Berlin, den 18.09.2007

Anderungsantrag zum Entwurf der Bundesregierung fiir ein Gesetz
zur Neuorganisation der Eisenbahnen des Bundes

Begrundung - Allgemeiner Teil

Das Verkehrsnetz der Schiene dient der 6ffentlichen Daseinsvorsorge. Es hat einen
Wiederbeschaffungswert von rd. 180 Mrd. €. Seine Weiterentwicklung und die dabei
gewahlten Investitionsschwerpunkte setzen wesentliche Rahmenbedingungen fur die
raumstrukturelle und wirtschaftliche Entwicklung in Deutschland. Der Verkehr auf der
Schiene kann die Investitionskosten des Netzes traditionell nicht tragen. Das Netz ist
strukturell zuschussbedurftig und erhalt deshalb aus dem Bundeshaushalt jahrliche
Investitionszuschusse in Hohe von 3,5 bis 4 Mrd. €. In der 15-jahrigen Laufzeit der
geplanten Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung kumulieren sich die steuer-
finanzierten Zuschusse auf uber 50 Milliarden Euro. Mit diesem enormen Finanzen-
gagement verfolgt der Bund keine betriebswirtschaftlichen Zwecke (also monetaren
sreturn on invest®), sondern verkehrs-, umwelt-, struktur- und sozialpolitische Ziele.
Fur einen Finanzinvestor dagegen kame es nicht in Betracht, in eine betriebs-
wirtschaftlich defizitare Infrastruktur eigenes Geld zu investieren, nur um damit
Zwecke des Gemeinwohls zu erreichen. Fur Finanzinvestoren ist das Netz betriebs-
wirtschaftlich nur von Interesse, wenn fur das Defizit der Steuerzahler aufkommen
muss. Angesichts dieses Interessenkonfliktes muss bei der Ausgestaltung der
Kapitalprivatisierung sichergestellt werden, dass die gemeinwohlorientierten Zwecke
der Infrastruktursparte nicht in einen Zielkonflikt mit den Renditeinteressen einer teil-
privatisierten DB AG geraten.

Die SPD hat diesen Zielkonflikt schon 1993 bei der Bahnreformgesetzgebung er-
kannt und deshalb durchgesetzt, in Art. 87 e des Grundgesetzes zu verankern, dass
die Mehrheit der Infrastrukturunternehmen beim Bund verbleiben muss.

Der Deutsche Bundestag hat in seinem Beschluss vom 24.11.2006 das Leitbild eines
integrierten DB-Konzerns bestimmt, jedoch gleichzeitig bekraftigt: ,Nach sorgfaltiger
Analyse und Abwéagung ist der Deutsche Bundestag der Uberzeugung, dass bei ei-
ner Kapitalprivatisierung der Deutsche Bahn AG (DB AG) die steuerfinanzierte Eisen-
bahninfrastruktur im Eigentum des Bundes stehen muss. ... Private Investoren
werden nicht an den Infrastrukturunternehmen, die die Eisenbahninfrastruktur halten,
beteiligt. Die Infrastrukturgesellschaften werden vor der Kapitalprivatisierung in
Eigentum des Bundes Uberfuhrt. Juristische Risiken flr das Eigentum des Bundes
mussen ausgeschlossen werden.*

Andererseits hei’t es in diesem Beschluss: ,Die DB AG erhalt die Moglichkeit,
Schienenverkehr und Infrastruktur in einer Einheit zu betreiben und zu bilanzieren.”



Damit enthalt der Beschluss ein gewisses Spannungsverhaltnis. Der vom Bundes-
kabinett verabschiedete ,Entwurf eines Gesetzes zur Neuordnung der Eisenbahnen
des Bundes® versucht dies dadurch aufzulésen, dass die teilprivatisierte DB AG das
wirtschaftliche Eigentum an den Infrastrukturgesellschaften behalt, wahrend das
rechtliche Eigentum als ,Sicherungsubertragung” an den Bund geht.

Dieser Weg ist aber mit hohen Risiken und Nachteilen behaftet, die mit den von der
SPD seit jeher geforderten Sicherstellung des Gemeinwohlauftrages der Schienen-
infrastruktur unvereinbar sind:

1.

