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 VERWALTUNGSGERICHT DARMSTADT

IM NAMEN DES VOLKES!
URTEIL

in dem Verwaltungsstreitverfahren

der NG
vertreten durch [
]

Klagerin,
gegen '
die Bundesrepublik Deutschland,
vertreten durch den Prasidenten des Eisenbahn-Bundesamies,
|

Beklagte,

—r
| ——

wegen Verringerung der Kapazitét einer Eisenbahnstrecke
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hat das Verwaltungsgericht Darmstadt - 4. Kammer - durch

Vorsitzenden Richter am Verwaltungsgericht || R
Richter am Verwaltungsgericht | NG G|EGEG_cG.

Richterin am Verwaltungsgericht il EERNEGEGE:

ehrenamtliche Richterin [
ehrenamtlichen Richter ||l

aufgrund der miindlichen Verhandlung vom 6. Juni 2007 flir Recht erkannt:

Die Klage wird abgewiesen.
Die Kosten des Verfahrens hat die Kldgerin zu tragen.

Das Urteil ist hinsichtlich der Kosten vorliufig volistreckbar. Die Kldgerin
darf die Vollstreckung durch Sicherheitsleistung in Hohe der festzu-
setzenden Kosten abwenden, falls nicht die Beklagte vor der Vollstreckung

Sicherheit in derselben Hbhe leistet.

TATBESTAND

Die Klagerin, ein Eisenbahninfrastrukturunternehmen der Bundesrepublik Deutschland,
wendet sich gegen die Entscheidung der Beklagten, mit der der klagerische Antrag auf
deutliche Verringerung der Kapazitat der Teilstrecke Darmstadt Hauptbahnhof — Weinheim

(BergstralRe) abgelehnt wurde.

Die zweigleisige Hauptbahn der Klagerin (Strecke 3601), die von Frankfurt/Main Uber
Darmstadt und Weinheim in Richtung Siiden fuhrt, gehort zu den am starksten frequentier-
ten Eisenbahnstrecken in der Bundesrepublik Deutschiand. Sie wird sowohl fir den Perso-
nenfern- und —nahverkehr als auch fir den Giiterzugverkehr vorgehatlten. Innerhalb dieser
Strecke Iiégt der Bahnhof Zwingenberg (Bergstr.), der {tber ein auf einer Lénge von 631 m
nutzbares zweiseitig angebundenes Uberholungsgleis in Richtung Norden ohne Bahn-

steiganbindung verflgte.
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Nachdem im J_uni 2003 ein Brandschaden im Relaisraum des Stellwerks dieses Bahnhofs

die [nnenan.lage der Leit- und Sic'hérUhgstééhnik erheblich bééc.i.héaigtlé['wird:'ciler Zugver-
kehr seitdem unter Beriicksichtigung der brandbedingten teilweisen Funktionsunfahigkeit
der Stellwerksanlage und aufgrund von Auflagen des Eisenbahnbundesamtes durchge-
fithrt. U a baute die Klagerin die zum Uberholungsgleis fihrenden Zugangsweichen sowie
die Weichen der Uberleitverbindungen in Zwingenberg aus und ersetzte sie durch Gleis-
schienen. Die Leit- und Sicherungstechnik dieser Anlagen sowie der Oberleitung passte

sie entsprechend an. Dadurch fehit dem Uberholungsgleis die Anbindung an die Haupt-

gleise.

Am 11. November 2004 stellte die Klagerin bei der Beklagten den Antrag auf Genehmi-
gung der deutlichen Verringerung der Kapazitéf der Teilstrecke Darmstadt Hbf — Weinheim
(Bergstr.) nach § 11 Abs. 1 AEG. Zur Begriindung fiihrte sie hauptséchlich folgendes aus:
Sie habe sich vor dem Hintergrund der fur die durch den Brandschaden erforderlich ge-
wordene Erneuerung der Leit- und Sicherungstechnik aufzuwendenden Investitionssumme
von mehr als 12 Millionen Euro dazu entschieden, den Bahnhof Zwingenberg aufzulassen
und in einen Haltepunkt umzuwandeln. Der Klagerin sei es wirtschaftlich nicht zuzumuten,
Investitionen zur Herstellung des ursprunglichen Zustandes zu tatigen. Dabei sei im Vor-
feld dieser Entscheidung errechnet worden, dass nach Herstellung des Sollzustandes einé
deutliche Verringerung der Kapazitdt der Teilstrecke eintreten werde.

Auf die im Internet erfolgte Ausschreibung zur Beibehaltung der bisherigen Kapazitat, ge-
gebenenfalis mit Kostentragung fiir die Erneuerung der Leit- und Sicherungstechnik und
die Vorhaltung der Betriebsstelle Zwingenberg {Bergstr.) als Bahnhof, habe es keine Reak-
tion gegeben.

Dem Antrag waren neben einem Erliuterungsbogen weitere Anlagen beigefugt.

Im weiteren Verfahren beteiligte die Beklagte neben den Beteiligten des gerichtlichen Ver-
fahrens Verkehrsverblinde und weitere 6ffentliche Stellen. Die Beteiligten &uBerten sich in
mehrseitigen Stellungnahmen dahingehend, dass der klagerische Antrag nicht genehmi-

gungsfahig sei
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Mit Bescheid vom 10 Februar 2005, 11.11 — 11 rb/1 — 11 06 # 29, lehnte das Eisenbahn-

Bundesamt den Antrag der Klagerin nach § 11 Abs. 4 AEG ab. Zur Begritndung ist in die-
ser Entscheidung hauptséchlich folgendes angefiihrt:

Die Kiagerin habe nicht dargelegt, dass ihr der Weiterbetrieb der Strecke im Sinne des

§ 11 Abs. 1 AEG ohne die beantragte Kapazitdtsreduzierung unzumutbar sei. Dies habe
die Versagung der Genehmigung nach § 11 Abs. 4 AEG zur Folge. Im Stilllegungsantrag
habe die Kldgerin zur Erlssituation auf der Gesamtstrecke keine Angaben gemacht und
der Genehmigungsbehdrde damit verwehrt, eine ,gesamthafte Wirtschaftlichkeitsbetrach-
tung® anzustellen. Wenn die Ki&gerin in ihrem Antrag darauf hinweise, dass es ihr aus wirt-
schaftlichen Erwdgungen nicht méglich sei, das Sfeliwerk zu erneuern und damit die bishe-
rige Streckenkapazitit aufrecht zu erhalten, wecke diese Argumentation zwar angesichts
der hohen Kosten fur einen Stellwerksneubau das Versténdnis flir wirtschaftliche Zwénge
innerhalb eines gewinnorientierten Unternehmens. Bei der Entscheidung aber, ob auf einer
Strecke dauerhaft die bisherige Kapazitat verringert werden durfe, seien auch die Belange
offentlicher Nutzer des Schienenwegs wesentlich zu berlcksichtigen. Hierzu habe die Kl&-
gerin im Antrag nichts vorgebracht.

AuRerdem sei die Genehmigung deshalb zu versagen, weil die Kldgerin nicht dargelegt
habe, wie die verkehrlichen Bediirfnisse der Nachfrager befriedigt werden kénnten. Im
Hinblick darauf, dass es sich bei der Strecke 3601 um eine der am stérksten befahrenen
Eisenbahnstrecken in Deutschland handele, hatte es einer Darstellung bedurft, wie Mehr-
verkehr auf der stark nachgefragten Schienenverbindung aufgefangen werden solle Der

Verweis auf die Planung zur Neubaustrecke geniige hierzu nicht.

Gegen den am 14 Februar 2005 zugestellten Versagungsbescheid erhob die Kl&gerin am
9 Marz 2005 Widerspruch, den sie unter dem 1. Juni 2005 hauptséachlich wie folgt begriin-
dete: '

Die Aufsichtsbehotrde diirfe die beantragte Zustimmung zur Realisierung einer Einzelmal3-
nahme auf einer Strecke nicht vom Ergebnis einer Wirtschaftlichkeitsbetrachtung tber die-
se bestandsgesicherte Teilstrecke abhangig machen; dies wiirde jegliche Rationalisie-
rungsmafRnahme der Klagerin verhindern Auerdem ware die Erldssituation auf der Ge-

samtstrecke durch den Riickbau des Bahnhofs Zwingenberg nicht verandert. Die Wieder-
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errichtung des Stetlwerks die mit Aufwendungen in Hohe von rund 12 Millionen Euro ein-

hergehe wiirde im gew;ssen W|derspruch zu dem mit den geplanten Maf&nahmen verbun-
denen Rationalisierungserfolg durch Personaleinsparung stehen.

