten, wodurch sich wiederum eine Kostenelastizitat kleiner als Eins ergibt.
Andererseits ist die Kostenelastizitat sehr wahrscheinlich nicht konstant und verandert
sich mit der Ausbringungsmenge. Wahrend eine Translog diesem Umstand gerecht wird,
ist dies unter der Annahme linearer funktionaler Zusammenhange nicht der Fall.

Mogliche methodische Einwdnde gegen den 6konometrischen Ansatz XXXX sind hingegen
als eher unkritisch einzustufen. Insbesondere ist es unproblematisch, dass der
okonometrische Ansatz der XXXX fiir niedrige Ausbringungsmengen (Zugkm) unplausible
Ergebnisse liefert, weil dieser Umstand der gewdhlten mathematischen Modellierung
immanent ist. Grundsatzlich sind 6konometrische Anséatze vor allem dann aussagekréftig,
wenn auf den Durchschnitt abgestellt wird. Dass es an den Randern des betrachteten
Wertebereichs zu unplausiblen Abweichungen kommt, das Modell also Extremwerte nicht
plausibel abbilden und dort somit keine sinnvollen Werte liefern kann, ergibt sich
hingegen modellbedingt (Log-Funktion) und stellt keinen Grund dar, das Modell der XXXX
zu verwerfen. Denn diese Extremwerte stellen Extremsituationen dar, wie beispielsweise
eine Situation, in der im gesamten Netz der XXXX in Summe Uber ein Jahr betrachtet nur

48 Vgl Winkler, Wirtschaftsforschung, 129 ff.
4 Vgl Erwagungsgriinde 61 und 71 der Richtlinie 2012/34/EU.
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30 Zugkm gefahren wiirden, und spielen aus offensichtlichen Griinden in der Wirklichkeit

keine Rolle.
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Abbildung 32: Variable Kosten (kvar) im Vergleich zur Kostenelastitzitdt (KE) flir den gesamten Wertebereich. X-Achse:
Btkm. Y-Achse: Anteil variable Kosten (1 = 100%). Je mehr gefahrene Zugkm, desto héher der Anteil der uZK. Am Rand
des Wertebereichs, das heil’t, in der Ndhe von 0 Zugkm, werden unplausible Ergebnisse ausgewiesen. Gutachten H, 8.
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Zoom in den unteren Wertebereich
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Abbildung 33: Variable Kosten (kvar) im Vergleich zur Kostenelastitzitat (KE) fir den unteren Wertebereich. X-Achse:
Btkm. Y-Achse: Anteil variable Kosten (1 = 100%). Je mehr gefahrene Zugkm, desto hoher der Anteil der uzZK. Am Rand
des Wertebereichs, das heil’t, in der Nahe von 0 Zugkm, werden unplausible Ergebnisse ausgewiesen. Gutachten H, 8.

Auch aus Unterschieden zu den Ergebnissen anderer Studien®?, in denen uZK ebenfalls
mittels 6konometrischer Modellierung untersucht wurden, kénnen keine Hinweise
abgeleitet werden, die den Schluss zulieRen, dass die Ergebnisse der Berechnung der XXXX
verzerrt seien. Uberhaupt stellt sich die Frage, ob ein Vergleich anderer Studien mit dem
Modell der XXXX per se aussagekraftig sein kann, denn die Ergebnisse sind insbesondere
von den verwendeten Kostenbasen abhangig, von denen wiederum nicht ausgeschlossen
werden kann, dass zum Beispiel auch landerspezifische Unterschiede enthalten sind. Aber
selbst, wenn man diese Einschrankung auBer Acht lieRe, ergibt sich, dass das Ergebnis der
XXXX sowohl tendenziell als auch wertmaRig von Vergleichsstudien bestatigt wird, weil
die Kostenelastizitaten mit steigender Ausbringungsmenge (Zug-km) degressiv zunehmen
und eine vergleichbare Hohe erreichen.

50 Zitiert in Gutachten Stronzik.
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Abbildung 34: Berechnung der Kostenelastizitdt auf Basis des Modells gemal der Studie Link, CATRIN (Cost Allocation
of TRansport INfrastructure cost), Deliverable 8, Rail Cost Allocation for Europe — Annex 1A - Marginal costs of rail
maintenance in Austria. Ergebnis: bei ca 10.000.000 Btkm ergeben sich ca 70% variable Kosten. Das Modell XXXX

ermittelt ein vergleichbares Ergebnis mit ca 75%. Gutachten H, 14.

Hinsichtlich der Methodik entspricht das Modell der XXXX also dem Stand der
Wissenschaft. Die ausgewiesenen Ergebnisse sind insbesondere schon auf Grund der
Tatsache nachvollziehbar und schliissig, dass sie kleiner als Eins sind und somit der
Grundbedingung von subadditiven Kostenverlaufen geniigen. Insgesamt gesehen handelt
es sich somit sowohl aus methodischer als auch aus Sicht der ermittelten Ergebnisse um
einen validen Ansatz zur Ermittlung von Kostenelastizitaten und infolge des variablen
Anteils der Kosten. Daher eignet sich dieser Ansatz auch, die Kosten, die unmittelbar
aufgrund des Zugbetriebs anfallen, zu berechnen.

3.3.1.3  Wiirdigung der Gutachten H

Das Gutachten H und Ergdnzungsgutachten H befassen sich mit der
verfahrensgegenstandlich zentralen Frage der Modellierung und Berechnungsmethodik
der Kosten, die unmittelbar durch den Zugbetrieb anfallen. Der Sachverstandige setzt sich
in seinen Gutachten umfassend mit dem okonometrischen Modell, das von der XXXX
genutzt wird, auseinander und bezieht dabei auch urspriingliche Argumente von
Eisenbahnverkehrsunternehmen, die noch im , Altverfahren” SCK-WA-12-002 eingebracht
in Folge aber zuriickgezogen wurden (im Folgenden: Parteivorbringen), in seine
Ausfiihrungen mit ein.
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H liefert in seinen zwei Gutachten eine differenzierte Bewertung der Starken und
Schwdchen des Modells und der Parteienvorbringen, deckt hierbei das relevante
Themengebiet umfassend ab und untersucht alle wesentlichen Aspekte. Besonderes
Augenmerk legt H auf die Validitat der verwendeten 6konometrischen Modellbildung und
Berechnungsgrundlagen. Diese werden nicht nur isoliert betrachtet, sondern auch im
Kontext regulatorischer Anforderungen aus 6konomischer Sicht analysiert. H widmet sich
dabei insbesondere der Translog-Funktion, die als Kern des 6konometrischen Ansatzes
dient, und erldutert detailliert deren Vorteile wie Flexibilitat und Anpassungsfahigkeit an
unterschiedliche Kostenstrukturen. Gleichzeitig benennt er Schwéachen wie die potenzielle
Uberschatzung von Elastizititen. Darliber hinaus greift er alternative Modellansitze wie
die Box-Cox-Transformation auf, wodurch die Breite der methodischen Betrachtung
erweitert wird. H zeigt dabei auf und begriindet mit Beispielen und Fachliteratur, wie sich
die Wahl bestimmter Modellansatze auf die Ergebnisse, beispielsweise in Form von
Verzerrungen, auswirken kann. Die Diskussion sprungfixer Kosten und deren Einfluss auf
die Modellgenauigkeit runden die Betrachtungen des Sachverstiandigen ab. H
Argumentation ist in sich schllssig, klar strukturiert und folgt einem logisch aufgebauten
Schema. Auf Grundlage dieser Systematik kann den Argumentationsketten sehr gut
gefolgt werden und wird die Kohdrenz der Ausfihrungen sichergestellt. Seine
Ausfihrungen zeichnen sich durch eine transparente Darstellung aus, wobei
Berechnungen und Modelle detailliert unter Darlegung der methodischen Grundlagen
erklart werden. Tabellen und Abbildungen veranschaulichen die Ergebnisse und
erleichtern das Verstdndnis der komplexen 6konometrischen Ansdtze. H vermeidet
UbermaRig technischen Jargon und stellt die Ergebnisse so dar, dass auch Leser ohne
tiefgehendes Fachwissen im Bereich der Okonometrie die Kernpunkte nachvollziehen
kénnen.

H Gutachten sind inhaltlich umfassend, methodisch fundiert und klar strukturiert. Sie
entsprechen dabei inhaltlich in Ausfihrung und Tiefe unter Referenzierung auf relevante
wissenschaftliche Literatur dem aktuellen Stand der Wissenschaft. Das
sachverhaltsbezogene Themengebiet wird in der gebotenen Ausfihrlichkeit diskutiert.
Die Gutachten bieten in Summe eine nachvollziehbare und schliissige Analyse sowie
Beurteilung der Validitdit und ©Okonomischen Tauglichkeit der 0Okonometrischen
Modellierung der XXXX. Da H Sachkunde und Unparteilichkeit unbestritten und seine
Ausfiihrungen schlissig und nachvollziehbar sind, er dariiber hinaus — wie urspriinglich
von der Behorde beauftragt — die Parteienvorbringen objektiv auch auf einer Metaebene
analysiert, konnte schon von daher eine separate, zusatzliche Diskussion dieser
Parteienvorbringen unterbleiben. Darliber hinaus wurden diese auch ausdriicklich
zurlickgezogen, neue oder zuséatzliche Vorbringen wurden im gegenstandlichen Verfahren
nicht eingebracht. Die Behérde folgt daher vollinhaltlich den Ausfihrungen und
Argumenten H.
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3.3.2 uZK der Betriebsfiihrung

Die Feststellungen zu den uZK der Betriebsfiihrung basieren auf den von der XXXX
vorgelegten Kostendaten und insbesondere der IER (flir das Fahrplanjahr 2011) bzw der
SAER (fir die Fahrplanjahre 2012 bis 2017), welche, wie bereits ausgefiihrt, von den
Sachverstandigen bzw fir die Jahre 2011 und 2012 von der Behdorde selbst mit den vom
Wirtschaftsprifer der XXXX gepriiften sogenannten Packages abgestimmt wurden.

Im Hinblick auf die Zusammensetzung des Kostenblockes Betriebsflihrung fiur die
gegenstandlichen Fahrplanjahre erfolgte eine kritische Durchsicht, ob die entsprechend
der Ansicht der Behoérde als nicht unmittelbar mit den Zugbetrieb anfallenden
Kostenpositionen (betriebliche/technische Betriebsfiihrung, Netzbetrieb
Managementservice) aus dem Kostenblock Betriebsfiihrung herausgerechnet wurden,
sodass die Kostenbasis, die zwecks Gegentiberstellung mit den Entgelten herangezogen
wird, nur noch die uZK der Betriebsfiihrung enthalt.

Fiir das Jahr 2011 zeigt sich, dass die groRte Position ,NB Betriebsfihrung FDL” mit rund
76,4% Anteil an den gesamten Betriebsfilhrungskosten darstellt, gefolgt von ,NB
Betriebsfiihrung STW“, ,NB Betriebsfihrung BASS/GF“ und ,NB Zentrale
Verkehrsleitung”. Die Positionen ,NB Sicherheit” und ,NB Managementservice” waren
aus dem Kostenblock kostenmindernd herauszurechnen. Die Position ,,NB Allgemein®
betrifft Erlose aus der Leistungserbringung durch den Geschéaftsbereich NB fiir andere
Bereiche und war deshalb abzuziehen. Bei der Position ,,NB Bahnhofhilfsdienst” handelt
es sich um die Kosten eines ,Infopoints”, die ausschlieBlich fixen Charakter hat und daher
auszuscheiden war.
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Tabelle 30: Kosten der Betriebsfiihrung fiir das Produkt Zugtrasse, gegliedert nach den Bestandteilen mit
Uberleitung auf die uzZK. Hinweis: Die Bezeichnungen entsprechen den Angaben der XXXX, dndern sich
allerdings Uber die Jahre. Die Prifung der Behorde erfolgte aber nur der Kostenzuordnung und
unabhéangig von der Bezeichnung nach.

Auch im Jahr 2012 bildet ,NB Betriebsflihrung FDL” die grofSte Kostenposition innerhalb
des Kostenblocks Betriebsfiihrung, gefolgt von ,,NB Betriebsfliihrung STW*, ,NB Zentrale
Verkehrsleitung”, ,NB Betriebsfiihrung BASS/GF“. Die enthaltenen Kostenpositionen ,NB
Managementservice” sowie ,Infopoint” wurden 2012 korrekterweise bei der Ermittlung
der uZK der Betriebsfiihrung herausgerechnet. Dariiber hinaus wurden keine weiteren
Kostenpositionen festgestellt, die nicht dem Kostenmalstab entsprechen.
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Tabelle 31: Kosten der Betriebsfihrung fiir das Produkt Zugtrasse, gegliedert nach den Bestandteilen mit
Uberleitung auf die uzK.