Das wirtschaftliche Eigentum an der Infrastruktur bei der teilprivatisierten DB AG
umfasst weitgehend die volle Verfiigungsmacht liber die Infrastruktur. Dies wird in
der Begrindung zum Gesetzentwurf ausdrucklich bestatigt, denn dort heil3t es —
zu Art. 2 § 2 Abs. 2 — wortlich: ,Voraussetzung hierfur [fur das wirtschaftliche Ei-
gentum] ist die Moglichkeit des Mutterunternehmens [also der DB AG], die Fi-
nanz- und Geschaftspolitik dieses Unternehmens [namlich des Infrastrukturunter-
nehmens] zu bestimmen, um aus dessen Tatigkeit Nutzen zu ziehen.“ Die Siche-
rungsubertragung an den Bund bedeutet also fur die teilprivatisierte DB AG keine
Einschrankung ihrer Mdglichkeiten, mit den Infrastrukturgesellschaften nach ih-
rem Willen zu verfahren. Dies wird noch dadurch unterstrichen, dass es durch das
Gesetz der teilprivatisierten DB AG ausdriucklich ermoéglicht wird, mit den Infra-
strukturgesellschaften Beherrschungsvertrage abzuschlief3en (Art. 2 § 2 Abs. 3).

. Die im Gesetzentwurf vorgesehenen MalBnahmen zur Sicherung des staatlichen

Einflusses auf die Infrastrukturgesellschaften laufen leer bzw. sind bedeutungslos.
Nur wenige MaRnahmen der teilprivatisierten DB AG bei den Infrastrukturgesell-
schaften, wie z.B. Kapitalherabsetzung, Unternehmensauflésung etc., die zudem
im taglichen Leben von Unternehmen ohne praktische Bedeutung sind, bedurfen
der Zustimmung des Bundes. Auch das Recht des Bundes, einige Aufsichtsrats-
positionen bei den Infrastrukturgesellschaften zu besetzen, ist ohne praktische
Bedeutung, weil in beherrschten Unternehmen die Konzernleitung jederzeit am
Aufsichtsrat vorbei die Geschaftspolitik der Tochtergesellschaften bestimmen
kann.

Die Bundesvertreter sind im Konzernaufsichtsrat einer teilprivatisierten DB AG in
der Minderheit und kénnen jederzeit durch Koalitionen der privaten Anteilseigner
mit Arbeitnehmervertretern (berstimmt werden. Damit kdnnen wesentliche Ent-
scheidungen bei den Infrastrukturgesellschaften, etwa Uber die zu verfolgende In-
vestitionspolitik und deren Schwerpunkte oder Uber die Instandhaltungsstrategie,
gegen den Bund getroffen werden. Auch kdonnen Personalentscheidungen zur
Konzernfihrung und damit auch zur Fuhrung der Infrastruktur gegen den Willen
der Bundesvertreter zustande kommen.

Die gesetzlichen Mbglichkeiten, die Sicherungslbertragung zu beenden und zum
Volleigentum des Bundes zu gelangen, laufen praktisch leer; damit ist die Weg-
gabe des Netzes aus staatlicher Obhut trotz Sicherungseigentums de facto end-
glltig. Die Sicherungsubertragung lauft mindestens 15 Jahre, inklusive des im
Gesetz zugestandenen Abwicklungszeitraums 18 Jahre (Art. 2 § 5). Innerhalb
dieser Zeit ist eine Kindigung nur aus wichtigem Grund maoglich, also praktisch
unmdglich. Selbst bei einer Kiindigung aus wichtigem Grund ist eine Ubergangs-



zeit von drei Jahren vorgesehen (Art. 2 § 6). Sogar eine grobe Verletzung der
Pflichten aus der Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung ist nur dann ein
Klndigungsgrund, wenn ihr wiederholtes Auftreten rechtskraftig festgestellt ist
(Art. 2 § 6; Art 3 § 10), und I6st auch eine Ubergangszeit von 3 Jahren aus.

5. Wird das wirtschaftliche Eigentum an der Infrastruktur nach Ablauf der Frist von
18 Jahren vom Bund tibernommen, so fallen fiir den Bundeshaushalt Kosten von
prohibitiver Hohe an, so dass eine Ricknahme unmdbglich wird. In diesem Falle
wird namlich ein Wertausgleich in Hohe des bilanziellen Eigenkapitals der Infra-
strukturgesellschaften fallig (Art. 2 § 7 Abs. 1). Dieses betragt gegenwartig bereits
8 Mrd. €, kann aber in 18 Jahren betrachtlich steigen, wenn sich der Konzern ent-
scheidet, Gewinne bei den Infrastrukturtochtern stehen zu lassen bzw. bevorzugt
dort anfallen zu lassen. Da die Infrastrukturtdchter beherrschte Unternehmen
sind, hat er dazu ohne weiteres die Moglichkeit. Es ist auch in 18 Jahren kein
Bundesfinanzminister vorstellbar, der bereit ware, fur den Erwerb des wirtschaft-
lichen Eigentums am Netz 8, 15 oder 20 Mrd. € zu zahlen. Das Bundesfinanz-
ministerium kommuniziert auch offen, dass eine Ricknahme des wirtschaftlichen
Eigentums nicht geplant, also die Weggabe der Infrastruktur endgultig sei. Dem
widerspricht die Aussage des Verkehrsministers, die Infrastruktur bleibe voll-
standig in staatlicher Hand.