Aufgrund nochmaliger Uberpriifung der Leistungsfahigkeit der Teilstrecke im Ist- bzw. Soli-
Zustand hétten sich neue Erkenntnisse ergeben, die die Kldgerin in diesem Zusamrﬁen-
hang eingehend darlegte. Hieraus ergebe sich, dass eine Genehmigung nach § 11 AEG
hier deswegen nicht erforderlich sei, weil durch die Auflassung des Bahnhofs Zwingenberg
und den Wegfall des Stellwerks lediglich eine Kapazititsverringerung um drei bis funf Pro-
zent bewirkt werde Derartige MaRnahmen, die nur eine geringfugige bzw. unwesentliche
Kapazitatsverringerung zur Folge hétten, fielen nicht unter den Anwendungsbereich der

Rechtsnorm.

SchiieRlich verwies die Klagerin auf die im Bundesverkehrswegeplan als vordringlicher Be-
darf eingestufte Neubaustrecke Rhein/Main-Rhein/Neckar, die auch der Kapazitatsentlas-
tung der streitgegenstandlichen Strecke diene. Insbesondere entlaste diese den vorhande-
nen Engpass Mannheim-Friedrichsfeld Sud, der fiir die genannte Strecke leistungsbestim-
mend sei.

AuRerdem sei auch vor dem Stellwerksbrand, also mit dem betriebsféhigen Uberholungs-
gleis in Zwingenberg, eine Kapazitdtsreserve von 20 Prozent nicht vorhanden gewesen
Eine derartige Reserve sei vor dem Hintergrund der geplanten Betriebskonzeption nicht

erforderlich und wirtschaftlich

Mit Widerspruchsbescheid vom 6. Juli 2005, 11.11 11rb/23 — 11.08 # 7, wies das
Eisenbahn-Bundesamt den Widerspruch der Klagerin zuriick und begriindete dies haupt-

sdchlich wie folgt:
Die Klagerin sei ausweislich ihres Genehmigungsantrages selbst davon ausgegangen,

dass es sich bei der Auflassung der Betriebsstelle Zwingenberg um eine genehmigungs-

pflichtige Kapazitédtsverringerung handele.

Bei ihrem Hinweis auf die extreme Unwirtschaftlichkeit eines Stellwerks neuerer Bauform

gehe die Klagerin félschlich davon aus, dass die Beklagte eine Wiederherstellung des
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Stellwerks und die Wiedefbe_schéftigung des Stellwerkspersonals fordere. Tatséchlich ent-

' schieden worden sei jedoch allein dariiber, ob die Verringerung der Kapazitét der Strecke
als Folge der Auflassung des Bahnhofs Zwingenberg genehmigt werden kénne. Der Klage-
rin stehe es frei, die vormals Vorhandene Kapazitat der Strecke durch welche Mafinahmen
auch immer wieder herzustellen.

Zwar entspreche es dem Willen des Gesetzgebers, wenn die Infrastrukturunternehmen
ihre Eisenbahninfrastruktur so wirtschaftlich wie méglich betrieben. Nahere sich jedoch die
Streckenbelastung der Kapazititsgrenze, wirke sich jede kapazitatsverringernde Malnah-
me auf die Qualitat des Schienenverkehrs aus und fiihre letztlich zur Verkehrsverdran-
gung. Ein solcher Fall liege hier vor, wie die konkrete Streckenbelastung bei Antragstellung
(hbhér als die Leistungsfahigkeit, folglich Uberlastete Strecke) eindricklich belege. Deswe-
gen seien bei dem Eisenbahn-Bundesamt entsprechende Beschwerden von Verkehrsun-
ternehmen tiber die mangelnde Punktlichkeit dieser Strecke eingegangen. Erschwerend
komme hier hinzu, dass der Verkehr nicht {lber andere Strecken ausweichen kdnne.
Letztlich sei bei der Entscheidung Uber den Antrag der Klagerin auch abzuwagen gewe-
sen, ob das wirtschaftliche Interesse des Infrastrukturunternehmens der Klagerin, auf die
Wiederherstellung der Streckenkapazitét zu verzichten, das allgemeine Interesse an einer

ausreichend dimensionierten Eisenbahninfrastruktur iberwiege, was vorliegend nicht der

Fall sei.

Die Klagerin wendet sich mit ihrer Klage vom 5. August 2005 weiter gegen die Enischei-
dung der Beklagten. Sie begriindet dies schwerpunktméfig unter Wiederholung und Ver-
tiefung ihres bisherigen Vorbringens im Verwaltungsverfahren. Sie wiederholt insbesonde-
re ihre Auffassung, dass die AuRerbetriebnahme des Uberholungsgleises keiner Genehmi-
gung nach § 11 Abs. 1 AEG bedlirfe. Einéchlégig sej vorliegend noch § 11 AEG aiter Fas-
sung, wonach eine ,deutliche Verringerung* maRgebend sei. Zwar sei auch nach dieser
Gesetzesfassung eine Reserve fir die Zukunftsentwickiung von 20 Prozent je Betriebszeit-
raum und Richtung in das Berechnungsverfahren STRELE einzustellen. Dies kdnne jedoch
nur fiir den Regelfall gelten Dieser liege hier nicht vor, weil aus véllig anderen Grinden
eine Kapazitatssteigerung (um 20 Prozent) Uber das tatsdchliche Verkehrsaufkommen hin-

aus auf dem fraglichen Streckenabschnitt ohnehin {iberhaupt nicht moglich sei. Grund hier-
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fur sei der Knotenbahnhof Mannhe|m Frledrlchsfeld Sud der als Engpass fur den gesam-

| ten Streckenabschnltt Darmstadt -- Weinheim — Mannhelm Fr[edrschsfeld Iesstungsbestlm-
mend sei. Dieser Zufahrtsknoten sei bereits heute bis an die Kapazitdtsgrenze ausgelastet.
Fir die betroffene Strecke stelle die zukiinftige Neubaustrecke Rhein/Main — Rhein/
Neckar die Reserve dar. Aber auch hinsichtlich der derzeitigen Verkehrsbelastung ergebe
sich eine ausreichende Kapazitdtsreserve zwischen funf Prozent und zwdIf Prozent, vor

allem vor dem Hintergrund des Engpasses Mannheim - Friedrichsfeld Sud.

Selbst fiir den Fall, dass — wie dies die Beklagte annehme — die geplanten MalRnahmen
der Klagerin genehmigungspflichtig seien, bestunde ein Anspruch auf Erteilung der Ge-
nehmigung. Die Voraussétzungen des § 11 Abs. 1 Satz 2 AEG lagen vor, was die Klagerin
mit Bevollm&chtigtenschriftsatz vom 19. September 2005 ausfihrlich darlegt. Sie lasst in
diesem Rahmen unter anderem darauf hinweisen, dass nach Wiedererrichtung des Stell-
werks und Herstellung des friiheren Zustandes, was mit Kosten von rund 12 Millionen Euro
verbunden wire, lediglich 11 Zuige mehr pro Tag auf dem fraglichen Abschnitt fahren kénn-
ten, bei Entfall des Steliwerks jedoch Kosten fiir die Vorhaltung des mit Betriebspersonal
besetzten Bahnhofs in Héhe von 300 000,00 EUR pro Jahr eingespart wurden.

In diesem Zusammenhang bemerkenswert sei auch, dass die gegenwdrtige Leistungsfa-
higkeit der Infrastruktur mit 268 Zugen pro Tag gréRer sei als die Zahl der tatséchlich Ver-
kehrenden (241 bzw. 256 Ziige pro Tag).

Die Klégerin beantragt,

den Bescheid der Beklagten vom 10. Februar 2005 in der 'Fassung des Wider-
spruchsbescheids vom 6. Juli 2005 aufzuheben,

hilfsweise

die Beklagte zu verpflichten, unter Aufhebung ihres Bescheides vom 10. Feb-
ruar 2005 in der Fassung des Widerspruchsbescheids vom 6. Juli 2005 die be-
antragte Genehmigung nach § 11 Abs. 1 Satz 1 AEG zu erteilen. |

Die Beklagte beantragt,
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die Klrage abzuweisen.

Zur Begriindung wiederholt und vertieft sie die Argumente aus dem Widerépruchsbeschei'd
und ergénzt diese hauptsachlich folgendermalien: '

Der Klagerin stiinden neben der unwirtschaftlichsten Wiederherstellung des Stellwerks im
Bahnhof Zwingenberg mehrere Méglichkeiten zur Verfiigung, die Folgen des dortigen
Brandes zu kompensieren. Die Beklagte geht insoweit auf Modernisierungsvorhaben der
Klagerin auf dem betroffenen Streckenabschnitt ein.