Die kritische Durchsicht der Zusammensetzung des Kostenblocks Betriebsfihrung im Jahr
2013 fiihrte zu keinen Beanstandungen. Die Kostenposition ,,NB Managementservice”
wurde korrekterweise von dem Eisenbahninfrastrukturunternehmen herausgerechnet.

Tabelle 32: Kosten der Betriebsfihrung fiir das Produkt Zugtrasse, gegliedert nach den Bestandteilen mit
Uberleitung auf die uzK.

Bei den Kostenpositionen der Betriebsfihrungskosten fiir das Jahr 2014 dominiert die ,,NB
Betriebsfiihrung FDL” mit rund 79% Anteil an den gesamten Betriebsflihrungskosten,
gefolgt von ,,NB Betriebsfihrung STW*, ,,NB Betriebsfuhrung BASS/GF” und ,,NB Zentrale
Verkehrsleitung”. ,BE  Management” korrekterweise aus der Kostenbasis

herausgerechnet.
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Tabelle 33: Kosten der Betriebsfiihrung f_i.]r das Produkt Zugtrasse,
gegliedert nach den Bestandteilen mit Uberleitung auf die uzK.
Die groRten Kostenpositionen der Betriebsfiihrung des Jahres 2015 stellen mit rund 77%
Anteil ,,BE Betriebsfihrung FDL“, gefolgt von ,BE Betriebsflihrung Verkehrssteuerung”
und ,,BE Betriebsfliihrung Stw“ dar. Die Kostenposition , VS Betriebliche Betriebsfiihrung”
wurde korrekt aus den Gesamtkosten der Betriebsflihrung herausgerechnet.

Tabelle 34: Kosten der Betriebsfihrung fiir das Produkt Zugtrasse, gegliedert nach den Bestandteilen mit
Uberleitung auf die uzK.

Auch im Hinblick auf das Jahr 2016 und 2017 hat die XXXX keine Kostenbdcke einbezogen,
die fixen Charakter hitten. Der Kostenblock ,STR. NORMEN/RILI BETRIEBSFUHRUNG
§42/1“ wurde aus der Kostenbasis entfernt, da dieser der betrieblichen Betriebsflihrung
zuzuordnen ist. Innerhalb des Kostenblockes Betriebsfiihrung Uberwiegt die
Kostenposition ,,BE Betriebsflihrung FDL“ mit einem rund 76% Anteil, gefolgt von den
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Kostenpositionen ,BE Betriebsflihrung Verkehrssteuerung” und ,BE Betriebsfiihrung
STW*.

Tabelle 35: Kosten der Betriebsfiihrung fiir das Produkt Zugtrasse, gegliedert nach den Bestandteilen mit Uberleitung
auf die uzK.

Tabelle 36: Kosten der Betriebsfiihrung fiir das Produkt Zugtrasse, gegliedert nach den Bestandteilen mit Uberleitung
auf die uzK.

Die nachfolgende Grafik veranschaulicht die Entwicklung der Betriebsfiihrungskosten im
Zeitraum 2011 bis 2017:
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Kosten der Betriebsfihrung 2011-2017

Abbildung 35: Entwicklung der Kosten der Betriebsfiihrung in den Jahren 2011 bis 2017.

Der nahezu idente Verlauf der beiden Kostenkurven verdeutlicht den (berwiegend
variablen Kostencharakter der Betriebsfiihrung. Im Jahr 2012 ist eine Absenkung der
Kosten der Betriebsfiihrung gegeniiber den Kosten des Jahres 2011 zu sehen. In diesem
Zeitraum kam es bei der XXXX zu einer Systemumstellung. In Wien (21.08.2011) und
Villach (26.04.2012) wurden Betriebsfiihrungszentralen eingefiihrt.>! Im Detail wird in der
folgenden Tabelle deutlich, dass der Rickgang der uZK der Betriebsfiihrung in Hohe von
rund EUR 17 Millionen im Wesentlichen durch die Kostenreduktion bei den Positionen NB
Betriebsfiihrung FDL (rund EUR 15 Millionen), NB Betriebsfiihrung STW (rund EUR9
Millionen) und NB Betriebsfiihrung BASS/GF (rund EUR 1,4 Millionen) verursacht wird.
Dieser Kostenverringerung steht ein deutlicher Anstieg der Kosten der Positionen NB
Zentrale Verkehrsleitung (rund EUR 5,5 Millionen) im Jahr 2012 im Vergleich zum Jahr
2011 gegeniber. Insgesamt betrdagt die Kostenverminderung im Jahr 2012 gegeniiber
dem Vorjahr rund 17%. Danach folgt eine moderate und schliissige Kostensteigerung von
durchschnittlich ca 2% pa.

Tabelle 37: Gegeniiberstellung der uZK der Betriebsfiihrung des Jahres 2011 und 2012 fiir das Produkt Zugtrasse.

51 Amtsbekannt. Vgl auch https://stellwerke.info/ (zuletzt abgerufen am 01.04.2025).
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Im Ergebnis konnte sich die Behorde von der Richtigkeit und Vollstandigkeit der
Kostendaten der XXXX liberzeugen. Die darauf basierenden Berechnungen der uzZK des
Bereichs Betriebsflihrung sind schliissig und nachvollziehbar.

3.4 Beweiswiirdigung zu den Wegeentgelten je Zugkm und je Btkm auf Basis der uzZK

Die Feststellungen zu den Wegeentgelten je Zugkm und je Btkm auf Basis der uZK griinden
sich auf das Vorbringen der XXXX, die von der Behdrde selbst vorgenommene
Uberpriifung der vorgelegten Kostendaten, auf das im Akt einliegende Privatgutachten
von Univ-Prof Dr Stefan E sowie die ebenfalls im Akt einliegenden Gutachten der
amtlichen Sachverstandigen Dr A, Ing B und DI C, des nichtamtlichen Sachverstandigen
Prof Dr Sebastian D und der Gutachten F 2018 und F 2020:

= D, Gutachten zur verursachungsgerechten Kostenzuscheidung bei der XXX vom
29.09.2022 sowie D, (Ergdnzungs-)Gutachten zur verursachungsgerechten
Kostenzuscheidung bei der XXX — Beantwortung der Zusatzfragen der
Schienen-Control Kommission vom 04.03.2023 (bezeichnet als ,Gutachten
D).

= A/B/C, Gutachten Verursachungsgerechte Kostenzuscheidung fir die
Trassennutzung, GZ: SCK-21-010 vom 13.12.2024 (bezeichnet als ,,Gutachten
A/B/C“).

= E, Verursachungsgerechte Kostenzuscheidung fiir die Trassennutzung (2014)
(bezeichnet als ,,Privatgutachten E)

Die Schienen-Control Kommission lies zusammengefasst das von der XXXX vorgelegte
Privatgutachten E, die konkrete Umsetzung der Methodik der Kostenzuscheidung durch
die XXXX sowie deren Anwendung durch den nichtamtlichen Sachverstandigen D und die
der Behorde zur Verfiigung stehenden Amtssachverstandigen A/B/C liberpriifen. Der
Amtssachverstindige F wiederrum prifte die darauf basierenden Berechnungen im
Rechnungswesen der XXXX. Es gingen bei der Behorde keine Stellungnahmen von Parteien
ein.

3.4.1 Verursachungsgerechte Kostenzuscheidung fiir die Trassennutzung

Kernpunkt des Privatgutachtens E ist die Auswahl und Parametrisierung der sogenannten
Standardelemente, wie unter anderem Gleise oder Weichen. Diese Elemente sind zentrale
Bausteine fir die Modellierung der von Verkehrsarten abhangigen Infrastrukturkosten.
Hierbei stellt D fest, dass die Standardelemente technisch sinnvoll sind und die typischen
Belastungen und Nutzungsmuster der Eisenbahninfrastruktur reprasentieren. Die
Parametrisierung dieser Standardelemente — etwa durch die Berlicksichtigung der
Lebensdauer, der Wartungszyklen und der Kosten — basiert auf realen Daten und
bewahrten Methoden. Die Amtssachverstindigen bestatigen, dass die zugrunde
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liegenden Parameter plausibel sind und eine realitdtsnahe Abbildung der tatsachlichen
Kosten ermoglichen. Dies ist der wesentliche Grund, warum das Modell des
Privatgutachtens E zusammengefasst als robust und praxisnah einzuschéatzen ist.

Ein weiteres zentrales Element des Privatgutachtens E ist die Differenzierung der
Kostenverursachung nach  Zugkilometern und Bruttotonnenkilometern. Die
Herangehensweise unter Verwendung dieser beiden Verrechnungsgrofen wurden von
den amtssachverstandigen Gutachtern eingehend geprift und als geeignete Instrumente
zur Abbildung der durch den Zugverkehr verursachten Kosten bewertet. Hierbei misst die
GroRe Zugkilometer die zuriickgelegte Distanz eines Zuges und ermoéglicht eine klare
Zuordnung der anfallenden Kosten. Die GroRe Bruttotonnenkilometer wiederum
bericksichtigt die Belastung der Infrastruktur durch das Gewicht der Zlige und spiegelt die
durch Guter- und Personenziige verursachten Abnutzung bzw VerschleiR der
Infrastruktur, die durch den Zugbetrieb verursacht werden, wider. Auch D bestatigt, dass
diese Modellierung eine sinnvolle und nachvollziehbare Grundlage fir eine
verursachungsgerechtere Kostenverteilung bietet, da sie die tatsachlichen Auswirkungen
unterschiedlicher Zuggattungen auf die Infrastruktur im Rahmen der Modellannahmen
prazise abbildet. Die Kombination dieser GroRen erlaubt es zudem, den spezifischen
Anforderungen des Mischverkehrsnetzes®?, auf dem verschiedene Personen- bzw
Guterverkehre betrieben werden, gerecht zu werden. Weiters basiert das Modell der
verursachungsgerechten Kostenzuscheidung gemaR Privatgutachten E methodisch auf
dem Stand der Wissenschaft und den anerkannten Prinzipien der
Lebenszykluskostenrechnung. Dies gewahrleistet, dass Kosten wissenschaftlich fundiert
und realitatsnah berlcksichtigt werden. Das Amtssachverstiandigengutachten A/B/C
bestatigt in dieser Hinsicht, dass die Berechnungen transparent dokumentiert und
grundsatzlich nachvollziehbar sind, wie regulierungsrechtlich gefordert.

Zusammengefasst bietet das Privatgutachten E, auf der die Modulation der Entgelte der
XXXX beruht, eine profunde, robuste und wissenschaftlich fundierte Grundlage, um die
Infrastrukturkosten des Schienenverkehrs verursachungsgerecht zu verteilen. Diese
Einschatzung wird zudem durch die dokumentierte Methodik und die klaren Ergebnisse
des Privatgutachtens E selbst unterstiitzt, was auch durch die von der Behorde
beauftragten Gutachten bestatigt wird, die die Validitat und Anwendbarkeit kritisch
beleuchteten. Sowohl die Amtssachverstiandigen A/B/C als auch der nichtamtliche
Sachverstandige D bestdtigen die Transparenz und wissenschaftliche Fundierung der
Methodik und Modellierung, die Praxisndhe des Modells und seine Aktualitat im Hinblick

52 Die generelle Relevanz der Beriicksichtigung des und die konkrete Notwendigkeit der Modellbildung des
Mischverkehrs ergibt sich auch aus der , Leitstrategie des bmvit iber die Ausgestaltung der
Eisenbahninfrastruktur gemaf § 55a Eisenbahngesetz 1957, gemaR der der Ausbau der Osterreichischen
Eisenbahninfrastruktur auf den Mischverkehrsstrecken konsequent umzusetzen ist.
(https://www.bmk.gv.at/dam/jcr:b41865bd-2766-434f-8121-fbb95f39e12e/leitstrategie ua.pdf; zuletzt
abgerufen am 09.04.2025).
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auf die internationale Praxis. D hebt hierbei insbesondere hervor und fiihrt aus, dass E
Modell sogar Gber dem Stand der Technik und der gdangigen Praxis im europdischen
Eisenbahnsektor liegt. Dass es noch Ansatzpunkte fiir Verfeinerungen oder
Verbesserungen bietet, tut seiner Eignung fiir die gegenstéandliche Verteilung der Kosten
auf Zugklassen keinen Abbruch. Ein Modell kann niemals die Wirklichkeit vollstandig und
fehlerfrei abdecken und widerspiegeln. Ausschlagend hierbei ist im Wesentlichen,
welchen Zweck eine Modellbildung verfolgt und welche Genauigkeit fiir den gewdhlten
Zweck erforderlich ist. Dartiber hinaus hangt die Gute eines Modells auch von der Qualitat
und Quantitat der zur Verfligung stehenden Daten ab, die wiederum von Messgenauigkeit
und Methodik abhédngen. Dass es also konkret bei der Modellierung eines so komplexen
Systems wie dem Eisenbahninfrastrukturnetzwerkes der XXXX, das auf Mischverkehre
ausgelegt ist, zu Ungenauigkeiten, Unscharfen, Naherungen etc kommen muss, ist als eine
mit jeder Modellbildung einhergehende Tatsache zu akzeptieren. Es ist also nur relevant,
ob ein Modell dem Stand der Wissenschaft entspricht, nachvollziehbar und schliissig bzw
im konkreten Anwendungsfall hinreichend genau ist. Gegenstandlich ist das der Fall, wie
das durch das Gutachten A/B/C und Gutachten D bestatigt wird.