6. Sanktionen bei der Verletzung der Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung
sind praktisch wirkungslos. Zum Einen setzen sie die erfolgreiche Beschreitung
des Rechtswegs voraus (Art. 3 §§ 10 und 11). Zum Anderen geht ihre finanzielle
Wirkung im teilprivatisierten Konzern im Zweifelsfalle zulasten des Netzes. So-
wohl die Verletzung der Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung als auch die
finanzielle Bestrafung des Konzerns flr die Verletzung nach mehrjahrigem
Rechtsstreit geht am Ende zulasten der Infrastruktur. Die finanziellen Strome
kann ein Konzernvorstand gegenuber beherrschten Unternehmen immer auf die-
se Weise lenken. Damit sanktioniert der Bund immer nur seine eigene Aufgaben-
wahrnehmung im Bereich der Infrastruktur. Zwar kann die angestrebte Leistungs-
und Finanzierungsvereinbarung zu Investitionen und Unterhalt beim Netz un-
abhangig von der Teilprivatisierung ein sinnvolles Lenkungsinstrument sein. Sie
ist aber nach sechsjahriger Bemuhung immer noch nicht zustande gekommen,
und sicherlich wird der Versuch scheitern, sie mit der Aufgabe zu Uberfrachten,
Ersatz fir Verkehrspolitik und eine konkrete Uberwachung der Infrastruktur zu
sein.

Das von der Bundesregierung vorgelegte Privatisierungsmodell mit einem Aus-
einanderfallen von zivilrechtlichem und wirtschaftlichem Eigentum bedingt die Not-
wendigkeit, der DB AG (und damit dem privaten Anteilseigner) einen Wertausgleich
zu zahlen, wenn spater der Bund das Volleigentum an der Netzgesellschaft erhalten
soll. Aus dem Verkauf von 49% der gesamten DB AG inklusive Netz erl6st der Bund
laut PRIMON-Gutachten 6 bis 8 Mrd. und damit weniger, als der spatere Ruckerwerb
des wirtschaftlichen Eigentums am Netz kosten wirde. Der Gesamterlds aus der
Privatisierung reicht gerade aus, um fur zwei Jahre die Investitionszuschusse des
Bundes an das Netz zu bezahlen, ist aber verbunden mit einer vom Haushalt einzu-
gehenden Verpflichtungsermachtigung von 37 Mrd. € und dem Risiko, das im
Wesentlichen aus Steuermitteln finanzierte Netz der teilprivatisierten DB AG teuer
abkaufen zu mussen.