Schatzungsweise sei von einer momentanen Ist-Kapazitat auf der Strecke von 250 bis 260
Ziigen pro Tag auszugehen, was diese Strecke zu einer Uberlasteten und eigentlich kapa-
zitdtserweiternde Matnahmen nach §§ 16 ff. der Eisenbahninfrastruktur-Benutzungsver-
ordnung erforderlich mache. In einer solchen Situation kapazitatsverringernde MaBnahmen
zu ergreifen, sei ersichtlich kontraproduktiv

Die durch den Wegfall des Uberholgleises bedingte Kapazitatsreduzierung liege bei 26
Zugen pro Tag (286 minus 260) und erreiche oder Uberschreite bereits 10 Prozent der tat-

sschlichen aktuellen Kapazitdten der Strecke.

Der Hauptantrag der Klagerin sei unzulissig. Sie habe eine Genehmigung nach § 11 AEG
beantragt und handele widerspriichlich, wenn sie nunmehr die Versagungsentscheidung
der Beklagten lediglich anfechte. Statthafte und zulédssige Klageart sei hier die Verpflich-
tungsklage

Ungeachtet dessen sei die erhobene Anfechtungsklage jedoch unbegrindet. Nach neuem
wie altem Recht zu § 11 AEG unterfalle der hier zu beurteilende Sachverhalt der Geneh-
migungspflicht. Auch bisher habe gegolten, dass jedwede Kapazitatsverringerung dann
genehmigungspflichtig gewesen sei, wenn eine Kapazitéfsreserve von 20 Prozent auf der
Strecke nicht mehr vorhanden gewesen sei. An diesem Kriterium habe der Gesetzgeber
nichts andern wollen; auf gut ausgelasteten Strecken sei das Vorhalten gewisser Reserven
chne weiteres zumutbar, und insbesondere bei Stérungen des Betriebsgeschehens siche-
re dies eine gute Qualitat des Verkehrsangebots. Mit der Gesetzesénderung sollten viel-

mehr verscharfte Anforderungen aufgestellt werden. Hiernach sollte hinzutreten, dass chne
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Riucksicht auf die Nutzung der Strecke bel fur SICh gravnerenden Kapazﬂatsschmtten elne

'Genehmlgungspﬂlcht entsteht, wenn eine Verringerung um 10 Prozent eintritt.

Von der von der Klagerin genannten Neubaustrecke sei auf absehbare Zeit keine Entlas-
tung zu erwarten. Zum einen gebe es noch kein Baurecht, zum anderen sei im Hinblick auf
die Haushaltslage des Bundes absehbar, dass fiir die auf Platz 13 der neuen Vorhaben
des vordringlichen Bedarfs stehende Neubaustrecke in absehbarer Zeit keine Mittel zur

Verfuigung gestellt wiirden.

Die Kl&gerin sei hinsichilich der Unzumutbarkeit des Weiterbetriebs ihren Darlegungspflich-
ten aus § 11 Abs. 1 Satz 2 AEG nicht nachgekommen. Dabei sei — anders als dies die Kl&-
gerin meine - nicht auf das einzelne Gleiselement, sondern auf die Strecke als ganzes ab-
zustellen.

Weiter entgegen der Auffassung der Klagerin sei diese Streckenbetrachtung nicht geeig-
net, jegliche Rationalisierungsmafinahmen an Bestandsstrecken zu verhindern. Vielmehr
seien alle Rationalisierungsmafinahmen ohne Genehmigung mdéglich, die keine Auswir-

kung auf die Kapazitat der Strecke héatten oder Strecken betrifen, die ausreichend Kapazi-

tatsreserven aufwiesen.

Mit Beschluss vom 21 Marz 2007 hat das Gericht die Bundeslander Hessen und Baden-

Wiirttemberg dem Verfahren beigeladen, die sich nicht gedufert haben.

Wegen weiterer Einzelheiten zum Sachverhalt und dem Vorbringen der Beteiligten wird auf
den Inhalt der Gerichtsakte sowie der beigezogenen Behordenakte Bezug genommen, die
samtlich Gegenstand der mundlichen Verhandlung am 6. Juni 2007 gewesen sind.
AuRerdem wird auf die Niederschrift Uber diese miindliche Verhandlung hingewiesen, in

der die Klagerin zur Frage der Streckenkapazitat zwei Hilfsbeweisantrége gestellt hat.
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ENTSCHEIDUNGSGRUNDE .
Das Klagebegehren war — im Haupt- wie Hilfsantrag — abzuweisen.

Soweit die Klagerin hauptséchlich die Kassation des Versagungsbescheids der Beklagten
vom 10. Februar 2005 i.d.F des Widerspruchsbescheids vom 6. Juli 2005 begehrt, ist die-
se isolierte Anfechtungsklage nicht statthaft. Die Kammer vermag insoweit kein schutzwur-
diges Interesse der Klagerin flr eine bloRe Anfechtung der Versagung zu erkennen. Der

- unterstellte - Erfolg brachte der Klagerin keinen rechtlichen Vorteil. Auch nach einer inso-
weit erfolgreichen Anfechtungsklage bliebe der Antrag der Klagerin auf Genehmigung der
Kapazitatsreduzierung vom 11. November 2004 bestehen — und unbeschieden.

Hieraus wird deutlich, dass sich die Klagerin insoweit widerspruchlich verhalt, Einerseits
beantragt sie die Reduzierung der Kapazitat der Eisenbahnstrecke nach der Vorschrift des
§ 11 des Aligemeinen Eisenbahngesetzes (AEG) Andererseits vertritt sie die Auffassung,
eine Genehmigung sei wegen des geringen Umfangs der Kapazitatsverringerung entbehr-
lich. Doch handelt die Klagerin nicht konsequent nach dieser Rechisauffassung, indem sie
ihren Genehmigungsantrag aufrecht erhalt und nicht etwa zurticknimmt Wenn die Klagerin
dieses prozessuale Verhalten im Genehmigungsantrag andeutungsweise mit der unter-
schiedlichen Rechtsauffassung der Beklagten hierzu begriindet, kann dies zu keiner ande-
ren Einschatzung des Anfechtungsbegehrens fuhren Vielmehr sei darauf hingewiesen,
dass die Frage der Genehmigungsbedurftigkeit der Kapazitatsverringerung im Rahmen
eines Verfahrens auf Feststellung der Genehmigungsfreiheit oder Anfechtung evtl. vom
Eisenbahn-Bundesamt verfligter Anordnungen zur Beseitigung der Kapazitatsverringerung

hatte beantwortet werden kénnen.

Das hilfsweise geltend gémachte statthafte und auch ansonsten zulassige Verpflichtungs-
begehren ist unbegrindet. _

Der Versagungsbescheid der Beklagten vom 10, Februar 2005 i d F. des Widerspruchsbe-
scheids vom 8. Juli 2005 ist nicht rechtswidrig und verletzt die Kldgerin nicht in ihren Rech-
teniSd. § 113 Abs 1 Satz 1 VwGO. Die Kldgerin hat keinen Anspfuch auf Erteilung der
beantragten Genehmigung nach § 11 Abs. 1 Satz 1 AEG (vgl § 113 Abs 5 VwGO).
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Da_bei sind fur die Kammer folgende Griinde leitend gewesen:

“Einzig in Betracht kommende Rebhtégrundlage fr dieﬂErtei.I.ung der begehrten Genehmi-

gung zur Reduzierung der Kapazitat auf der streitbefangenen Eisenbahnstrecke ist die
Vorschrift des § 11 AEG in der zum Zeitpunkt der mindlichen Verhandlung geltenden Fas-
sung der (letzten) Anderung durch das Erste Gesetz zur Anderung des Allgemeinen
Eisenbahngesetzes vom 13 Dezember 2006 (BGBI. | S 2919), da es sich vorliegend um
eine Verpflichtungsklage handelt und es folglich auf die Sach- und Rechtslage im Zeitpunkt
der mindlichen Verhandlung ankommt. Inshesondere ist dabei das vom Gesetzgeber-ab-
gesenkte MaR der Kapazititsreduzierung in § 11 Abs. 1 Satz 1 AEG (sog. ~Schwellen-
wert’, vgl. BT-Drs. 15/4419, S. 16) zu beachten. Bis zur 3. AEG-Novelle war eine ,deutli-
che* Verringerung der Kapazitat erforderlich, wohingegen die Genehmigungspflicht heute

bereits bei einer ,mehr als geringfiigig(en)* Kapazitatsverringerung besteht.