3.4.1.1 Festlegung der Wegeentgelte durch Modulierung je Verkehrsart

Fiir Zwecke der konkreten Anwendung der Zuscheidung der Kosten auf die technischen
Zugklassen (,Modulation”) werden von der XXXX, wie festgestellt, die unmittelbar
aufgrund des Zugbetriebs anfallenden Kosten gemal3 Privatgutachten E den Zuggattungen
zugeschieden und hieraus Kostensatze gebildet. Die verursachergerechte
Kostenzuscheidung erfolgt auf Seiten der XXXX weitgehend automatisiert, das heif3t, die
Ubernahme der Daten sowie die Berechnungen und Verteilungen werden automatisiert
im System kalkuliert.

Die Herangehensweise des Eisenbahninfrastrukturunternehmen bzw deren
Berechnungsschritte wurde amtssachverstandig durch F gepriift.>® Der Sachverstindige
Uberpriifte insbesondere die Ubernahme der Kosten und stimmte die iibernommenen
Kosten im System Cogonos ab. Die vorgelegten Unterlagen und Berechnungen wurden
auBerdem durch  manuelles Nachrechnen der einzelnen automatisierten
Berechnungsschritte mit der Standardsoftware Microsoft Excel nachgebildet und
nachvollzogen. Auch Uberpriifte der Amtssachverstandige die Verrechnungsschlissel,
wobei kleinere Abweichungen festgestellt wurden. Diese sind jedoch unkritisch, denn
diese Abweichungen (Rundungsdifferenzen im Nachkommabereich) riihren aus der
Verwendung unterschiedlicher IT-Systeme mit jeweils unterschiedlichen Rundungen im
Nachkommabereich her. Im Ergebnis ist das Vorgehen der XXXX deswegen nicht zu
beanstanden. Abgesehen von diesen geringfligigen Rundungsdifferenzen kam es zu

53 Gutachten F 2018, 96 ff und Gutachten F 2020, 125 ff.
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keinen Beanstandungen. Die Berechnungen konnten anhand der Unterlagen und des
vorgelegten Privatgutachtens E nachvollzogen und validiert werden.

3.4.1.2  Wiirdigung der Gutachten D und A/B/C

Die Schienen-Control Kommission zog die Amtssachverstandigen A/B/C sowie den
nichtamtlichen Sachverstandigen D heran, um zusammengefasst die eisenbahntechnische
Schlissigkeit und Nachvollziehbarkeit des Privatgutachtens E und seiner Ergebnisse zu
Uberprifen. A/B/C analysieren insbesondere Methodik, Auswahl und Parametrisierung
der Standardelemente sowie der nutzungsabhangigen Abnutzung eingehend, besprechen
und priifen die zugrunde liegenden Berechnungen und gehen auf spezifische Themen wie
die Eignung der VerrechnungsgrofRen Zugkilometer und Bruttotonnenkilometer detailliert
ein. Auch weiterfiihrende Themen, etwa zur Beriicksichtigung verschiedener Kostenarten,
werden angesprochen, was die Vollstandigkeit der Analysen starkt. Das
amtssachverstandige Gutachten bestatigt dabei die Ergebnisse der Studie nicht nur,
sondern benennt auch Potenziale fiir eine Weiterentwicklung des Modells in der Zukunft.
D wiederum diskutiert die qualitative Glte des Privatgutachtens E und seiner Ergebnisse,
insbesondere auch im Vergleich zur internationalen Praxis der Kostenzuscheidung und
differenzierter Trassenpreissysteme im Eisenbahnsektor und zeigt die grundsatzlichen
Voraussetzungen und damit einhergehende Schwierigkeiten bei der Modellbildung auf.

A/B/C priufen zunachst die Grundlagen des Privatgutachtens E, besprechen dann dessen
Methodik und beurteilen schlieBlich die Ergebnisse. Die kritische Diskussion von
Modellannahmen, etwa zur Validitat der Datenbasis oder zur Netzsegmentierung, ist
ausfiihrlich begriindet und unterstltzt die Schllssigkeit der Analysen. Die
Amtssachverstandigen bedienen sich Tabellen, Abbildungen und Grafiken, um komplexe
Sachverhalte zu veranschaulichen und den Zugang zu den Ergebnissen zu erleichtern. Die
klare Unterscheidung zwischen den Starken des Privatgutachtens E und den Potenzialen
zur Weiterentwicklung starkt die Uberzeugungskraft zusatzlich. Die Schlussfolgerungen
sind durchgangig klar und verstandlich.

Auch die Gutachten D zeichnen sich durch eine transparente Darstellung aus. Der
Sachverstandige erldutert seine Argumentation in einer dem Themenkomplex
angemessenen Ausfiihrlichkeit in verstandlicher Sprache, und begriindet seine
Erlduterungen nachvollziehbar unter Referenzierung auf einschlagige weiterfihrende
Literatur  wie insbesondere  technische und wirtschaftswissenschaftliche
Forschungsarbeiten. Gleichzeitig werden konstruktive Hinweise flir mogliche
Weiterentwicklungen gegeben.

Sowohl das amtssachverstandige Gutachten A/B/C als auch die Gutachten D decken die
skizzierten Gutachtensauftrage der Behorde umfassend ab. Alle Gutachten sind klar
strukturiert, in sich koharent, schlissig und nachvollziehbar. Die verwendeten und den
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Schlussfolgerungen zugrundeliegenden Methoden und Grundlagen werden verstandlich
dargestellt und sind gut dokumentiert. Die Gutachten bieten jeweils fur sich aber
insbesondere in Zusammenschau eine fundierte Analyse des Privatgutachtens E. Die
Schienen-Control Kommission folgt daher den Argumenten und Schlussfolgerungen der
beauftragten Sachverstandigen.

3.4.2 Festlegung der durchschnittlichen indexierten Wegeentgelte sowie
Gegeniiberstellung und Abgleich der uZK mit den Wegeentgelten

Die XXXX beriicksichtigte gemald Schreiben vom 04.03.2025 als uzK lediglich die Kosten
der Eisenbahninfrastruktur basierend auf dem 6konometrischen Modell wie dargestellt
im Privatgutachten | sowie die Kosten der Betriebsfiihrung gemaR der Rechtsansicht der
SCKvom 30.06.2021. Weitere Kostenpositionen wie insbesondere die nutzungsabhangige
Abschreibung der Eisenbahninfrastruktur wurden bewusst nicht miteinbezogen. Daraus
ergibt sich zundchst, dass die uzZK insgesamt noch hoher ausgefallen waren, hatte das
Eisenbahninfrastrukturunternehmen  diese  Kosten  zusatzlich unter Vorlage
entsprechender Beweise berlicksichtigt. Die Verifizierung der urspriinglich
vereinnahmten Erlose aus Wegeentgelten in den Fahrplanjahren 2011 bis 2017 erfolgte
durch eine detaillierte Uberpriifung der von der XXXX vorgelegten Daten. Diese wurden
mit der Behorde zur Verfiigung stehenden Marktbeobachtungsdaten abgeglichen, um die
Korrektheit und Konsistenz sicherzustellen. Zusatzlich wurden die Daten mit den in
anderen Bereichen des Verfahrens verwendeten Werten, beispielsweise im
okonometrischen Modell, abgestimmt.

Die Daten der Erlose aus Wegeentgelten konnten bis auf geringfligige, nicht signifikante
Abweichungen abgestimmt werden. Die Differenzen resultieren, dhnlich wie bei den
Mengen, aus Korrekturen in der Rechnungslegung. Die nachfolgende Tabelle stellt die
erfassten Daten der XXXX den Marktbeobachtungsdaten der Behdrde gegeniiber. Sie zeigt
eine Aufschlisselung nach der Zugkilometerkomponente und den
Bruttotonnenkilometerkomponente der Wegeentgelte sowie die jeweiligen Differenzen
zwischen diesen Werten.
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Tabelle 38: Gegenuberstellung der Erl6se je Kalenderjahr 2011 bis 2017 der XXXX mit den Daten der
Marktbeobachtung der Schienen-Control. Stellungnahme der XXXX vom 04.03.2025, 7 und Daten der
Marktbeobachtung der Schienen-Control.

Die maximalen Abweichungen liegen zwischen 0,005% und -0,008%. Uber den gesamten
Zeitraum von 2011 bis 2017 betragt die Gesamtdifferenz weniger als 0,00001 %, sodass
die Abweichungen als vernachldssigbar zu sehen sind. Die ausgewiesenen Daten der
Erlose aus Wegeentgelten der XXXX sind daher fiir die Schienen-Control Kommission

schlissig und nachvollziehbar.

Betreffend die Festlegung der Entgelte fir 2011 und den darauffolgenden
verfahrensgegenstandlichen Fahrplanjahren 2012 bis 2017 konnten insbesondere die
hierfir relevanten, angegebenen Mengen (Zugkm) und die Entgeltsiatze bzw
vereinnahmten Entgelte mit den Marktbeobachtungsdaten der Schienen-Control GmbH
und Schienen-Control Kommission abgeglichen und validiert werden. Auch die gewahlten
Anpassungsfaktoren zwischen durchschnittlich 1,17% und 2% waren unter Heranziehung
maRgeblicher Inflationsraten®* fur die Behdrde schliissig und nachvollziehbar.

Wie festgestellt, erfolgte anstatt der Differenzierung der Zugkilometerkomponente nach
Achsen eine Durchschnittsbetrachtung im Jahr 2011 mit anschlieRender Indexierung in
den nachfolgenden Fahrplanjahren. Eine multiplikative Anpassung der Entgelte stellt
hierbei aus Sicht der Behorde eine praktikable und nachvollziehbare Art der
Kostenberechnung dar, weil davon auszugehen ist, dass die Kosten eines Unternehmens
— und damit auch der XXXX als Eisenbahninfrastrukturunternehmen — im Durchschnitt
tatsdchlich um zumindest diesen Faktor ansteigen werden.>> Insofern ist auch eine
entsprechende Erhohung der Wegeentgelte sachgerecht. Darliber hinaus stellt eine an die
Inflation angelehnte Steigerungsrate im Wirtschaftsleben eine tibliche Methode der Preis-
und Kostenanpassung dar (Wertsicherungsklauseln).>® Tatsachlich wird die Indexierung
von Kosten in der Europdischen Union auch im Eisenbahnsektor bei der Berechnung der
Wegeentgelte angewandt.>’

54 Vgl insbesondere https://www.statistik.at/statistiken/volkswirtschaft-und-oeffentliche-finanzen/preise-
und-preisindizes/verbraucherpreisindex-vpi/hvpi; zuletzt abgerufen am 31.03.2025.

55 Vgl https://www.stratecta.exchange/de/inflation-impact-on-businesses/;
https://www.statistik.at/statistiken/volkswirtschaft-und-oeffentliche-finanzen/preise-und-
preisindizes/verbraucherpreisindex-vpi/hvpi; https://www.wko.at/zahlen-daten-
fakten/verbraucherpreisindex ; jeweils zuletzt abgerufen am 01.04.2025.

56 Vgl zum Beispiel

https://www.statistik.at/fileadmin/pages/46/Handbuch Wertsicherungsrechner VPI.pdf;
https://www.wko.at/statistik/indizes/info-wertsicherung.pdf ; jeweils zuletzt abgerufen am
01.04.2025;Bemmann/Schéadlich, Contracting Handbuch 2003 (2003); Kirchhoff, Wertsicherungsklauseln
far Euro-Verbindlichkeiten (2006).

57 Vgl zum Beispiel
https://www.bundesnetzagentur.de/DE/Fachthemen/Eisenbahnen/Entgelte/GrosseGenehmigung/artikel.
html#download=1 ; zuletzt abgerufen am 01.04.2025
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Ein weiterer wesentlicher Aspekt der Uberpriifung war die Differenzierung der
Mengenangaben nach Netzfahrplanperioden im Vergleich zu den Kalenderjahren. Auch
hier konnten die Daten fehlerfrei abgestimmt werden. Darliber hinaus wurden, wie in den
Feststellungen dargestellt, die Daten und die damit einhergehende Verdnderung der
Erlose aus Wegeentgelten aufgrund der Anwendung neuer durchschnittlicher
Entgeltsatze geprift. Da die zentralen Eingangsparameter dieser Berechnungen —
insbesondere Mengen, Erléssatze und vereinnahmte Erlése — bereits in anderem
Zusammenhang in diesem Verfahren einer eingehenden Prifung unterzogen wurden, lag
der Fokus der weiteren Analyse auf der Nachvollziehbarkeit der Berechnungsmethodik.
Die durchgefiihrten Berechnungen bei der Behorde fiihrten zu mit den von der XXXX
vorgelegten Berechnungen identen Ergebnissen, was die Korrektheit der verwendeten
Methodik des Eisenbahninfrastrukturunternehmens bestatigt.