Nach dem Gesetzentwurf der Bundesregierung bleibt der Beherrschungs- und Ge-
winnabfuhrungsvertrag zwischen den Infrastrukturgesellschaften und der teil-
privatisierten DB AG bestehen. Chancen und Risiken der Netzbewirtschaftung sollen
bei der DB AG liegen. Die Risiken der privaten Investoren werden allerdings auf
Kosten der Steuerzahler dadurch minimiert, dass die Bezuschussung des Netzes in
einer Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung fir das Bestandsnetz fest-
geschrieben wird (37,5 Mrd. € bei 15 Jahren Laufzeit), zusatzlich werden Neu- und
Ausbaumalnahmen wie bisher mit Bundeszuschissen finanziert. Gleichzeitig ist
bereits jetzt absehbar, dass ausgerechnet der Infrastrukturbereich als zukunftiger
Gewinntrager der teilprivatisierten DB AG ausgebaut werden soll. Der Gewinn vor
Steuern soll, wie aktuellen Presseberichten (Capital vom 30.08.2007) unter Bezug-
nahme auf die Mittelfristplanung der DB AG zu entnehmen ist, in den kommenden
Jahren stetig anwachsen und im Jahr 2011 mit 570 Millionen Euro hoher als in allen
anderen Konzernsparten liegen. Dies bedeutet eine Rendite von Uber 12 Prozent.
Diese Gewinnexplosion soll durch Personalabbau, hohere Trassenpreise,
niedrigeren Instandhaltungsaufwand und Stilllegung unrentabler Strecken erreicht
werden. Profitieren von dieser Entwicklung wurden die privaten Anteilseigner der DB
AG, die Uber den Beherrschungs- und Gewinnabfuhrungsvertrag daruber ent-
scheidet, in welcher Hohe Gewinne bei der DB Netz AG anfallen und wie diese ver-
wendet werden. Gleichzeitig waren die Belastungen fur den Steuerzahler auf Dauer
festgeschrieben und koénnten selbst bei noch so positiver Gewinnentwicklung nicht
nach unten korrigiert werden. Diese Ungleichverteilung von Lasten und Risiken zu-
gunsten der privaten Anteilseigner und zum Nachteil der Allgemeinheit wirde das
Gemeinwohlinteresse, das der Bund mit seinem hohen finanziellen Engagement
beim Schienennetz verfolgt, konterkarieren. Dies gilt erst recht angesichts der Plane
der DB AG, sich zuklnftig immer starker im Ausland zu engagieren — und zwar auch
im Infrastrukturbereich. Nach Pressemeldungen vom 21. August 2007 steht die
Deutsche Bahn vor einem Einstieg in Slowenien, wo die DB AG 49 Prozent der An-
teile bei den slowenischen Staatsbahnen kaufen soll. Den Berichten zufolge soll die
DB AG ,bis 2020 rund 9 Milliarden Euro in die Modernisierung der slowenischen
Bahninfrastruktur investieren und auRerdem den Ausbau des dritten Piers im Hafen
Koper sowie des zweiten Gleises auf der Strecke Divaca-Koper wesentlich mit-
finanzieren® (Borsen-News vom 21.08.2007/CD/APA/NE).

Auf den Punkt gebracht zeigt sich somit: die Beteiligung von privaten Anteilseignern
an der DB AG und damit deren Interessen erstrecken sich durch das ,wirtschaftliche
Eigentum® der DB AG an den Infrastrukturgesellschaften (und durch den Beherr-
schungs- und Gewinnabfuhrungsvertrag) auch auf das Schienennetz, selbst wenn
die Infrastrukturgesellschaften formal-zivilrechtlich im Eigentum des Bundes stehen.
Die Interessen von strategischen Investoren und von institutionellen Finanz-
investoren sind jedoch nicht auf die Erflllung des Gemeinwohlauftrags des
Schienennetzes gerichtet, sondern auf eine Renditemaximierung, die unter Aus-
nutzung der steuerfinanzierten Zuschiisse auch vom Netz erwartet wird. Diese In-
vestoren werden die mit ihrer Beteiligung verbundenen Stimmrechte dazu nutzen, die
Geschaftspolitik der DB AG und Uber den Beherrschungsvertrag auch die der DB
Netz AG an ihren Gewinninteressen auszurichten. Dies ist ein normales und ver-
standliches Kalkul einer Kapitalbeteiligung solcher Investorengruppen.



Es gibt jedoch weniger schadliche Formen der Teilprivatisierung des integrierten
Konzerns. Hierzu ist das aktienrechtliche Instrument der stimmrechtslosen Vorzugs-
aktie geeignet. Dieses wird in der Privatwirtschaft immer dann verwandt, wenn eine
Kapitalerh6hung das Stimmenverhaltnis eines Unternehmens nicht verandern soll.
Bekanntestes Beispiel ist die Porsche AG: 50% der Aktien sind stimmrechtslose Vor-
zugsaktien.

Durch die Ausgabe stimmrechtsloser Vorzugsaktien kénnen vom Bund Privatisie-
rungserlose in der geplanten Hohe vereinnahmt und der Kapitalbedarf der Bahn AG
gedeckt werden, ohne die staatliche Kontrolle aus der Hand zu geben. Ein Stimm-
recht in der Hauptversammlung besitzt allein der Bund, die parlamentarische Kontrol-
le ist somit umfassend gewahrleistet.

Stimmrechtslose Vorzugsaktien mussen mit einer garantierten Mindestverzinsung
ausgestattet sein. Dazu ware die DB AG nach derzeitigem Stand wirtschaftlich in der
Lage. Die DB AG sollte im Ubrigen verpflichtet sein, entsprechende Gewinnriicklagen
zu bilden. Eine garantierte Mindestverzinsung von 5 % wiurde die stimmrechtslose
Vorzugsaktie attraktiver machen als eine Bundesanleihe; fir die DB AG dagegen
waren die Kosten des so gewonnenen Kapitals erheblich niedriger als die Rendite-
anspruche finanzieller Investoren.