Nach § 11 Abs. 1 AEG hat ein &ffentliches Eisenbahninfrastrukturunternehmen bei der zu-
standigen Aufsichtsbehérde u.a. die mehr als geringfugige Verringerung der Kapazitat ei-
ner Strecke zu beantragen, und dies bereits dann, wenn es diese Kapazitatsverringerung
beabsichtigt. Diese Kapazitdtseinschrankung ist damit — ebenso wie eine Streckenstillle-
gung — dem aus der einmal erteilteh Betriebsgenehmigung zu begriindenden praventiven
Verbot mit Erlaubnisvorbehalt unterworfen (Kramer in Kunz, Eisenbahnrecht, system. Er-
lduterungen, Loseblatt, 2003, Nr. 2 zu § 11 AEG mw.N ).

Weiterhin wird das Unternehmen in dieser Rechtsvorschrift verpflichtet darzulegen, dass
ihm der Betrieb der Infrastruktureinrichtung nicht meh.r zugemutet werden kann und Ver-
handlungen mit Dritten auf Ubernahme dieser Einrichtung erfolglos geblieben sind. Nach
§ 11 Abs. 2 Satz 3 AEG hat das Unternehmen den Betrieb der Schieneninfrastruktur bis

zur Entscheidung der Aufsichtsbehérde aufrecht zu halten.

Nach Auffassung der Kammer kommt diese Rechtsvorschrift ungeachtet der Tatsache zur
Anwendung, dass die Klagerin als 6ffentliches Eisenbahninfrastrukturunternehmen des
Bundes nicht mit der Absicht der mehr als geringfiigigen Verringerung der Kapazitat der
Eisenbahnstrecke Darmstadt — Weinheim (Bergstr) und einem entsprechenden Antrag an
das Eisenbahn-Bundesamt als der zustandigen Aufsichtsbehérde herangetreten ist Die
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Kapazﬂatsvernngerung als Folge letztlich der Abbmdung des Uberhotungsgleises im

” Bahnhof Zwingenberg (Bergstr) ruhrt nicht aus Planungen oder Absichten der Klagerm
her, sondern trat infolge héherer Gewalt ein, als ein Brand die fur den sicheren Betrieb des
Uberholungsgleises erforderlichen Funktionen des Stellwerks Zwingenberg aufhob. Dabei
spricht — entgegen den Angaben der Vertreter der Kldgerin in der mindlichen Verhandlung
— allerdings sehr viel dafir, dass dieses Gleis bereits bei Antragstellung abgebunden war
(vgl Bl. 37 d Behdrdenakte).

Gleichwohl — und ohne dass dies zwischen den Beteiligten abstrakt streitig ware - ist die
Vorschrift Uber die Genehmigungspflicht bei der Verringerung von Streckenkapazitéten
hach Auffassung der Kammer auch auf solche — nicht nur vorubergehende - Kapazitatsver-
ringerungen anzuwenden, die nicht planvoll, sondern unerwartet und unvorhergesehen im
Sinne von sogenannter hdherer Gewalt oder als Folge hiervon eintreten und von dem In-

frastrukturunternehmen nicht ausgeglichen werden.

Der Anwendungsbereich der Norm auch fir derartige Falle folgt aus der Intention des Ge-
setzgebers. Hintergrund fiir diese Vorschrift ist der Ubergang des Schienennetzes der fri-
heren Deutschen Bundesbahn auf ein nach wirtschaftlichen MaRstdben operierendes Un-
ternehmen durch die Bahnreform im Jahre 1994 Nachdem es im Zuge dieser EntWickIung
nicht ausblieb, dass dieses Unternéhmen, die Klagerin, alsbald dazu uberging, aus seiner
Sicht unrentable Strecken Dritten zur Ubernahme anzubieten und im Fall des Scheiterns
einer solchen Ubernahme stillzulegen, sah es der Gesetzgeber als erforderlich an, mit der
Vorschrift des § 11 AEG ein Instrument zu schaffen, um bestehende Infrastruktureinrich-
tungen fiir den Eisenbahnverkehr zu erhalten (vgl Hermes/Schitz, Kommentar zum All-
gemeinen Eisenbahngesetz, RdNr 1, 6 zu § 11; BT-Drs. 14/8176, S. 4). Vor dieser Ziel-
setzung des Gesetzgebers kann es nach Auffassung der Kammer im Hinblick auf die Vor-
schrift des § 11 Abs. 1 AEG keinen Unterschied machen, ob eine genehmigungsbedt‘lrftige
Kapazitatsverringerung planvoll nach den Absichten des Infrastrukturunternehmens oder

aus anderen, von diesem nicht zu vertretenden Umsténden, eintritt

Insoweit gleichgestellt mit der dauernden Einstellung des Betriebs einer Strecke (Stillle-

gung) ist die mehr als geringfiigige Verringerung der Kapazitat einer Strecke im Hinblick
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_auf das diesbezugliche Genehmigungserfordernis in § 11 Abs. 1 Satz 1 AEG, Das Gericht
hat sowohl aus dem schriftstzlichen VBrfrag der Bet‘ewilirgtén als auch aus ihrem verti_efeﬁ»
den Vorbringen in der mundlichen Verhandlung die Erkenntnis gewonnen, dass in dem hier
zu beurteilenden Fall durch den Wegfall der Funktion des Uberholungsgleises in Zwingen-
berg die Kapazitat der Strecke mehr als (nur) geringfiigig verringert worden ist. Bei der

zwischen den Beteiligten streitigen Frage danach, ob eine derartige Kapazitatsverringe-

rung erreicht ist, hat eine streckenbezogene Kapazitaisbetrachtung stattzufinden. Hierflr
spricht bereits der Wortlaut der Vorschrift, wonach sich die mehr als geringfiigige Verringe-
rung der Kapazitat auf eine ,Strecke” beziehen muss. im Rahmen des Genehmigungsver-
fahrens ist es nach allgemeinen Grundsétzen regelmalig so, dass derjenige, der bei einer
Behérde einen Antrag auf Vornahme einer Amtshandlung, etwa die Erteilung einer Ge-
nehmigung, stellt, hiermit gleichzeitig auch den Umfang und das Ausmaf der begehrien
Gestattung oder sonstigen Verglinstigung beschreibt und festlegt. Mit anderen Worten: Der
Antrag, der das Verwaltungsverfahren in Gang setzt, bestimmt das Ziel und den formellen
Gegenstand des Verfahrens in rechtlicher und tatsachlicher Hinsicht (vgl. Kopp/Ramsauer,
Verwaltungsverfahrensgesetz, 9. Auflage 2005, RdNr 24 zu § 9 und RdNr. 25 zu § 22,

jeweils mw.N.).

Mit ihrem Genehmigungsantrag vom 11. November 2004 bestimmte die Klagerin in Aus-
ibung ihres Verfugungsrechts, dass fur das Genehmigungsverfahren mafigeblich sei die
Teilstrecke Darmstadf Hbf ~ Weinheim (Bergstr ) der (Gesamt-)Strecke 3601 Frankfurt(M.)
Hbf — Darmstadt Hbf —~ Weinheim (Bergstr.) — Abzw. Heidelberg — Wieblingen. Diese Be-
stimmung des Antragsgegenstandes legte zugleich f‘L‘lr die Priifung der Aufsichtsbehérde
fest, fir welchen Streckenteil die Genehmigung einer Kapazitatsreduzierung begehrt wurde

(Antragstrecke).

Mit der Beklagten geht die Kammer davon aus, dass die beantragte Verringerung der Ka-
pazitat auf der Antragstrecke den Schwellenwert des § 11 Abs 1 Satz 1 AEG (s 0. S. 11}
liberschreitet, da sie mehr als geringfigig ist.

Bemerkenswert ist in diesem Zusammenhang, dass die Klagerin bei Antragstellung — noch
unter Geltung der fritheren Fassung des § 11 Abs. 1 Satz 1 AEG, nach der erst die deutli-
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che Verringerung der Kapazitat einer Strecke genehmigungsbedtirftig war, - selbst von ei-

ner damals genehmigungsbedirftigen Kapazitatsreduzierung ausgegangen war. Ausweis-
lich der Antragsunterlagen war die Kidgerin nach Gesprachen mit dem Eisenbahn-Bun-
desamt (AuRenstelle Frankfurt am Main/Saarbriicken) zur Auffassung gelangt, ,dass aus
der dem Anfrag be.igeft‘:gten Kapazitétsberechhung nicht hervorgeht, dass durch die bean-
tragten Riickbaumafnahmen das gegenwadrtige Betriebsprogramm zuziiglich einer 20 %
Reserve fir zuklnftige Entwicklungen problemlos durchftihrbar” sei. Im Hinblick auf die
véllig offene Realisierung der Neubaustrecke Rhein/Main —Rhein/Neckar kinne die deutli-
che Verringerung der Kapazitdt der Teilstrecke auch nicht mehr als vorubergehende Maf3-

nahme eingestuft werden.