Zusammengefasst waren die aufbereiteten Daten in den vorgelegten Unterlagen,
insbesondere in Beilage 1 ,Riickerstattungen Zugtrasse” im Anbringen der XXXX vom
04.03.2025, vollstandig und richtig, sodass sich die darauf basierenden Berechnungen
insbesondere betreffend die Durchschnittsbildung und Indexierung der Entgelte von der
Behérde schliissig nachvollziehen und verifizieren lieRen. Uber einen Vergleich zwischen
den uZK und Erlésen aus den Wegeentgelten anhand der Unterlagen, der
Marktbeobachtungsdaten der Behorde und den Schienennetz-Nutzungsbedingungen
konnte sich die Schienen-Control Kommission davon (iberzeugen, dass die Wegeentgelte
von der XXXX nicht hoher festgelegt werden als die uZK.

4 Rechtliche Beurteilung

4.1 Zur Zustandigkeit

Die Befugnisse  der  Schienen-Control Kommission im Rahmen der
Wettbewerbsiiberwachung sind in § 74 Abs 1 EisbG generalklauselartig festgelegt.

Gemall § 74 Abs 1 Z 8 EisbG hat die Schienen-Control Kommission festzustellen, ob in
Entwurfsform vorliegende Schienennetz-Nutzungsbedingungen den Bestimmungen des
6. Teiles oder den unmittelbar anzuwendenden unionsrechtlichen, die Regulierung des
Schienenverkehrsmarktes regelnden Rechtsvorschriften nicht entsprechen wirden.

Die Zustandigkeit der Schienen-Control Kommission erstreckt sich einerseits auf jene
Schienennetz-Nutzungsbedingungen, die sie urspringlich zu Verfahrensbeginn als
anwendbare Schienennetz-Nutzungsbedingungen in Prifung zog, andererseits aber auch
auf alle darauffolgenden Schienennetz-Nutzungsbedingungen. Es wirde namlich die
Wirksamkeit der der Schienen-Control Kommission libertragenen Kontrolle unterlaufen,
wirde es allein auf die Geltungsdauer von Schienennetz-Nutzungsbedingungen
ankommen (VwWGH 27.11.2014, 2013/03/0092; 30.06.2015, 2013/03/0150).
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Die Schienennetz-Nutzungsbedingungen haben unter anderem einen Abschnitt zu
enthalten, der die Entgeltgrundsatze und die Tarife darlegt (§ 59 Abs 4 Z 2 EisbG). Das
Wegeentgelte fir den Zugang zur Eisenbahninfrastruktur, und zwar auch zu einer solchen,
durch die Serviceeinrichtungen angebunden sind, und fir die Gewdahrung des
Mindestzugangspaketes einschliellich der damit verbundenen Bearbeitung und Priifung
von Begehren auf Zuweisung von Fahrwegkapazitat im Sinne des § 67 Abs 1 EisbG fallen
unter den Begriff der Entgeltgrundsatze und Tarife. Es ist daher Bestandteil der
Schienennetz-Nutzungsbedingungen.

Nach standiger Rechtsprechung des VwGH ist die Erlassung eines Feststellungsbescheides
dann zuldssig, wenn sie entweder im Gesetz ausdriicklich vorgesehen ist oder wenn eine
gesetzliche Regelung zwar nicht besteht, die Erlassung eines solchen Bescheides aber im
offentlichen Interesse liegt, oder wenn sie insofern im Interesse einer Partei liege, als sie
fur die Partei ein notwendiges Mittel zur zweckentsprechenden Rechtsverfolgung
darstellt.

Feststellungsbescheide, die Rechte oder Rechtsverhiltnisse betreffen, sind folglich
zuldssig, wenn sie ausdricklich gesetzlich vorgesehen sind (VwSlg 13.732 A/1992 verst
Sen; VwGH 29.03.1993, 92/10/0039; 25.04.1996, 95/07/0216; 20.03.2007,
2006/03/0067; VfSlg 9993/1984; 11.697/1988; 15.612/1999; zur Kompetenzgrundlage
vgl. Balthasar, 0JZ 1995, 780). In diesem Fall ist die Zulassigkeit eines
Feststellungsbescheides allein nach der lex specialis zu beurteilen (vgl. VWGH 17.09.2010,
2008/04/0165; 01.10.2018, Ra 2016/04/0141; 15.07.2021, Ro 2019/04/0008).

§ 74 Abs 1 Z 8 EisbG stellt eine ausdriickliche gesetzliche Grundlage fiir die Erlassung eines
Feststellungsbescheides dar.

Der Schienen-Control Kommission kommt somit die Kompetenz zu, den Entwurf der
Schienennetz-Nutzungsbedingungen zu lberprifen und festzustellen, ob dieser dem 6.
Teil des EisbG oder den unmittelbar anzuwendenden unionsrechtlichen, die Regulierung
des Schienenverkehrsmarktes regelnden Rechtsvorschriften entspricht.

4.2 In der Sache
4.2.1  Zur Ausnahme von der Akteneinsicht

GemaR § 17 Abs 3 AVG sind Aktenbestandteile von der Akteneinsicht ausgenommen,
insoweit deren Einsichtnahme eine Schadigung berechtigter Interessen einer Partei oder
dritter Personen oder eine Gefdahrdung der Aufgaben der Behérde herbeifiihren oder den
Zweck des Verfahrens beeintrachtigen wirde.

Der VfGH hat in seinem Erkenntnis vom 10.10.2019, E 1025/2018, ausgesprochen, dass
im Verwaltungsverfahren das Zugangsrecht zu entscheidungsrelevanten Informationen
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gegen das Recht anderer Verfahrensparteien auf Schutz ihrer vertraulichen Angaben und
ihrer Geschaftsgeheimnisse abzuwadgen ist. Nach Ansicht des VfGH bedeutet der
Umstand, dass einzelne Aktenbestandteile nach § 17 Abs 3 AVG von der Akteneinsicht
ausgenommen werden, vor diesem Hintergrund noch nicht zwingend, dass damit eine
Verletzung des Rechts auf Parteiengehor im Sinne des § 45 Abs 3 AVG einhergeht, wenn
die Behorde die entsprechenden Aktenteile dennoch heranzieht. Zwar stelle es den
Grundsatz jedes rechtsstaatlich geordneten behérdlichen Verfahrens dar, dass es keine
geheimen Beweismittel geben diirfe; in ,bestimmten, auBergewdhnlichen Fallen” kénne
es aber zur Wahrung der Grundrechte eines Dritten bzw anderer Verfahrensbeteiligter
oder zum Schutz wichtiger Interessen der Allgemeinheit erforderlich sein, den Parteien
bestimmte Informationen vorzuenthalten, solange sichergestellt sei, dass sowohl die
Behorde als auch das im Rechtsmittelweg angerufene Verwaltungsgericht Gber alle
entscheidungserheblichen Unterlagen vollumfanglich verfligten. Im Rahmen des § 17 Abs
3 AVG ist das Interesse der Partei an der Akteneinsicht gegen das der Akteneinsicht
entgegenstehende Interesse im Einzelfall abzuwagen bzw ist im Einzelfall zu beurteilen,
inwieweit ein Uberwiegendes Interesse besteht, einer Partei bestimmte Informationen
vorzuenthalten. Eine Geheimhaltung hat dabei auf das unbedingt Erforderliche
beschrankt zu bleiben. Auch der Europdische Gerichtshof flir Menschenrechte hat dem
Grunde nach anerkannt, dass das Recht auf Zugang zu den Informationen im Akt zu
erhalten, nicht absolut ist, sondern unter bestimmten Voraussetzungen Einschrankungen
zulassig sind (vgl VWGH 23.02.2024, Ra 2022/22/0030 mwN).

Die XXXX beantragte mit Schreiben vom 04.03.2025 folgende Unterlagen von der
Akteneinsicht auszunehmen:

= Beilage ./1 "Beilage_1_Ruckerstattungen Zugtrasse.xIsx"

= Beilage ./3a "Beilage_3a_ 2011 Abstimmung IER mit Achsen.xlsx"

= Beilage ./3b "Beilage 3b_ 2012 Abstimmung SAER mit Achsen.xlsx"
= Beilage ./3c "Beilage_3c_2013 Abstimmung SAER mit Achsen.xIsx"
= Beilage ./3d "Beilage_3d_2014 Abstimmung SAER mit Achsen.xIsx"
= Beilage ./3e "Beilage_3e_2015 Abstimmung SAER mit Achsen.xIsx"
= Beilage ./3f "Beilage_3f 2016 Abstimmung SAER mit Achsen.xIsx"
= Beilage ./3g "Beilage_3g 2017 Abstimmung SAER mit Achsen.x|sx"
= Beilage ./4a "Beilage_4a_2011 Uberleitung_JAB.pdf"

= Beilage ./4b "Beilage_4b_2012 Uberleitung_JAB.pdf"

= Beilage ./5 "Beilage_5_Tabelle_In_Zugkilometer.xlsx"

Die Beilagen ./1 und ./5 lassen Riickschlisse auf die von den
Eisenbahnverkehrsunternehmen gefahrenen Mengen (in km) zu. Sie enthalten also
interne Informationen der XXXX und auch der auf ihrer Infrastruktur verkehrenden
Eisenbahnverkehrsunternehmen, die nicht allgemein bekannt sind und deren Betriebs-
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und Geschaftstatigkeit direkt betreffen, also grundsatzlich wettbewerbsrelevant sind.
Diese Daten werden von den Unternehmen auch nicht veroffentlicht, das heilSt, geheim
gehalten. Sie sind daher als Betriebs- und Geschéaftsgeheimnisse zu werten?, hinsichtlich
derer eine Ausnahme von der Akteneinsicht zur Hintanhaltung der Schadigung
berechtigter Parteiinteressen zuldssig ist.

Bei den Beilagen ./3a bis ./3g und ./4a sowie ./4b handelt es sich um Daten zu Aufwadnden
auf Ebene der Streckenkostenstellen bzw des Teilkonzerns der XXXX. Diese ermdglichen
es, Schliisse insbesondere auch auf die Instandhaltungskosten zu ziehen, weshalb deren
Veroffentlichung eine Schadigung berechtigter Parteiinteressen des
Eisenbahninfrastrukturunternehmens bedeuten wiirde, denn einerseits sind diese Daten
schon grundsatzlich wieder als Betriebs- und Geschaftsgeheimnisse zu werten.
Andererseits werden diese Arbeiten an der Eisenbahninfrastruktur regelmaRig auch an
externe Dienstleister vergeben und sind in diesem Fall grundsatzlich
ausschreibungspflichtig. Bei solchen externen Vergaben wird lediglich das jeweilige
Gewerk ausgeschrieben und diesbezliglich Angebote eingeholt; die jeweilige
Angebotskalkulation ist dabei notwendigerweise in der Verantwortung der externen
Angebotsteller, die ihre Angebote ohne Kenntnis der internen ,,Preissensitivitdten” des
Auftraggebers kalkulieren. In Verfahren nach dem Bundesvergabegesetz 2018 ist aber
jede Bevorzugung einzelner Bieter durch Gewahrung von Informationsvorspriingen
untersagt. Die Offenlegung der Daten in den Beilagen ./3a bis ./3g wére insofern geeignet,
das oOffentliche Interesse an einer fiir den Auftraggeber moglichst effizienten
Ausschreibung zu konterkarieren, denn wiirden interne kalkulatorische Grundlagen der
XXXX fur die Wartung/Inspektion potenziellen Angebotstellern bekannt, ware diesen eine
maRgeschneiderte Angebotslegung zum Nachteil und damit zum Schaden der XXXX und
damit indirekt auch des Bundes moglich. Zu den Angebotstellern im Rahmen der Arbeiten
an der Eisenbahninfrastruktur gehéren aber auch mit Eisenbahnverkehrsunternehmen
konzernmalig eng verbundene Unternehmen, die Parteien des gegenstandlichen
Verfahrens sind,”® weswegen die konkrete Gefahr besteht, dass die berechtigten
Interessen der XXXX geschadigt werden.

Im Ergebnis liberwiegt aus Sicht der Schienen-Control Kommission das Interesse der
Betroffenen an einer Geheimhaltung der Inhalte dieser Unterlagen. Die Behorde hat
sowohl die konkrete Ausnahme als auch ihre Entscheidungsfindung, soweit sie von diesen
Daten beriihrt wird, auf das unbedingt Erforderliche reduziert, indem insbesondere nur
bestimmte Teile der Daten ausgenommen® oder die Daten nur fiir die Abstimmung und

58 Vgl auch Richtlinie 2016/943 des Europaischen Parlaments und des Rates vom 8. Juni 2016 {iber den
Schutz vertraulichen Know-hows und vertraulicher Geschaftsinformationen (Geschaftsgeheimnisse) vor
rechtswidrigem Erwerb sowie rechtswidriger Nutzung und Offenlegung.

%9 7B die Z2ZZ. Amtsbekannt: https://www.schienencontrol.gv.at/de/eisenbahnunternehmen.html.

50 Vgl Schreiben an die XXX vom 02.04.2025 betreffend die Einschrankung der Ausnahme von der
Akteneinsicht auf bestimmte Inhalte der Unterlagen.
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Uberpriifung mit anderen Zahlenwerten herangezogen wurden. Dariiber hinaus wurden
die Einschrankungen insofern auf das Notwendige reduziert, als die Darstellung der
relevanten, aber ausgenommenen Daten in der Begriindung bzw Beweiswiirdigung nur
soweit unbedingt erforderlich geschwérzt oder durch aggregierte Zahlenwerte
wiedergegeben wurden. Die Unterlagen sind dartiber hinaus Bestandteil des Aktes, das
heilt, im Falle einer Beschwerde verfliigt das angerufene BVwG Uber alle
entscheidungserheblichen Unterlagen vollumfanglich, und kann es somit auch die
Entscheidung der Behdrde zur Ausnahme von der Akteneinsicht Gberprifen. Dem Antrag
war daher stattzugeben.

4.2.2  Zur maBgebliche Europdische Rechtslage und Rechtsprechung

Behdrden haben ihrer Entscheidung in der Sache grundsatzlich das im Zeitpunkt der
Erlassung ihres Bescheides — bzw bei Kollegialbehérden wie der Schienen-Control
Kommission: ihrer Willensbildung — geltende Recht zugrunde zu legen. Im
Anwendungsbereich des Unionsrechts trifft die Verwaltungsbehorden dabei die Pflicht,
die einschlagigen Rechtsvorschriften der Union zu identifizieren und deren Sinn auch
anhand der des letztlich zur Auslegung der Rechtsvorschriften der Europadischen Union
zustandigen EuGH (vgl Art 267 AEUV), zu erfassen (Hengstschlager/Leeb, AVG § 59 Rz 69,
77 mwN (Stand 1.3.2023, rdb.at)).

Das gegenstdndliche Verfahren deckt den Zeitraum der Fahrplanjahre 2011 bis 2017 ab.
Innerhalb dieses Zeitraums wurde die Richtlinie 2001/14/EG®! durch die Richtlinie
2012/34/EU®? aufgehoben und ersetzt. Das heiRt, die in Rede stehenden uzZK und
Wegeentgelte wurden teilweise noch unter der Geltung der (Vorganger-)Richtlinie
festgesetzt und erhoben. Insbesondere hat der EuGH noch zur ,alten” Richtlinie
2001/14/EG Grundsatze zur Beurteilung der Kosten, die unmittelbar aufgrund des
Zugbetriebs anfallen, und zur Berechnung der Entgelte aufgestellt (vgl VwWGH 11.07.2019,
Ro 2019/03/0015, Rz 24 ff mwN und EuGH 28.02.2013, C-473/10, Kommission/Ungarn, Rz
79 ff) aber auch schon Entscheidungen zur ,neuen” Richtlinie 2012/34/EU getroffen.
Allerdings braucht gegenstandlich nicht gepriift zu werden, ob oder inwieweit die
Richtlinie 2012/34/EU oder die Richtlinie 2001/14/EG und die dazu ergangene
Rechtsprechung Anwendung findet. Denn der EuGH sprach auch aus, dass Art 56 Abs 1, 6
und 9 der Richtlinie 2012/34/EU im Wesentlichen Art 30 Abs. 2, 3 und 5 der Richtlinie
2001/14/EG entspricht, und diese daher grundsatzlich gleich ausgelegt werden missen
und die Rechtsprechung des EuGH zur Auslegung der Bestimmungen der Richtlinie
2001/14/EG auf die gleichwertigen Bestimmungen der Richtlinie 2012/34/EU

61 Richtlinie 2001/14/EG des Europaischen Parlaments und des Rates vom 26. Februar 2001 iiber die
Zuweisung von Fahrwegkapazitat der Eisenbahn, die Erhebung von Entgelten fiir die Nutzung von
Eisenbahninfrastruktur und die Sicherheitsbescheinigung.

62 Richtlinie 2012/34/EU des Europédischen Parlaments und des Rates vom 21. November 2012 zur
Schaffung eines einheitlichen europaischen Eisenbahnraums (Neufassung).
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entsprechend anwendbar ist (vgl EuGH, 27.03.2024, C-582/22, Die Landerbahn, Rz 38 ff
unter Verweis auf EuGH, 27.10. 2022, C-721/20, DB Station & Service, Rz 64 ff). Der EuGH
stellte in seiner Entscheidung zwar konkret auf die in der dortigen Sache mafigeblichen
Art 56 Abs 1, 6 und 9 der Richtlinie 2012/34/EU bzw Art 30 Abs 2, 3 und 5 der Richtlinie
2001/14/EG ab, seine Schlussfolgerung ist aber auch gegenstdndlich anwendbar. Denn
tatsachlich entsprechen die hier maligeblichen Art 13 Abs 1, Art 27 Abs 3, Art 29 Abs 1
und 3, Art 31 Abs 3 und 6 sowie Art 32 Abs 5 Richtlinie 2012/34/EU im Wesentlichen den
Art 3 Abs 3, Art 4 Abs 1 und 5, Art 5 Abs 1, Art 7 Abs 3 und 6 sowie Art 8 Abs 3 Richtlinie
2001/14/EG und auch Sinn und Zweck dieser Bestimmungen haben sich ausweislich der
Erwdgungsgriinde beider Richtlinien nicht gedndert. Es ware daher widersprichlich, diese
Bestimmungen nicht (auch) gleich auszulegen und die Rechtsprechung des Gerichtshofs
zur Auslegung dieser Bestimmungen der Richtlinie 2001/14/EG nicht auf die
gleichwertigen Bestimmungen der Richtlinie 2012/34/EU anzuwenden.

4.2.3  Zur Anderung der Schienennetz-Nutzungsbedingungen

GemaB § 59 Abs 2 EisbG®® hat ein Eisenbahninfrastrukturunternehmen seine
Schienennetz-Nutzungsbedingungen auf dem neuesten Stand zu halten, bei Bedarf zu
andern und gegenliber jedem Fahrwegkapazitatsberechtigten in gleicher Weise
anzuwenden.

Der VWGH hat in diesem Zusammenhang ausgesprochen, dass die in § 59 Abs 2 EisbG
normierte Anderungsmoglichkeit ,bei Bedarf” auch nach Ablauf der Frist fiir die
Einbringung von Begehren auf Zuweisung von Zugtrassen nicht derart eng ausgelegt
werden darf, dass dem Eisenbahninfrastrukturunternehmen die Méglichkeit genommen
wird, das Wegeentgelt betreffend eine spatere Netzfahrplanperiode entsprechend einer
behordlichen  Entscheidung zum  Wegeentgelt betreffend eine  friihere
Netzfahrplanperiode in alle Richtungen (also gegebenenfalls auch in Form einer
Erhdhung) anzupassen (VWGH 05.10.2021, Ro 2020/03/0042, Rz 23 ff; vgl zur Anderung
bereits veroffentlichter Schienennetz-Nutzungsbedingungen auch VwGH 16.12.2015,
2013/03/0034). Dementsprechend steht die in § 59 Abs 8 EisbG vorgesehenen Frist fir
die Veroffentlichung der Schienennetz-Nutzungsbedingungen der geplanten
nachtriglichen Anderung von Entgelten nicht grundsatzlich entgegen.

Ein ,Bedarf” im Sinne des § 59 Abs 2 EisbG kann sich fir das
Eisenbahninfrastrukturunternehmen dadurch ergeben, dass nachtraglich — auch unter
dem Eindruck laufender Verfahren vor der Schienen-Control Kommission — die
Erforderlichkeit einer Anderung der Schienennetz-Nutzungsbedingungen erkannt wird,
die Entgelte fiir Eisenbahnverkehrsunternehmen — in nichtdiskriminierender Weise — zu
andern.

8 Vgl Art 27 Abs 3 RL 2012/34/EU.
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Gegenstandlich werden Wegeentgelte dergestalt geandert, dass ein durchschnittlicher
Entgeltsatz  auf  dem gesamten Streckennetz  der  XXXX  fur alle
Eisenbahnverkehrsunternehmen differenziert nach Zugklasse festgesetzt wird. Das
bewirkt eine nachtragliche Entgeltabsenkung auf jenen Streckenabschnitten (,,Achsen” in
der Diktion der urspringlichen Schienennetz-Nutzungsbedingungen) auf denen zuvor
Uberdurchschnittlich hohe Entgelten verrechnet wurden und eine nachtragliche
Entgeltanhebung auf jenen Streckenabschnitten mit zuvor unterdurchschnittlich hohen
Entgelten. Die XXXX nimmt dabei eine Gegenrechnung (Saldierung) bei jenen
Eisenbahnverkehrsunternehmen vor, die auf beiden Arten von Streckenabschnitten
Verkehre betrieben hatten, was im Einklang mit der Rechtsprechung des VwWGH steht, ist
doch eine Anpassung in alle Richtungen — also eine Absenkung wie eine Erhéhung der
Entgelte — grundsétzlich nicht unzuldssig (VWGH 05.10.2021, Ro 2020/03/0042, Rz 23 ff).
Eine Saldierung ist gegenstandlich aulerdem auch sachlich schon als rechnerisch
notwendige Konsequenz der Durchschnittsbildung der Wegeentgelte grundsatzlich
gerechtfertigt. Darliber hinaus ist sie aber auch zulassig, weil es durch die von der XXXX
vorgenommenen Anderungen der Schienennetz-Nutzungsbedingungen tatsichlich nur zu
einer nachtraglichen Besserstellung der Marktteilnehmer kommt. Denn durch die
Reduzierung des Infrastrukturbeniitzungsentgeltes kann es einerseits zu Riickzahlungen
an den Markt kommen, andererseits werden mogliche Differenzbetrdge aufgrund der
Saldierung  zulasten der Eisenbahnverkehrsunternehmen nicht von der
Infrastrukturbetreiberin zuriickgefordert.

Zusammenfassend wirken sich die geplanten Anderungen der Schienennetz-
Nutzungsbedingungen ausschlieRlich und diskriminierungsfrei zugunsten der
Zugangsberechtigten aus. Derartige Anderungen der Schienennetz-Nutzungsbedingungen
konnen auch nach Ablauf der jeweiligen Netzfahrplanperioden vorgenommen werden.

4.2.4  Zum Produkt Zugtrasse und Mindestzugangspaket

GemiR § 58 EisbG Abs 1 EisbG® hat das Eisenbahninfrastrukturunternehmen unter
Ausschluss jeglicher Diskriminierung Zugangsberechtigten, die dies begehren, folgende
Leistungen als Mindestzugangspaket zu gewéhren:

e die Nutzung der Eisenbahninfrastruktur einschlieBlich Weichen und
Abzweigungen;

e die Zugsteuerung einschlielRlich der Signalisierung, Regelung, Abfertigung und der
Ubermittlung und Bereitstellung von Informationen tiber Zugbewegungen;

e die Nutzung vorhandener Versorgungseinrichtungen fiir Fahrstrom;

64 Vgl Art 13 Abs 1 Richtlinie 2012/34/EU.
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e Informationen, die zur  Durchfihrung oder zum  Betrieb des
Eisenbahnverkehrsdienstes, fir den Fahrwegkapazitit zugewiesen wurde,
erforderlich sind.

GemdR Abs 2 leg cit hat ein Eisenbahninfrastrukturunternehmen auerdem
Zugangsberechtigten das Mindestzugangspaket transparent, angemessen, wirtschaftlich
realistisch und ausreichend entbindelt anzubieten, sodass nicht fir Leistungen gezahlt
werden muss, die nicht benotigt werden.

GemaR § 10a EisbG umfasst die Eisenbahninfrastruktur die Anlagen, die im Anhang | der
Richtlinie 2012/34/EU angefihrt sind. Diese sind zusammengefasst Grundstiicke,
Bahnkdrper und Plenum, Kunstbauten, schienengleiche Uberginge, Oberbau,
Zugangswege flr Passagiere und Giter, Sicherungs-, Signal- und Fernmeldeanlagen,
Beleuchtungsanlagen, Anlagen zur Umwandlung und Zuleitung von Strom fiir die
elektrische Zugférderung und Dienstgebdude des Wegedienstes.