Dass die letztlich infolge des Brandes im Stellwerk Zwingenberg eingetretene Kapazitats-
reduzierung nach der Herabsetzung des Schwellenwertes des § 11 Abs. 1 Satz 1 AEG

durch den Gesetzgeber zum 30 April 2005 erst recht genehmigungsbediirftig ist, ist — be-
zogen auf die damalige Antragsituation — logisch und — im Hinblick auf die tatsachliche Si-
tuation im Zeitpunkt der mundlichen Verhandlung — zur Erkenntnis des Gerichts durch die
schriftsatzlichen und miindlichen Ausfuhrungen der Beteiligten, insbesondere im Rahmen

der miindlichen Verhandlung — gesichert.

Dabei brauchte das Gericht im Zuge der Auslegung des unbestimmten Rechtsbegriffs
.mehr als geringfiigige Verringerung der Kapazitat einer Strecke” nicht abstraki, d.h. losge
|6st von der tatsdchlichen Situation auf der Antragstrecke festzulegen, ab welcher Kapazi-
tatsverringerung die Genehmigungspflicht deswegen einsetzt, weil diese Verringerung
nicht mehr lediglich als geringfligig anzusehen ist. Wie bereits zur friiheren Rechtslage,
nach der erst die deutliche Kapazitatsverringerung zur Genehmigungspflicht fuhrte, haben
die Beteiligten auch nach der diesbeziiglichen Anderung des § 11 Abs. 1 Satz 1 AEG Ge-
sprache geflihrt, um insoweit Festlegungen zu treffen, zuletzt im Marz 2007 beim Bundes-

minister fur Verkehr, Bau- und Stadtentwickiung. Ubereinstimmend berichteten die Beteilig-
ten in der miindlichen Verhandlung, dass man sich bei diesem Gespréch, Uiber das es
noch kein vom Ministerium genehmigtes Protokoll gebe, auf eine Interpretation des Begriffs
,mehr als geringfligig" verstandigt habe. Danach sei ein Genehmigungsverfahren dann
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| Kriterien eine 7Stré¢ke zu mehr als 80 % ausgélastet sei. Nach diésem',”héCh'dérri V'ortrég
der Klagerin lediglich fiir Regelfdlle geltenden Kriterium, ware die Kapazitatsverringerung
auf der Antragstrecke genehmigungsbedﬂrﬁig‘ Zwischen den Beteiligten besteht Uberein-
stimmung, dass auf der Antragstrecke im gegenwartigen Zeitpunkt nahezu keine Kapazi-

tatsreserve mehr besteht.

Das Gericht ist jedoch bei der Auslegung dieses unbestimmten Rechtsbegriffs nicht an die
Vereinbarungen oder Festlegungen zwischen der Kldgerin und dem Eisenbahn-Bundesamt
gebunden. Wenn die Beklagte in diesem Zusammenhang sowohl in den angefochtenen
Entscheidungen als auch im Klageverfahren zu ihren Angaben uber Kapa_zitétszahleh auf
der Strecke zusétzlich in qualitativer Hinsicht vortragt, dass schon relativ kleine Kapazitits-
verringerungen auf hoch belasteten oder beinahe ausgelasteten Eisenbahnstrecken vor
dem Hintergrund der Zielsetzungen des Gesetzgebers kaum zugelassen werden sollten, |
ist diese Argumentation fiir das Gericht iberzeugend. Das vorerwadhnte Ziel des § 11 AEG,
bestehende lhfrastruktureinrichtungen fiir den Eisenbahnverkehr zu erhalten, wobei die
Klagerin durch die Bahnreform als ein nach wirtschaftlichen MaRstdben operierendes Un-
ternehmen geschaffen wurde (s.0 S. 12), fuhrt nach Auffassung der Kammer dazu, dass
das Kriterium ,mehr als geringfiigige Verringerung® bei diesen gut bis ganz ausgelasteten

- und damit in aller Regel hoch profitablen — Strecken anders auszulegen ist als bei sol-
chen, die Uber eine ausreichende Kapazittsreserve verfiigen. Es liegt auf der Hand, dass
Verringerungen der Kapazitat von hoch belasteten oder nahezu auégelasteten Strecken
regelmaRlig eher zu Nutzungseinschrankungen etwa in Form von Betriebsstérungen, ande-
ren QualitatseinbulRen oder der Unmdéglichkeit, weitere Verkehre aufzunehmen, fiihren als
etwa bei Strecken, die ochne weiteres zusatzliche Verkehrsbelastungen aufnehmen kon-
nen. Mit anderen Worten: Je mehr eine Strecke ihrem Auslastungsgrad von 100 % nahe-
kommt, um so starker wirken sich dort kleinere aber nicht véllig unbedeutende Kapazitais-
verringerungen aus, indem sie die Befdérderungsmengen oder den Bedienungskomfort ver-
ringern, wahrend nicht derart belastete Strecken solche Kapazitatsverringerungen in aller '

Regel auffangen kénnen
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Nach allem und unter Berucksnchtlgung des Betelllgtenvortrags geht das Ger:cht davon

| 'aus dass durch d|e Abblndung des Uberholungsg!eases und der zugehdrigen Infrastruktur-. :
einrichtungen am Bahnhof Zwingenberg die Kapazitdt mehr als nur geringfiigig verringert
wird, was auch den von der Klé'lgerin vorgetragenen Kapazitatskennziffern zu entnehmen
ist. Dies trifft so auch zu, wenn man die zundchst im Genehmigungsantrag genannten Ka-
pazitaten (Anlage 3 zum Erlduterungsbogen) zugrunde legt. Hiernach stand der Leistungs-
fahigkeit des Streckenabschnitts im Sollzustand mit 269 Ziigen pro Tag bereits eine Belas-
tung im damaligen Betriebsprogramm zuzlglich eines Zuschlags von 20 % von 332 Zigen
pro Tag gegenuber Dass schon damals eine Kapazititsreserve in Hohe von 20 % nicht
vorhanden war, bestétigt, dass die Strecke nahezu véllig ausgelastet ist mit der oben be-
schriebenen Konsequenz, dass sich schon kleine Kapazitdtsverminderungen auswirken,

Etwas anderes ergibt sich nach Auffassung der Kammer nicht aus den im Widerspruchs-
und Klageverfahren vorgelegten Kapazittszahlen. Selbst wenn die Berechnungen der
Klagerin zutreffend sind und nach Herstellung des friiheren Gleiszustandes nicht 26 Ziige
pro Tag mehr auf der Strecke fahren kdnnten, wie dies die Beklagte angibt, sondern elf,
fuhrt dies zu keinem anderen Ergebnis. Indem das Gericht auf die klagerischen Angaben
zur Kapazitatsauswirkung in Hohe von elf Zligen abstellt, war der in der miindlichen Ver-
handlung gestellte Hilfsbeweisantrag Nr. 1 abzulehnen. Wie dargelegt, unterstellt die Kam-

mer das klagerische Vorbringen insoweit als wahr.

Auch der zweite Hilfsbeweisantrag war abzulehnen. Im Hinblick darauf, dass die Einholung
eines Sachversténdigengutachtens die Erledigung des Rechtsstreits verzdgern wirde, die
Klagerin diese Verspatung nicht gentigend entschuldigt hat und die Beteiligten Uber die
Folgen einer Fristversdumnis mit Verfugung vom 9. Mai unter Fristsetzung bis 28. Mai
2007 belehrt worden sind, konnte das Gericht dieses verspatete Beweismittel zuriickwei-
sen und ohne weitere Ermittlungen entscheiden (§ 87b Abs. 3 VwGO).