Das Produkt Zugtrasse der XXXX umfasst gegenstdndlich die in Kapitel 2.3.1 festgestellten
Leistungen. Dass die XXXX diese Leistungen auch an die Eisenbahnverkehrsunternehmen
erbrachte, ist unbestritten. Das Eisenbahninfrastrukturunternehmen verwendet zwar
nicht durchgangig den gesetzlichen Begriff Mindestzugangspaket, sondern davon
abweichend insbesondere den Begriff Produkt Zugtrasse. Trotz der sprachlichen
Differenzen zwischen EisbG, Richtlinie 2012/34/EU und den Schienennetz-
Nutzungsbedingungen der Infrastrukturbetreiberin entsprechen die Leistungen des
Produkts Zugtrasse aber jenen des Mindestzugangspakets. Fiir die Abgrenzung zu anderen
Leistungen und Produkten (zum Beispiel Verkehrsstation, das sind Serviceeinrichtungen
iSd § 58a Abs 1 EisbG) bedient sich das Eisenbahnverkehrsunternehmen gemaf
Feststellungen in Kapitel 2.3.2 im Kern einer Deckungsbeitragsrechnung in ihrem
Rechnungswesen. Die von der XXXX vorgelegten und von den beigezogenen
Sachverstandigen bzw der Behorde selbst gepriiften Leistungen und Kosten und insofern
auch die vereinnahmten Wegeentgelte in den gegenstédndlichen Fahrplanperioden
betreffen - gegebenenfalls nach von der Behorde dem
Eisenbahninfrastrukturunternehmen aufgetragenen Korrekturen — nur das Produkt
Zugtrasse, wie sich das gemald Feststellungen in Kapitel 2.3.3 und Beweiswiirdigung ohne
Zweifel ergeben hat, sodass Eisenbahnverkehrsunternehmen nicht fiir Leistungen zahlen
miussen, die nicht bendtigt werden bzw nicht Teil des Mindestzugangspakets sind. Aus den
vorgelegten Unterlagen, den Vorbringen des Eisenbahninfrastrukturunternehmens und
der Priifung durch die Behorde ergibt sich im Ergebnis daher, dass das Produkt Zugtrasse
mit dem Mindestzugangspaket gleichzusetzen ist und dessen Anforderungen entspricht.
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4.2.5 Zu den Wegeentgelten gemaB Entwurf neuer Schienennetz-Nutzungsbedingungen

GemaR § 67 Abs 1 EisbG®° ist das Entgelt fur das Mindestzugangspaket und fiir den Zugang
zu Infrastrukturen, durch die Serviceeinrichtungen angebunden werden, in Hohe der
Kosten festzulegen, die unmittelbar aufgrund des Zugbetriebs anfallen. Zwar laufen uzZK
und Entgelte parallel, dennoch sind aus praktischer Sicht die uZK vor Festlegung der
Entgelte zu bestimmen, weswegen im Folgenden zundchst die rechtliche Beurteilung der
Ermittlung der uZK und darauffolgend der Festsetzung der Wegeentgelte erfolgt.

4.2.5.1  Ermittlung der uZK

4.25.1.1 KostenmaRstab

Im Hinblick auf die uzZK fihrt der VWGH in seiner Entscheidung vom 11.07.2019,
Ro 2019/03/0015, Rz 24 ff unter Berufung auf die Rechtsprechung des EuGH
zusammengefasst aus, dass die einschlagigen Richtlinien keine Definition dieses Begriffs
enthalten und keine Vorschrift des Unionsrechts festlegt, welche Kosten unter diesen
Begriff fallen und welche nicht. Da es sich zudem um einen Begriff aus den
Wirtschaftswissenschaften handelt, dessen Anwendung betrdchtliche praktische
Schwierigkeiten aufwirft, ist davon auszugehen, dass die Mitgliedstaaten beim derzeitigen
Stand des Unionsrechts (iber einen gewissen Wertungsspielraum hinsichtlich der
Umsetzung dieses Begriffs in innerstaatliches Recht und seiner dortigen Anwendung
verfliigen. Obwohl also die Richtlinie 2012/34/EU und der EuGH keine Definition des
Begriffes der uZK festlegen, hat der EuGH in seiner Rechtsprechung Grundsatze
aufgestellt, die die uZK ndher eingrenzen. Der angesprochene Wertungsspielraum vermag
allerdings nichts an den vom EuGH aufgestellten Grundsatzen zur Beurteilung der uzK zu
andern, weil sich dieser bloR auf die Umsetzung ins innerstaatliche Recht und seiner
dortigen Anwendung bezieht und nicht dazu fihrt, dass der Begriff der uZK vom
Wegeentgelt festsetzenden Infrastrukturbetreiber anders, als grundsatzlich vom EuGH
vorgegeben, auszulegen ist. Die Rechtsprechung des EuGH und die darin aufgestellten
Grundsatze zur Beurteilung der uZK lassen nicht erkennen, dass auf einen notwendigen
Zusammenhang mit dem Zugbetrieb abzustellen sei. Allein die Notwendigkeit bestimmter
Kosten, um die Bereitstellung der Infrastruktur zu gewahrleisten, vermag namlich eine
Beurteilung als uZK (noch) nicht zu begriinden. Die Rechtsprechung geht im Ergebnis
davon aus, dass unter den Begriff der uZK nur jene Kosten zu subsumieren sind, die in
Abhéangigkeit von der Zugbewegung variieren. Fixkosten, also Kosten, welche der
Betreiber auch dann tragen muss, wenn keine Zugbewegung stattfindet, fallen nicht unter
diesen Begriff. Ferner sind Kostenpositionen, die zum Teil Fixkosten und variable Kosten
umfassen, nur im Umfang der variablen Kosten miteinzubeziehen. Das heil3t, diese Kosten
sind, da sie Fixkosten im Zusammenhang mit der Bereitstellung des Streckenabschnitts

8 Vgl Art 31 Abs 3 Richtline 2012/34/EU.
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einschlielen, die der Betreiber auch dann tragen muss, wenn keine Zugbewegung
stattfindet (synonym: Betriebsbereitschaft), nur teilweise als unmittelbar aufgrund des
Zugbetriebes anfallend anzusehen.

Aus dem Gesagten leitet die Schienen-Control Kommission ab, dass im Bereich der
Eisenbahninfrastruktur (Kosten fiir Instandsetzung/Entstorung, Inspektion/Wartung
(einschlieBlich:  Licht- und Sichtraum, Winterdienst), Anlagenmanagement,
Energie/Bereitstellung, Telekom, Schadensfille, AfA) Kosten insoweit als unmittelbar
aufgrund des Zugbetriebs anfallend zu beurteilen sind, als sie mit dem Zugbetrieb
variieren. Dass Kosten notwendig sind, um die Eisenbahninfrastruktur in einem
betriebsbereiten Zustand zu erhalten bzw diesen wiederherzustellen, reicht fir die
Begriindung eines variierenden Anteils nicht aus. Die Betriebsbereitschaft ist wahrend der
gesamten Streckenoffnungszeiten durch den Infrastrukturbetreiber sicherzustellen und
die damit einhergehenden Kosten stellen Fixkosten dar. Es gibt daher einen
nutzungsabhangigen (variierenden) und einen fixen Kostenanteil. Soweit sich Kosten bei
steigendem Zugbetrieb erhéhen, fallen sie unmittelbar aufgrund des Zugbetriebs an.
Jedenfalls nicht in Abhangigkeit vom Zugbetrieb variieren aus Sicht der Schienen-Control
Kommission die Kosten des Winterdienstes, der Licht- und Sichtraumfreihaltung sowie
Schadensfdlle. Die hierfiir anfallenden Kosten entstehen unabhdngig von der Intensitat
des Zugbetriebs und sind notwendig, um die Strecke fiir Eisenbahnverkehrsunternehmen
befahrbar bereitzuhalten. Ein Streckenabschnitt ist nicht als betriebsbereit anzusehen,
wenn dieser aufgrund von Schnee- und Eislage und/oder in das Licht- und Sichtraumprofil
einwachsenden Strduchern und Asten nicht befahren werden kann.

In der gleichen Weise sind aus Sicht der Schienen-Control Kommission die Kosten des
Bereichs Netzzugang zu beurteilen. Auch diese Kosten sind (nur) insoweit als unmittelbar
aufgrund des Zugbetriebs anfallend zu beurteilen, als sie sich bei steigendem Zugbetrieb
erhéhen.

Im Bereich der Betriebsfiihrung sind diejenigen Kosten als unmittelbar vom Zugbetrieb
abhangig zu qualifizieren, die nicht mehr anfallen, wenn eine Strecke gesperrt wird, etwa
auf Grund eines Streiks, eines Naturereignisses, das zu einer Betriebsunterbrechung fihrt
oder auRerhalb der Offnungszeiten. Somit ist auf die kurzfristig variierenden Kosten
abzustellen, da bei geschlossener Strecke keine Betriebsflihrung notwendig ist. Als
kurzfristig sind jene Kosten anzusehen, welche bei der ge6ffneten Strecke gegenliber der
geschlossenen, infrastrukturseitig betriebsbereiten Strecke anfallen. Die Kosten fir
Fahrdienstleiter, Betriebsassistenten/Geschaftsfuhrer, Stellwerker,
Schienenersatzverkehr, Infoleistungen und Service sowie zentrale Verkehrsleitung
werden in Hinblick auf konkrete Zugfahrten auf der geodffneten Strecke erforderlich.
Sobald eine Strecke gesperrt ist — etwa aufgrund von Streiks, Naturereignissen oder
auBerhalb der Streckenoffnungszeiten — ist das genannte Personal nicht mehr
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erforderlich. Aus diesem Grund sind die Kosten fiir dieses Personal der Betriebsfiihrung
als variierend anzusehen. Das Personal der betrieblichen Betriebsfiihrung und des
Netzbetriebs Managementservice ist dagegen unabhangig davon erforderlich, ob eine
Strecke geodffnet ist.

4.2,5.1.2 Anwendung des Begriffs der uZK und Berechnungsmodalitat

Nach der Rechtsprechung des EuGH handelt sich bei den uZK um einen Begriff der
Wirtschaftswissenschaften, dessen Anwendung aber betrachtliche praktische
Schwierigkeiten aufwirft (vgl EuGH, 30.05.2013, C-512/10, Kommission/Polen, Rz 74 f).
Aufgrund der Verortung des Begriffs in den Wirtschaftswissenschaften treten diese
Schwierigkeiten insbesondere auch auf Ebene der konkreten
wirtschaftswissenschaftlichen Ermittlung der uZK auf, wie im Folgenden erértert wird.

Kosten im wirtschaftswissenschaftlichen Sinn®® sind bewerteter, fir die Erreichung der
Unternehmensziele notwendiger Aufwand von Gitern und Dienstleistungen in einer
Abrechnungsperiode. Kosten leiten sich grundsatzlich vom buchhalterischen Aufwand ab,
kénnen aber auch davon abweichen.®’ Die Bewertung richtet sich nach dem Zweck der
Kostenrechnung. Kosten werden dabei in Einzel- und Gemeinkosten unterteilt — je nach
Zurechenbarkeit auf ein Bezugsobjekt (zB ein bestimmtes Produkt; auch ein ganzer
Betrieb kann Bezugsobjekt sein). Zurechnung setzt Zurechenbarkeit voraus, die jedoch
bewusste Wertungen bedingt — etwa werden Kosten unter vereinfachenden Annahmen
wie Schliisselungen aggregiert oder wirtschaftlich irrelevante Einzelkosten vereinfacht als
(unechte) Gemeinkosten behandelt. Kosten lassen sich dariiber hinaus auch in fixe und
variable Kosten einteilen. Das heil3t, Kosten kénnen sich bezogen auf die Veranderung
einer bewusst gewahlten Bezugsgrofle (zB Beschéaftigung) und liber einen ebenfalls
bewusst festzulegenden Zeitraum (Fristigkeit) dndern (variieren) oder bleiben konstant
(fix). Einen Sonderfall bilden sogenannte sprungfixe Kosten, die bei kleinen Anderungen
konstant bleiben, bei Schwellenwertiiberschreitungen aber sprunghaft ansteigen. Diese
Zuordnung ist aber nicht absolut, denn kurzfristig fixe Kosten kénnen langfristig variabel
werden.®® Die Abhingigkeit bewusster Wertungen zeigt sich auch bei grafischer
Darstellung eines Kostenverlaufs, der abhdngig von BezugsgréfRe und Zeitraum linear,
degressiv, progressiv, S-formig oder bei sprungfixen Kosten treppenformig sein kann.

56 Vgl fiir Details zum wirtschaftswissenschaftlichen Kostenbegriff und insbesondere zur Abhingigkeit von
bewussten Wertungen zB Freidank, Kostenrechnung (2012) 7 ff; Schweitzer/Kiupper/Hofmann/Pedell,
Systeme der Kosten- und Erlésrechnung (2016) 75 ff; Kloock, Kosten- und Leistungsrechnung (2005) 62 ff;
Horngren/Data/Rajan, Cost Accounting: A Managerial Emphasis (2006) 27 ff; Ewert/Wagenhofer, Interne
Unternehmensrechnung8 (2014) 685 ff; Ewert/Wagenhofer/Rohlfing-Bastian, Interne
Unternehmensrechnung9 (2023) 624 ff.

57 Insbesondere Anderskosten bei abweichender Bewertung, Zusatzkosten ohne entsprechenden Aufwand
(kalkulatorische Kosten) oder neutraler Aufwand, der keine Kosten darstellt.

68 Sogenannte Kostenremanenz.
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Aus diesen Ausfuihrgen wird klar, dass dem wirtschaftswissenschaftlichen Kostenbegriff
ein gewisser Anwendungsspielraum anhaftet, weil vor einer konkreten Kostenberechnung
bewusste Wertungen, Einschdtzungen oder Gewichtungen auf Grundlage individueller
Umstande und Gegebenheiten vorgenommen werden missen. Das trifft im Lichte der
Auslegung der Rechtsprechung des EuGH notwendigerweise auch auf die gegenstandlich
relevante Anwendung — also Berechnung — der Kosten, die unmittelbar aufgrund des
Zugbetriebs anfallen, zu, weil auch deren konkrete Berechnungsgrundlagen von
bewussten Wertungen, Einschatzungen oder Gewichtungen abhangt.

Die Validitat dieser Beurteilung lasst sich auch daraus ableiten, dass die Richtlinie
2012/34/EU in ihrem Artikel 31 Abs 3 UAbs 2 der Kommission auftragt, konkrete
Modalitaten fiir die Berechnung der uZK festzulegen, um deren Berechnung in der
Europdischen Union zu harmonisieren. Das heiRt, auch die Richtlinie selbst geht davon
aus, dass es mehrere Berechnungsmodelle (Modalitdten) gibt, denen notwendigerweise
jeweils unterschiedliche Berechnungsannahmen, Wertungen, Gewichtungen usw
zugrunde liegen, ansonsten machte der Auftrag an die Europdische Kommission wenig
Sinn. Und selbst die aufgrund leg cit von der Kommission erlassene
Durchfiihrungsverordnung (EV) 2015/909%° |asst den
Eisenbahninfrastrukturunternehmen — sozusagen ,immer noch” — WahIimadglichkeiten.
Das heiBt, trotz der beabsichtigten Harmonisierung, sind nach wie vor voneinander
unterschiedliche Berechnungsmodelle zul&ssig.”®

Ob eine konkrete Berechnungsmodalitat zur Ermittlung der uzZK also rechtskonform ist,
ergibt sich aus der Uberlegung heraus, dass einerseits weder die Richtlinie oder das EisbG
noch die Rechtsprechung des EuGH eine bestimmte Modalitat als unzulassig ausschliel3t.
Andererseits gibt es, wie ausgefihrt, unstreitig mehrere unterschiedliche
Berechnungsmodalitdten fir die Ermittlung der uZK. Entscheidendes Kriterium kann
daher nur sein, dass eine von einem Eisenbahninfrastrukturunternehmen gewahlte
Berechnungsmodalitdit dem Stand der Wissenschaft entspricht und geeignet ist,
Kostenpositionen transparent und nichtdiskriminierend danach zu bewerten, ob sie in
Abhangigkeit von der Zugbewegung variieren (BVwG 30.10.2019, W110 2162055-1, Rz
3.1.).

8 Durchfithrungsverordnung (EU) 2015/909 vom 12.06.2015 (iber die Modalititen fiir die Berechnung der
Kosten, die unmittelbar aufgrund des Zugbetriebs anfallen. Im Folgenden: DVO (EU) 2015/909. Diese ist
gegenstandlich zwar nicht anwendbar (VWGH vom 11.07.2019, Ro 2019/03/0015, Rz 31), hat aber
dennoch Relevanz als grundsatzliche Erwagungs- und Auslegungshilfe. Hinweis: die
Durchfiihrungsverordnung definiert in ihrem Art 2 Z 1 den Begriff uZK als ,, direkte Kosten”.

70 Insbesondere Art 6 DVO (EU) 2015/909 legt fest, dass die Kosten mithilfe belastbarer und bewéihrter
okonometrischer oder technischer Kostenmodellierungen berechnen werden kénnen, ohne diese
Modellierungen jedoch naher zu spezifizieren.
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Die XXXX verwendet als Modalitaten fiir die Berechnung der uZK im Bereich der
»Betriebsfihrung” ein betriebswirtschaftliches Kostenrechnungssystem und im Bereich
der ,Eisenbahninfrastruktur” und ,Netzzugang” ein Okonometrisches Modell auf
Grundlage des Privatgutachtens I. Wie in den Feststellungen in Kapitel 2.4 ausgefiihrt,
entsprechen diese dem Stand der Wissenschaft und sind geeignet, Kosten, die in
Abhangigkeit von der Zugbewegung variieren, zu errechnen. Kostenpositionen, die zum
Teil Fixkosten und variable Kosten umfassen, werden nur im Umfang der variablen Kosten
miteinbezogen. Die Anwendung dieser Modalitdten stellt sicher, dass keine Fixkosten, also
Kosten, welche der Betreiber auch dann tragen muss, wenn keine Zugbewegung
stattfindet, im Ergebnis der Berechnungen — den uZK - enthalten sind. Diese
Berechnungsmodalitdten erfiillen daher die obigen Voraussetzungen und sind
rechtskonform.

4.2.,5.1.3 Betrachtungszeitraum

Darilber hinaus erfordert, wie skizziert, die Berechnung von Kosten neben der Festlegung
einer BezugsgroRe auch einen Betrachtungszeitraum (Fristigkeit). Je nachdem, wie dieser
festgelegt wird, ergibt sich eine unterschiedliche Kostenbewertung. BezugsgroRe ist
gemdal Rechtsprechung die ,Zugbewegung”; nicht aufgegriffen wurde hingegen der
Zeitraum, auf den sich die Berechnung der uZK zu beziehen hat bzw innerhalb dessen die
Bereitstellung eines Streckenabschnitts gegeben sein, das heit, die Betriebsbereitschaft
gewadhrleistet werden muss. Die Schienen-Control Kommission darf bei der Beurteilung
des Zeitraums, den die XXXX anwendet, allerdings keine ZweckmaRigkeitsbeurteilung
vornehmen. Sie hat sich auf VerstoBe gegen die Richtlinie 2012/34/EU zu beschrdnkten
(EuGH 09.09.2021, C-144/20, LatRailNet, Rz 41 ff mwN). Dabei muss sich die
Infrastrukturbetreiberin selbstverstandlich innerhalb des von den Mitgliedstaaten
definierten nationalen Rahmens und den von der Rechtsprechung aufgestellten
Grundsatzen bewegen. Der von der XXXX gewdahlte Betrachtungszeitraum von einem Jahr,
auf das sich ihre Berechnungen der uZK beziehen, ist aus Sicht der Schienen-Control
Kommission aber zuldssig, zumal das EisbG selbst auf diesen Zeitraum abstellt, kdnnen
doch die Wegeentgelte gemalR § 67c EisbG Uber einen angemessenen Zeitraum wie
insbesondere ein Kalenderjahr oder eine Netzfahrplanperiode gemittelt werden. Da das
Eisenbahninfrastrukturunternehmen die Wegeentgelte tUber diesen Zeitraum festlegt und
die Wegeentgelte grundsatzlich in Hohe der uZK zu ermitteln sind, ist es nachvollziehbar
und insofern zuldssig, denselben Zeitraum fiir die Ermittlung der uZK zu wahlen.

4.2.5.1.4 Zusammenfassende Beurteilung der Ermittlung der uzK

Zusammengefasst verortet der EuGH den Begriff der uZK in den
Wirtschaftswissenschaften und stellte dahingehend auch fest, dass die praktische
Anwendung dieses Begriffes betrachtliche Schwierigkeiten bereitet und sich somit ein
Anwendungsspielraum ergibt. Denn dem Kostenbegriff der Wirtschaftswissenschaften
sind gewisse Uneindeutigkeiten aufgrund notwendiger, bewusster Wertungen inhdrent
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und insofern unvermeidbar. Damit geht eine gewisse Uneindeutigkeit bei der konkreten
Berechnung von Kosten einher. Das trifft auch bei der Berechnung der uzZK zu, denn es
gibt mehrere unterschiedliche Berechnungsmodelle, die jeweils unter der Voraussetzung,
dass sie dem Stand der Wissenschaft entsprechen und transparent und nachvollziehbar
sind, zuldssige Kostenberechnungsmodalitdten sind. Die XXXX verwendet, wie im
Sachverhalt in Kapitel 2.4 festgestellt, dem Stand der Wissenschaften entsprechende,
geeignete  Berechnungsmodalititen  unter  Heranziehung eines  zuldssigen
Betrachtungszeitraumes. Die festgestellten uZK entsprechen daher dem gesetzlichen
KostenmaRstab und Kostenbegriff.

4.2.5.2  Festsetzung der Wegentgelte

GemaiR §§ 67, 67¢, 67g, 68 Abs 4 EisbG’! haben die durchschnittlichen Wegeentgelte auf
Grundlage der uZK eines Eisenbahninfrastrukturunternehmens fiir gleichartige Nutzungen
seiner Eisenbahninfrastruktur vergleichbar zu sein. Fir die Erbringung vergleichbarer
Eisenbahnverkehrsdienste in einem Segment des Schienenverkehrsmarktes sind dhnliche
Wegeentgelte zu erheben. Die Wegeentgelte kdnnen lGber einen angemessenen Zeitraum
wie insbesondere ein Kalenderjahr oder eine Netzfahrplanperiode und pro Art und Zeit
der Eisenbahnverkehrsdienste gemittelt festgesetzt werden. Dabei muss die relative Héhe
der pauschalierten Wegeentgelte zu den von den Eisenbahnverkehrsdiensten
verursachten Kosten in Beziehung bleiben. Und schlieflich hat die Wegeentgeltregelung
auf der gesamten Eisenbahninfrastruktur des Eisenbahninfrastrukturunternehmens auf
denselben Grundsdtzen zu beruhen, wobei die Anwendung der Wegeentgeltregeln zu
gleichwertigen und nichtdiskriminierenden  Wegeentgelten flr verschiedene
Zugangsberechtigte, die Eisenbahnverkehrsdienste gleichwertiger Art in &dhnlichen
Markten erbringen, zu fiihren hat.

Der EuGH hat in diesem Zusammenhang bereits im Rahmen der Richtlinie 2001/14/EG die
»Berechnung des Entgelts” im Kontext der Unabhangigkeit des
Eisenbahninfrastrukturbetreibers gegenuber Eisenbahnverkehrsunternehmen
dahingehend konkretisiert, dass die dem Infrastrukturbetreiber zur Verfiigung stehende
»gewisse Flexibilitat” (vgl Erwagungsgrund 20 der Richtlinie 2001/14/EG) es ihm erlauben
muss, zumindest Entscheidungen (iber die Auswahl und die Beurteilung der Faktoren oder
Parameter zu treffen, auf deren Grundlage die Berechnung durchgefiihrt wird (EuGH
28.02.2013, C-473/10, Kommission/Ungarn, Rz 79). Auch zur Richtlinie 2012/34/EU flhrte
der Gerichtshof im Zusammenhang mit der Berechnung der Hohe der Entgelte aus, dass
der Betreiber der Infrastruktur, damit die Unabhédngigkeit seiner Geschaftsfiihrung
gewahrleistet wird, in dem von den Mitgliedstaaten definierten Rahmen der
Entgelterhebung Uber einen gewissen Spielraum verfigen muss, um hiervon als
Geschaftsfuhrungsinstrument Gebrauch machen zu konnen. Dabei dirfen sich

71 Vgl auch Art 29 Abs 3, Art 31 Abs 3 und 6 und Art 32 Abs 5 Richtlinie 2012/34/EU.
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Entscheidungen der Regulierungsstelle nur auf einen Verstol3 gegen die Bestimmungen
der Richtlinie 2012/34/EU oder gegen das Diskriminierungsverbot stlitzen. Die
Regulierungsstelle ist hingegen nicht befugt, den Eisenbahninfrastrukturunternehmer zu
zwingen, sich ihrer ZweckmaRigkeitsbeurteilung zu figen (EuGH 09.09.2021, C-144/20,
LatRailNet, Rz 41 ff mwN). Zusammenfassend qualifiziert der Gerichtshof die Berechnung
der Wegeentgelte als notwendigen Bestandteil der Unabhangigkeit der Geschaftsfihrung
des Eisenbahninfrastrukturbetreibers. lhm muss ein tatsdchlich wahrnehmbarer
»gewisser Spielraum” verbleiben und setzt insoweit Entscheidungen tber die Auswahl und
die Beurteilung der Faktoren oder Parameter, auf deren Grundlage die Entgeltberechnung
durchgefiihrt wird, voraus.