Es kommt hinzu, dass es sich bei diesem Hilfsbeweisantrag nach Auffassung des Gerichts
um einen Ausforschungsbeweis handelt. Die Klagerin, die im Verlauf des Verfahrens mehr-
fach angegeben hatte, dass unter Nutzung der friiheren Infrastruktureinrichtung in Zwin-

genberg auf der Antragstrecke jedenfalls elf Zlige mehr verkehren kénnten, hat nicht dar-
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gelegt, aus welchen, ggf. neuen Erkenntnissen heraus die tatsachliche Kapazitatsauswir-

kung des Uberholungsgleises nunmehr lediglich maximal sieben Ziige ausmachen soll.
Und dies verwundert umso mehr, als die Kldgerin die tatséchliche Kapazitatssituation auf

ihren
Strecken aus eigener Anschauung am besten kennen dirfte

Entgegen der Auffassung der Klagerin flihren ihre Hinweise zur angeblichen atypischen
Streckensituation nicht zu einer Anderung dieser Kapazitatsbetrachtung. Zum einen ist es
rechtlich nicht erheblich, dass — wie vorgetragen — der auf3erhalb der Antragstrecke gele-
gene Eisenbahnknoten Mannheim-Friedrichsfeld Siid an seine Leistungsgrenze heran- '
reicht und deswegen — vor allem im Giiterverkehr — iberhaupt nicht mehr Ziige auf der
Antragstrecke verkehren kénnten, als dies die Leistungsfahigkeit dieses Knotens erlaube.
Wie oben (S. 12 1) beschrieben, hat die Klagerin mit ihrem Genehmigungsantrag und den
dortigen Angaben den von der Genehmigungsbehérde und danach im gerichtlichen Ver-
fahren in den Blick zu nehmenden Streckenabschnitt festgelegt. Der erwahnte Eisenbahn-
knoten Mannheim-Friedrichsfeld Siid liegt nicht an dieser Strecke Auswirkungen techni-
scher Art, die von diesem Knoten auf die Antragstrecke ausgehen mdgen, sind im Zusam-
menhang mit der erstrebten Genehmigung nach § 11 Abs. 1 Satz 1 AEG daher rechtlich

nicht einzustellen.

Zum anderen dndern sich die Kapazitatsbetrachtungen auch nicht durch den Vortrag der
Klagerin, wonach durch die Verlagerung von Verkehren auf die projektierte Neubaustrecke
Rhein/Main - Rhein/Neckar Kapazitatsreserven auf der Antragstrecke auch ohne Wieder-
herstellung des Uberholungsgleises in Zwingenberg entstiinden. Unabhéngig davon, ob in
diesem Zusammenhang nicht ebenfalls entgegenzuhalten ist, dass die Situation auf ande-
ren als der Antragstrecke zunéchst rechtlich nicht von Bedeutung ist, ist es auch nach An-
gaben der Klagerin im Verfahren nicht vorhersehbar, wann diese Neubau-sirecke, fur die
bisher weder Baurecht existiert noch eine sichere, insbesondere haushaltsrechtliche Fi-
nanzierungsgrundlage besteh't, letztendlich in Betrieb genommen werden kann Selbst

. nach dem am 10. Mai 2007 in dem Nachrichtenportal ,morgenweb” verdffentlichten und
von der zustindigen Projektleiterin als ,sportlich” bezeichneten Zeitplan wiirde es noch bis
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2017 dauern, bis die ersten Zuge rollen kénnten. Es_b_edarf keiner weiteren Erlduterung

und liegt auf der Hand, dass die beschriebenen Kapazitatsreduzierungen im gegenwarti-
gen Umfang nicht noch zehn Jahre oder ldnger so bestehen kénnen, schon gar nicht,
wenn man mit dem Bundesminister fur Verkehr, Bau- und Stadtentwicklung davon aus-
geht, dass der Guterverkehr in den Jahren 2000 bis 2020 um 45 % steigen wird und die
Strale dies nicht allein wird bewiltigen kénnen (vgl Vorwort Investitionsrahmenplan bis

2010 fur die Verkehrsinfrastrukiur des Bundes vom 8. Mai 2007).

Im Hinblick auf das klagerische Vorbringen zur angeblichen Atypik der Streckensituation
weist die Kammer — ohne dass es hieraufjedo'ch entscheidend ankommt — erganzend auf
folgendes hin:

Zwar hat die Klagerin das Atypische in der miindlichen Verhandlung vertiefend mit dem
Kapazititsengpass auf der Zulaufstrecke (Knoten Mannheim-Friedrichsfeld Sud) und dar-
{iber hinaus mit dem Umstand begriindet, dass an der Antragstrecke mit hohem Giterver-
kehrsaufkommen sehr viele (Personen-)Halte lagen. Unabhéngig davon, ob — wie es die
Klagerin vortragt — diese Beschreibung in Deutschland so einzig auf die Antragstrecke zu-
trifft, hat es die Klagerin demgegentber unterlassen anzugeben, welche typische Stre-
ckensituation sie als Regel oder BezugsgréRe im Verhaltnis zur Atypik zugrundelegt.
Uberdies erscheint es nicht zwingend, dass diese beschriebenen verkehrlichen Besonder-
heiten der Strecke nach Wortlaut und Systematik der Regelungen des § 11 AEG bereits
die Feststellung der Kapazitit der Antragstrecke i.S.v. Absatz 1 Satz 1 mafigeblich beein-
flussen Eher durften diese Kriterien (erst) bei der nachgelagerten Prufung eines Genehmi-

gungsantrags in verkehrlicher Hinsicht (vgl. Absatz 2 Satz 1) einzustellen sein.

Die Erteilung der beantragten Genehmigung auf Verringerung der Streckenkapazitét
scheidet jedoch bereits deswegen aus, weil es die Klagerin versaumt hat, nach § 11 Abs 1
Satz 2 AEG in dem erforderlichen Umfang darzulegen, dass ihr der Betrieb der Infrastruk-
tureinrichtung nicht mehr zugemutet werden kann. Im Hinblick auf die hier in Rede stehen-
de Genehmigungsvariante der Kapazitétsverringerung ist nach sachgerechter AUsIegung
dieser Vorschrift von einem Antragsteller darzulegen, dass ihm der Betrieb der vorhande-

nen

4 E 1373/05(1)wie



-19 -

Infrastruktureinrichtung mit seinen bisherigen Kapazitdtsmerkmalen nicht mehr zugemutet

* werden kann_So wie bei der Variante der Stillfégungsgenéhmigung die Unzumutbarkeit
des Betriebes der gesamten Strecke darzutun ist, kann es im Zusammenhang mit der Fra-
ge der Kapazitatsverringerungsgenehmigung nur um die Unzumutbarkeit gehen, den Be-
trieb mit unverminderter Kapazitat aufrecht zu erhaiten (vgl. Hermes/Schiitz, a.a.0., RdNr.

41 zu § 11).

Die vom Gesetzgeber als materielle Genehmigungsvoraussetzung und mit Darlegungsver-
pflichtung des jeweiligen Antragstellers ausgestattete Unzumutbarkeit des Betriebs der
Infrastruktureinrichtung ist als unbestimmter Rechtsbegriff ausgestaltet und kennzeichnet
das Spannungsverhdltnis, welches in der Bahnreform durch den Gesetzgeber angelegt ist,
namlich einerseits die den infrastrukturunternehmen grundsatzlich zugebilligte wirtschaftli-
che Denk- und Handlungsweise und andererseits das gesetzgeberische Ziel moglichst
weitgehender Erhaltung der éffentlichen Eisenbahninfrastruktur. Vor dem Hintergrund die-
ser Intentionen des Gesetzgebers spricht nach Auffassung der Kammer alles dafur, bei der
Auslegung des Begriffes Unzumutbarkeit hauptsachlich die filr das Eisenbahninfrastruktur-
unternehmen mafigebliche Wirtschaftlichkeit auf der Grundlage des bestehenden unter-
nehmerischen Konzepts in den Blick zu nehmen (Kramer a.a.O \Nr. 8 zu § 11 AEG). An-
ders ausgedriickt: Der Betrieb ist dann unzumutbar, wenn er nach den betrieblichen Pla-
nungen und Grundlagendaten des Unternehmens dauerhaft nicht mehr wirtschaftlich ist
(Spoerr, DVBI 1997, 1309 [1311]). In diesem Zusammenhang ist mithin eine Gegeniber-
stellung der Kosten vorzunehmen, die dem weiteren nicht kabazitétsverringerten Betrieb
zuzurechnen sind, mit den diesbezuglichen Trassenerlésen und Zuschiissen der 6ffentli-
chen Hand. Erst wenn sich mit dem zu bildenden Saldo die bisherige Kapazitat nicht finan-
zieren l4sst, kann insoweit von der Unzumutbarkeit gesprochen werden, die Infrastruktur-
einrichtung mit ihren bisherigen Kapazitdtsmerkmalen aufrecht zu halten (vgl. Her-
mes/Schiitz, a.a.O.; Wittenberg/Heinrichs/Mittmann/Zwanziger, AEG, 1. Aufl. 2004, RdNr.
20 zu § 11). Dabei gib't das gesetzliche Kriterium der Unzumutbarkeit nach allgemeiner
Auffassung der Genehmigungsbehdrde — wie dem Gericht — lediglich ein recht grobma-
schiges Priifungsraster an die Hand, das es nicht erlaubt, eigene Rentabilitétstlberlegun-

gen oder unternehmerische Konzepte an die Stelle derjenigen zu setzen, die das antrag-
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_stg!lende_ lnfras_trukturunte_rnehmen gemél's _seine_r ges_etzli_chen Ver_p_ﬂichtung dargelegt ha_t_._ .

Es verbleibt vielmehr allein die Aufgabe, die dargelegten Berechnungen auf ihre Richtigkeit

hin zu GUberprifen (Kramer, a.a.0., mw N )

Die Kidgerin ist ihrer Darlegungsverpflichtung (VG Kassel, Beschl. v. 10. Mai 2000,

2 (G 604/00, NVwZ 2001, 112: ,Darlegungsobliegenheit’) aus § 11 Abs. 1 Satz 2 AEG al-
lerdings nicht ansatzweise nachgekommen. Weder im Verwaltungs- noch im nachfolgen-
den gerichtlichen Verfahren bis hin zu ihrem Sachvortrag in der miindlichen Verhandlung
hat sie durch diesbeziiglichen Tatsachenvortrag die Voraussétzung daflr geschaffen, dass
die Zumutbarkeit des Streckenbetriebs ohne Kapazitatsverringerung in dem beschriebenen
Sinn beurteilt werden kénnte. Das Vorbringen der Klagerin erschopft sich in der Benen-
nung der Kosten, die ihr angeblich bei Wiedererrichtung des Stellwerks Zwingenberg und
Erneuerung des Uberholungsgleises samt der zugehérigen weiteren Infrastruktur (Wei-
chen, Oberleitung) und nicht zuletzt fur die Vorhaltung der Betriebsstelle Zwingenberg als
Bahnhof mit Uberholungsgleis entstehen wiirden Ausweislich der Antragsunterlagen ma-
che dies neben Investitionskosten in Hoéhe von rd. 12,17 Mio Euro jahrliche Vorhaltungs-
kosten in Hohe von etwa 305 000 Euroe aus, denen aus der Trassennutzung, die Kldgerin
meint hier die Nutzung allein des Uberholungsgleises, keine Einnahmen gegeniiberstin-
den. Auch bei Anlegung des oben erwdhnten recht grobmaschigen Priifungsschemas ist
dieser Vortrag unzureichend, und die Kl&gerin verfehlt damit ihre Darlegungspflicht, die
den sonst durch den Amtsermittiungsgrundsatz bestimmten Ermittlungsumfang der Auf-
sichtsbehérde — und der Kammer — begrenzt. Bereits dadurch, dass die Klégerin die wirt-
schaftliche Situation lediglich des Bahnhofs Zwingenberg, insbesondere des Stellwerks
und Uberholungsgleises in diesem Zusammenhang erwahnt und darstelit, verengt sie in
unzulassiger Weise den Blick Vielmehr muss die Darstellung der Zumutbarkeit bzw. Un-
zumutbarkeit mit dem von der Kidgerin gesteliten Antrag, insbesondere mit der durch sie
festgelegten Antragstrecke (s.0. S. 12 f ) korrespondieren. Die Kammer ist der Auffassung,
dass sowohi hinsichtlich der Einnahmen- als auch der Ausgabenseite die gesamte vom
Genehmigungsantrag umfasste Teilstrecke Darmstadt — Weinheim (Bergstr.) darzustellen

gewesen ware.
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Zum einen widerspricht der kostenmaRig bezifferte Wiederaufbau und der Betrieb des

Stellwerks in Zwingen.berg mit de.n'angééch'IOSsehen und im gegehﬁéﬁigéh. Zeit.buhkt' nicht

vorgehalte'nen Infrastruktureinrichtungen dem unternehmerischen Konzept der Klagerin. Es
ist auch nicht so, dass die Bekfagte der Klagerin angeraten oder ihr gar auferiegt hatte,
diese Einrichtungen, die durch den Brand im Jahr 2003 fast véllig zerstért wurden, wieder-
zuerrichten. Vielmehr geht die Infrastrukturplanung der Klagerin an der Antragstrecke in
eine andere Richtung. Es soll nicht die kleinteilige, ortsbezogene Infrastruktur erhalten oder
wieder hergestellt werden, sondern vielmehr sollen im Rahmen der sogenannten BIoCkop-
timierung auch Funktionen der &rtlichen Stellwerke auf ubergeordnete lbertragen werden.
Wie die Vertreter der Klagerin in der mindlichen Verhandlung anschaulich erlautert haben,
solt die Strecke im Endausbau von der -Betriebszentrale in Frankfurt am Main bedient wer-
den. Anstatt Betriebs- und Investitionskosten darzustellen, die die Wiederherstellung von

- Betriebsinfrastruktur zum Gegenstand haben, die nach den eigenen Planungen entbehrlich
sind, hatte die Klagerin vielmehr solche Kosten fir den in der Kapazitat unverringerten Be-
trieb darstellen missen, die ihrer eigenen Streckenplanung, wenigstens auf mittlere Sicht,

entsprechen.

Dies muss vor allem vor dem Hintergrund gelten, dass die Teilschritte dieser Infrastruktur-
planung der Klagerin, wie in der mundlichen Verhandlung deutlich wurde, auch in engér
Abstimmung mit der Beklagten vonstatten gehen. Wenn auch, wie ein Vertreter der Klage-
rin in der miindlichen Verhandlung erlduterte, aus technischen Griinden kein benachbartes
Stellwerk die Funktionen des Zwingenberger Werks tibernehmen kdnne, so sind nach der
Einschatzung des Gerichts durchaus andere Malknahmen denkbar, die letztlich dem Erhalt
der Streckenkapazitat dienen. In der mundlichen Vérhandlung haben die Vertreter von
Kldgerin und Beklagter — auch auf Nachfrage des Gerichts — signalisiert, dass eine Pro-
blemldsung dergestalt denkbar sei, dass die Klagerin bei ihrer beschriebenen Stellwerks-
planung andere zeitliche Prioritaten — letztlich zugunsten der Kapazitatserhaltung auf der
Antragstrecke — setzt und im Hinblick darauf von der Beklagten der durch den Brand ent-

standene Zustand verringerter Kapazitat weiter formlos geduldet wird.
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__Zum anderen fehlen neben den Kosten jegliche Angaben seitens der Klagerin uber die

Streckeneriése. Dabei kann die Kiagerin nicht damit gehdrt werden, da_éé das Uberho-
lungsgleis allein keine Erlose erziele. Mit den Beteiligten geht das Gericht in diesem Zu-
sammenhang davon aus, dass flr die Bereithaltung der Infrastruktur einer Strecké von de-
ren Nutzern Trassenentgelte unabhangig davon bezahlt werden, ob und ggf welche Uber-
holungsgleise an dieser Strecke liegen. Doch auch bei der Beurteilung der Preis- und Er-
IGssituation ist die Strecke als Ganzes im Sinne des klagerischen Antrags in den Blick zu
nehmen. Aus diesem Grund oblag es der Kldgerin, den Kosten fur die Kapazitatserhaltung
diejenigen Einnahmen in Form von Trassenerldsen und ggf. staatlichen Zuschiissen ge-
genlberzustellen, die bei Beibehaltung der urspriinglichen Kapazitdt hatten vereinnahmt

werden kdnnen. Hierzu fehlte bis zum Schluss der mindlichen Verhénd[ung jegliche Aus-

sage der Klagerin.

Da die Klagerin ihrer gesetzlichen Darlegungspflicht bereits hinsichtlich der Unzumutbar-
keit der Aufrechterhaltung der bisherigen Infrastruktureinrichtung nicht nachgekommen ist
und bereits aus diesen Griinden die beantragte Genehmigung zwingend zu versagen war,
kam es nicht mehr darauf an, ob — wie die Beklagte meint — die Klagerin auch nicht die er-
forderlichen Schritte zur Verdffentlichung ihrer Verduerungsabsicht unternommen hat. Die
von den Vertretern der Beklagten zuletzt in der mindlichen Verhandlung aufgeworfene
‘Frage danach, ob die von der Klagerin nach § 11 Abs. 1a Satz 1 und 2 AEG im Internet
verdffentlichte Absicht der Kapazitatsverringerung in der konkret veréffentlichten Art und
Weise rechtlich zuldssig war, ndmiich indem die Klagerin die Aufgabe ihrer Eisenbahninf-
rastruktur mit der — obligatorischen — Kosteniibernahme durch einen mdglichen Interessen-

ten verknlipfte, brauchte nun nicht mehr beantwortet zu werden.