4.2.5.2.1 Modulation der uzK (nur) nach Zugklassen

Der Entwurf neuer Schienennetz-Nutzungsbedingungen differenziert (das heildt
,moduliert”) die Entgelte nach Zugklassen’?. Diese entsprechen den sogenannten
,Verkehrsarten” im Sinne des Privatgutachtens E. Der Modulation der uZK nach
Zugklassen durch die XXXX liegt, wie festgestellt, die eisenbahntechnische Uberlegung
zugrunde, dass verschiedene Verkehrsarten unterschiedliche Anforderung an die
Eisenbahninfrastruktur haben.”?> Dass hierbei ein direkter Zusammenhang mit der
Zugbewegung angesprochen wird, ergibt sich ohne Zweifel aus den Ergebnissen des
Privatgutachtens E, das sowohl amtssachverstandig wie auch durch einen nichtamtlichen
Sachverstandigen begutachtet wurde. Diese Differenzierung nach Zugklassen entspricht
der von § 67g EisbG geforderten Bericksichtigung gleichartiger Nutzungen der
Eisenbahninfrastruktur durch Eisenbahnverkehrsdienste gleichwertiger Art. Denn
einerseits differenzieren EisbG bzw Richtlinie Eisenbahnverkehrsdienste selbst konkret
nach Personen- und Guterverkehrsdiensten,’* sodass die Modulation nach Zugklassen den
gesetzlichen Anforderungen entspricht, weil Zugklassen diese Eisenbahnverkehrsdienste
modellieren. Andererseits nutzen Ziige einer Zugklasse die Eisenbahninfrastruktur
grundsatzlich gleichartig und verursachen in der Diktion des Privatgutachtens E durch ihre
Nutzung dhnliche Abnutzung an der Eisenbahninfrastruktur. Die XXXX legt im Ergebnis
also gleiche Wegeentgelte fir eine gleichartige Nutzung seiner Eisenbahninfrastruktur
fest.

Der Vollstandigkeit halber sei festgehalten, dass die urspriinglichen Schienennetz-
Nutzungsbedingungen noch eine Differenzierung der Wegeentgelte nach
Streckenkategorien (,Achsen”) enthielten. Eine solche Differenzierung ist aber nur
zuldssig, wenn sie transparent, nichtdiskriminierend und sachverstandig Uberprifbar

72 Grob zusammengefasst: Personenverkehre und Giiterverkehre.

73 Vgl hierzu den Sachverhalt betreffend das Privatgutachten E zur verursachungsgerechten
Kostenzuscheidung, Kapitel 2.5.

74 Vgl beispielsweise § 54a Abs 2 EisbG, Art 2 Abs 2 Richtlinie 2012/34/EU oder noch Erwagungsgrund 22
der Richtlinie 2001/14/EG.
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dargelegt werden kann (vgl. EuGH 08.07.2021, C 120/20, Koleje Mazowieckie, Rz 42 ff;
BVwWG W110 2162055-1, Rz 3.1.). Da ein entsprechender Beweis von der XXXX nicht
vorgelegt wurde, wirft die gegenstandliche Entfernung dieser Entgeltdifferenzierung im
Entwurf neuer Schienennetz-Nutzungsbedingungen keine rechtlichen Bedenken auf.

Da das Privatgutachten E, auf dem die Modulation der Wegeentgelte der XXXX basiert,
dem Stand der eisenbahntechnischen Wissenschaft entspricht und den gesetzlichen
Anforderungen nachkommt, ist die Vorgangsweise des
Eisenbahninfrastrukturunternehmens aus rechtlicher Sicht nicht zu beanstanden.

4.2.5.2.2 Durchschnittliche, indexierte Wegeentgelte

Die XXXX legt die Wegeentgelte gemdR Entwurf neuer Schienennetz-
Nutzungsbedingungen auRerdem als durchschnittliche Wegentgelte pro Fahrplanjahr von
2011 bis 2017 und je Zugklasse fir das gesamte Streckennetz fest. Das heifit,
Wegeentgelte werden fiir jeweils eine Netzfahrplanperiode je Zugklasse moduliert’> und
gemittelt festgesetzt (pauschaliert), sodass die Hohe der Wegeentgelte gemal § 67c EisbG
zu den von den Eisenbahnverkehrsdiensten verursachten Kosten in Beziehung bleibt, weil
Zige, die jeweils einer bestimmten Zugklassen zugeordnet sind, auf dem gesamten
Infrastrukturnetz der XXXX in einer Netzfahrplanperiode das gleiche Wegeentgelt zu
zahlen haben.

Dabei ist auch die Wahl eines an die Inflation angelehnten Parameters, auf dessen
Grundlage die Entgelte in den auf das Fahrplanjahr 2011 folgenden Fahrplanjahren
angepasst werden, aus Sicht der Schienen-Control Kommission sachgerecht. Diese Art der
Anpassung stellt daher auch aus rechtlicher Sicht eine zulassige Art der Kostenermittlung
dar, weil, wie in Kapitel 3.4.2 festgestellt, davon auszugehen ist, dass die Kosten des
Eisenbahninfrastrukturunternehmens im Durchschnitt tatsachlich um diesen Faktor
ansteigen, insofern also auch die darauf basierende Erhdhung der Entgelte
nachvollziehbar ist. Darliber hinaus stellt eine an die Inflation angelehnte Wertsteigerung
eine Ubliche Methode der Preis- und Kostenberechnung insbesondere auch im
Eisenbahnsektor dar.

Da die Wegeentgeltregelung also im gesamten Eisenbahnnetz der XXXX angewandt wird
und auf denselben Berechnungsgrundsdtzen beruht, ist sichergestellt, dass die
Wegeentgelte fir Eisenbahnverkehrsunternehmen, die Eisenbahnverkehrsdienste
gleichwertiger Art am von der XXXX bedienten Eisenbahnmarkt erbringen, gemal® § 68
Abs 4 7 2 EisbG gleichwertig und nichtdiskriminierend sind. Im Ergebnis erfillt die
Festsetzung durchschnittlicher, indexierter und modulierter Wegeentgelte je
Fahrplanjahr die gesetzlichen Anforderungen.

75> Bzw je Eisenbahnverkehrsdienst in der Diktion des EisbG und der Richtlinie; vgl letztes Kapitel.
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4.2.5.2.3 Hohe der Wegeentgelte unterhalb der uzK

Nach § 67 Abs 1 EisbG sind die Entgelte fiir das Mindestzugangspaket sowie fir den
Zugang zu Infrastrukturen, durch die Serviceeinrichtungen angebunden werden,
grundsatzlich in Hohe der Kosten festzusetzen, die unmittelbar durch den Zugbetrieb
verursacht werden.

Die Entgeltregelung zielt primar darauf ab, die Marktmacht der Infrastrukturbetreiber als
natlirliche Monopole zu begrenzen (vgl Erwagungsgrund 71 Richtlinie 2012/34/EU). Die
Missbrauchsgefahr liegt dabei typischerweise in einer Gberhohten Preisgestaltung, nicht
aber in der Festsetzung zu niedriger Entgelte. Ein niedrigeres Entgelt fordert vielmehr die
Wettbewerbsfahigkeit des Schienenverkehrs gegeniiber anderen Verkehrstragern, was
ausdricklich im Interesse der Richtlinie liegt (vgl insbesondere Erwagungsgriinde 5, 40
und 69). Tatsachlich fordert die Richtlinie in Erwadgungsgrund 36 sogar die Schaffung von
Anreizen zur Senkung der Zugangsentgelte. Im Vergleich zu anderen Verkehrstragern sind
also wettbewerbsfahige Entgelte, die gegebenenfalls unterhalb der uZK liegen,
erwiinscht.

Darliber hinaus hat der EuGH in seiner Entscheidung vom 09.09.2021, C-144/20,
LatRailNet, Rz 41 ff mwN, klargestellt, dass die Regulierungsbehérde bei der Uberpriifung
der Wegeentgelte keine eigene ZweckmaRigkeitsbeurteilung anstellen darf, sondern sich
auf die Kontrolle der Vereinbarkeit mit der Richtlinie zu beschrianken hat, um nicht die
Unabhangigkeit der Geschaftsfliihrung der Infrastrukturbetreiberin und deren Spielraum
zu beeintrachtigen. Darauf referenzierend fiihrt auch die Generalanwiltin in ihren
Schlussantrigen vom 07.11.2024, zu C-538/23, OBB-Infrastruktur/WESTBahn, Rz 100 ff
aus, dass die Regulierungsstelle zwar Korrekturen betreffend die Entgeltregelung
vorschreiben, dabei aber nicht eigene wirtschaftliche Bewertungen an die Stelle jener der
Infrastrukturbetreiberin setzen und hohere Wegeentgelte festsetzen darf. Im Ergebnis
sind die uZK also als eine verpflichtend einzuhaltende Obergrenze fiir Wegeentgelte zu
sehen, nicht aber gleichzeitig auch als eine Untergrenze. Entgelte unterhalb der uZK sind
daher zulassig.

Die Hohe der uZK der XXXX konnten, wie in Kapitel 2.4 festgestellt, von der Behorde
nachvollzogen werden. Die vereinnahmten Wegentgelte liegen in den Fahrplanjahren
2011 bis 2017, wie in Kapitel 2.5.4 festgestellt, unter diesen uzZK. Da die Verpflichtung zur
Festsetzung der Entgelte in Hohe der uZK nur im Sinne einer gesetzlichen Obergrenze zu
verstehen ist, steht es der XXXX grundsatzlich frei, Entgelte unterhalb der uZK
festzusetzen.

4.2.5.2.4 Zusammenfassende Beurteilung der Festsetzung der Wegeentgelte

Zusammengefasst obliegen Auswahl und die Beurteilung der Faktoren und Parameter, auf
deren Grundlage die Entgeltberechnung durchgefiihrt wird, der Infrastrukturbetreiberin
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(EuGH 28.02.2013, C-473/10, Kommission/Ungarn, Rz 79). Konkret setzt die XXXX die
Wegeentgelte in den Fahrplanjahren 2011 bis 2016 gemal3 §§ 67, 67c¢, 67g, 68 Abs 4 EisbG
gemittelt und vergleichbar auf Grundlage der uZK auf ihrer gesamten
Eisenbahninfrastruktur nach denselben, dem Stand der Wissenschaft entsprechenden
Grundséatzen fest. Die vereinnahmten Wegeentgelte liegen dabei zwar unterhalb der uzK,
dies liegt jedoch im Ermessen der Geschaftsfihrung der Infrastrukturbetreiberin im
Rahmen ihrer Unabhéangigkeit gemal Art 4 Abs 1 Richtline 2012/34/EU und der dazu
ergangenen Rechtsprechung des EuGH (EuGH 09.09.2021, C-144/20, LatRailNet, Rz 41 ff).

Im Ergebnis entsprechen die festgestellten Wegeentgelte fir die Fahrplanjahre 2011 bis
2017 gemal Entwurf neuer Schienennetz-Nutzungsbedingungen dem 6.Teil des EisbG und
den unmittelbar anzuwendenden unionsrechtlichen, die Regulierung des
Schienenverkehrsmarktes regelnden Rechtsvorschriften, weswegen spruchgemalR zu
entscheiden war.

5 Rechtmittelbelehrung

Gegen diesen Bescheid kann gemaR Art 130 Abs 1 Z 1 B-VG iVm Art 131 Abs 2 B-VG sowie
§ 84 Abs 4 EisbG das Rechtsmittel der Beschwerde an das Bundesverwaltungsgericht
erhoben werden. Die Beschwerde ist binnen vier Wochen nach Zustellung dieses
Bescheides bei der Schienen-Control Kommission einzubringen. Die Beschwerde hat die
Bezeichnung des angefochtenen Bescheides und der belangten Behorde, die Griinde, auf
die sich die Behauptung der Rechtwidrigkeit stlitzt, das Begehren und die Angaben zu
enthalten, die erforderlich sind, um zu beurteilen, ob die Beschwerde rechtzeitig
eingebracht wurde. Die Pauschalgebiihr betragt gemaR der VwG-EGebV EUR 30.

Wien, am 15.05.2025
Schienen-Control Kommission
Der Vorsitzende:

Dr. Robert Streller
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