Nach allem steht fest, dass die Beklagte die beantragte Genehmigung auf Verringerung
der Kapazitdt auf der Antra'gstrecke letztlich unter Hinweis auf die nicht erfiillte Darle-
gungspflicht nach § 11 Abs 1 Satz 2 AEG zu Recht versagte. Die Klage war deshalb ins-

gesamt abzuweisen.
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Da die Klagerin unterlegen ist, hat sie die Kosten des Verfahrens nach § 154 Abs. 1 VwGO

- zu tragen,

Der Ausspruch iber die vorlaufige Vollstreckbarkeit hinsichtlich der Kosten folgt aus § 167
Abs. 2 VwGO, der zur Abwendungsbefugnis mit Sicherheitsleistung aus den Vorschriften
des § 708 Nr. 11, § 711 ZPO iV.m § 167 Abs. 1 VwGO.

Entgegen den Anregungen der im Termin erschienenen Beteiligten war die Berufung ge-
gen dieses Urteil nicht zuzulassen. Nach Auffassung des Gerichts liegen die nach § 124a
Abs 1 Satz 1 VwGO malgeblichen Grunde des § 124 Abs 2 Nr. 3 und 4 VwGO nicht vor.

(08 10.)
RECHTSMITTELBELEHRUNG

Gegen dieses Urteil kann innerhalb eines Monats nach Zustellung die Zulassung der Be-
rufung beantragt werden. Uber die Zulassung der Berufung entscheidet der Hessische
Verwaltungsgerichtshof

Vor dem Hessischen Verwaltungsgerichtshof muss sich jeder Beteiligte, soweit er einen
Antrag steilt, durch einen Rechtsanwalt oder Rechtslehrer an einer deutschen Hochschule
im Sinne des Hochschulrahmengesetzes mit Befdhigung zurm Richteramt als Bevoliméch-
tigten vertreten lassen. Dies gilt auch fiir den Antrag auf Zulassung der Berufung. '

Juristische Personen des &ffentlichen Rechts und Behérden kénnen sich auch durch Be-
amte oder Angestellte mit Befahigung zum Richteramt sowie Diplomjuristen im héheren
Dienst, Gebietskdrperschaften auch durch Beamte oder Angestellte mit Befahigung zum
Richteramt der zustédndigen Aufsichtsbehérde oder des jeweiligen kommunalen Spitzen-
verbandes des Landes, dem sie als Mitglied zugehéren, vertreten lassen.

In Abgabenangelegenheiten sind vor dem Hessischen Verwaltungsgerichtshof als Pro-
zessbevollmachtigte auch Steuerberater und Wirtschaftspriifer zugelassen.

In Angelegenheiten der Kriegsopferflirsorge und des Schwerbehindertenrechts sowie der
damit im Zusammenhang stehenden Angelegenheiten des Sozialhilferechts sind vor dem
Hessischen Verwaltungsgerichtshof als Prozessbevollméchtigte auch Mitglieder und Ange-
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stellte von Verbdnden im Sinne des § 14 Abs. 3 Satz 2 des Sozialgerichtsgesetzes und

“von-Gewerkschaften zugelassen, sofern sie kraft Satzung oder Vollmacht zur-Prozessver--
tretung befugt sind

In Angelegenheiten, die Rechtsverhaltnisse im Sinne des § 52 Nr. 4 Verwaltungsgerichts-
ordnung betreffen, in Personalvertretungsangelegenheiten und in Angelegenheiten, die in
einem Zusammenhang mit einem gegenwartigen oder friiheren Arbeitsverhaltnis von Ar-
beitnehmern im Sinne des § 5 des Arbeitsgerichtsgesetzes stehen einschlieRlich Pri-
fungsangelegenheiten, sind vor dem Hessischen Verwaltungsgerichtshof als Prozessbe-
vollméchtigte auch Mitglieder und Angestellte von Gewerkschaften zugelassen, sofern sie
kraft Satzung oder Vollmacht zur Prozessvertretung befugt sind.

Die beiden vorstehenden Absitze gelten entsprechend fir Bevollméachtigte, die als Ange-
stellte juristischer Personen, deren Anteile samtlich im wirtschaftlichen Eigentum einer der
in den beiden vorstehenden Absétzen genannten Organisationen stehen, handeln, wenn
die juristische Person ausschlieilich die Rechtsberatung und Prozessvertretung der Mit-
glieder der Organisation entsprechend deren Satzung durchfithrt und wenn die Organisati-
on fir die Tatigkeit der Bevollimachtigten haftet

Die Berufung ist nur zuzulassen,

1. wenn ernstliche Zweifel an der Richtigkeit des Urteils bestehen,

2. wenn die Rechtssache besondere tatséchliche oder rechtliche Schwierig-
keiten aufweist,

3. wenn die Rechtssache grundsatzliche Bedeutung hat,

4. wenn das Urteil von einer Entscheidung des Hessischen Verwaltungsge-
richtshofs, des Bundesverwaltungsgerichts, des Gemeinsamen Senats
der obersten Gerichtshéfe des Bundes oder des Bundesverfassungsge-
richts abweicht und auf dieser Abweichung beruht oder

5. wenn ein der Beurteilung des Berufungsgerichts unterliegender Verfah-
rensmangel geltend gemacht wird und vortiegt, auf dem die Entscheidung

beruhen kann.

Der Antrag ist schriftlich zu stellen und muss das angefochtene Urteil bezeichnen Der An-
trag ist bei dem '

Verwaltungsgericht Darmstadt
Havelstrae 7
64295 Darmstadt
(Postanschrift: Postfach 11 14 50, 64229 Darmstadt)

zu stelien.
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innerhalb von zwei Monaten nach Zustellung dieses Urteils sind die Griinde darzulegen,

aus denen die Berufung zuzulassen ist. Die Begrundung ist; sofern sie nicht zugleich mit
der Eintegung der Berufung erfolgt, beim

Hessischen Verwaltungsgerichtshof
Briider-Grimm-Platz 1
34117 Kassel

einzureichen,

Schecker Griebeling Rabas-Bamberger

BESCHLUSS

Der Wert des Streitgegenstandes wird auf 11.237.000,-- Euro festgesetzt.

GRUNDE

Das Gei‘icht hielt es flir sachgerecht, den Streitwert von Amts wegen nach § 63 Abs 2
Satz 1i.V.m. § 52 Abs. 1 GKG festzusetzen. Magebend fiir die Kammer waren hierbei
diejenigen Kosten, die nach Wiedererrichtung des Stellwerks in Zwingenberg und der In-
frastruktureinrichtungen des Uberholungsgleises fur den Betrieb dieses Gleises voraus-
sichtlich entstehen. Ausgehend von den Angaben der Kléagervertreter in der mundlichen
Verhandlung legte das-Gericht hinsichtlich der Investitionskosten von rd. 12,17 Mio Euro
einen Anteil von 85 % fiir den Betrieb des Uberholungsgleises fest. Hinzuzurechnen war in
analoger Anwendung des § 9 Satz 1 ZPO der 3,5-fache Jahresbetrag der auf die Funktion

des Uberholungsgleises entfallenden Personal- und Betriebskosten.

(08.85)
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Gegen diesen Beschluss kann Beschwerde eingelegt werden, wenn der Wert des Be-
schwerdegegenstandes 200,00 EUR Ubersteigt oder das Gericht die Beschwerde zugelas-
sen hat

Die Beschwerde ist bei dem

Verwaltungsgericht Darmstadt
HavelstraBe 7
: 64295 Darmstadt
(Postanschrift: Postfach 11 14 50, 64229 Darmstadt)

schriftlich oder zur Niederschrift des Urkundsbeamten der Geschéftsstelle einzulegen

Sie ist nur innerhalb von sechs Monaten, nachdem die Entscheidung in der Hauptsache
Rechtiskraft erlangt hat oder das Verfahren sich anderweitig erledigt hat, zulassig.

Soweit der Streitwert spater als einen Monat vor Ablauf dieser Frist festgesetzt wird, kann
die Beschwerde noch innerhalb eines Monats nach Zustellung des Streitwertfestset-

zungsbeschlusses eingelegt werden

Schecker Griebeling Rabas-Bamberger

Ausgefertigt
'% Darmstadt, den %;2670{2.

¥ < '\}7/'—\—-—/\“-..__
% '/ Urkundsbeamtin/Urkundsbeamier -
der Geschéftsstelle .
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