Bei der Gewinnung privaten Kapitals durch stimmrechtslose Vorzugsaktien kann man
im Gesetzentwurf der Bundesregierung auf die komplizierte und widersinnige Tren-
nung des rechtlichen und wirtschaftlichen Eigentums an der Infrastruktur verzichten.
Das macht das Gesetz wesentlich transparenter und einfacher.

Insgesamt vermeidet dieses Modell, dass private Investoren einen unerwunschten
wirtschaftlichen Einfluss auf die Eisenbahninfrastruktur bekommen. Die parlamentari-
sche Verantwortung wird dariber hinaus gestarkt, indem abzuschlie3iende Leistungs-
und Finanzierungsvereinbarungen der Zustimmung des Bundestags bedurfen.

Im Einzelnen werden folgende Anderungen am Gesetzentwurf der Bundes-
regierung vorgeschlagen:



Artikel 1 (Gesetz Uber die teilweise Kapitalprivatisierung der Deutschen Bahn
Aktiengesellschaft — DBPrivG) wird wie folgt geandert:

§ 1 wird wie folgt geandert:
Absatz 1 erhalt folgende Fassung:

»,An der Deutschen Bahn Aktiengesellschaft (Deutsche Bahn AG) kdnnen sich neben
der Bundesrepublik Deutschland (Bund) Dritte beteiligen, wobei die Mehrheit der An-
teile beim Bund verbleiben muss. Die Beteiligung der Dritten erfolgt ausschlieBlich in
Form von stimmrechtslosen Vorzugsaktien.

Die Deutsche Bahn AG zahlt aus dem Bilanzgewinn eine Vorzugsdividende in Hohe
von 5% des Aktiennennbetrags. Zur Absicherung dieser Verpflichtung baut die Deut-
sche Bahn AG so zugig wie moglich eine Gewinnrucklage auf, die dem Achtfachen
des sich nach Absatz 1 ergebenden Dividendenbetrages entspricht.”

Begrundung:

Die Privatisierung der Bahn durch VerauRerung von bis zu 49% des Aktienkapitals
erfolgt Uber die Ausgabe von stimmrechtslosen Vorzugsaktien. Die Aktien sollen breit
gestreut werden (,Volksaktienmodell“). Die Stimmrechtslosigkeit der Aktien wird be-
wirken, dass sich institutionelle Anleger nicht beteiligen.

Die Beteiligung Dritter in Form von stimmrechtslosen Vorzugsaktien stellt sicher,
dass der Bund in der Hauptversammlung der Deutsche Bahn AG allein stimm-
berechtigt ist. Die Kontrolle durch den Bund ist damit umfassend gewahrleistet.

Die Rendite der Vorzugsaktie ist attraktiv; sie liegt Uber der Verzinsung einer Bun-
desanleihe.

Die Vorzugsdividende darf von der Deutsche Bahn AG allein aus dem Bilanzgewinn
geleistet werden (§ 57 Abs. 2 und 3 Aktiengesetz). Dazu ist sie nach derzeitigem
Stand ohne Weiteres in der Lage. Um auch in ertragsschwacheren Jahren ihrer Ver-
pflichtung nachkommen zu kénnen — und damit den Sanktionen des § 140 Aktienge-
setzt (zeitweises Stimmrecht der Vorzugsaktionare) vorzubeugen —, wird die Deut-
sche Bahn AG verpflichtet, eine flr diesen Zweck auskdémmliche Gewinnrlcklage
aufzubauen. Fur die gebotene Eile dieser MaRnahme wird ihr Sicherungszweck ge-
genuber den Ubrigen Obliegenheiten der Deutsche Bahn AG abzuwagen sein. Eine
Patronatserklarung des Bundes zur Besicherung der Anspriuche der Vorzugs-
aktionare verbietet sich; sie wirde eine EU-widrige Beihilfe darstellen.

Absatze 2 und 3 (unverandert)

§ 2 (unverandert)



Artikel 2 (Gesetz uiber die Struktur der Eisenbahnen des Bundes — Bundesei-
senbahnenstrukturgesetz) entfallt.

Begrundung:

Das Gesetz regelt die birgerlich-rechtlich Ubertragung der Anteile an den Eisen-
bahninfrastrukturgesellschaften auf den Bund und den gleichzeitigen Verbleib des
wirtschaftlichen Eigentums an den Gesellschaften bei der Deutsche Bahn AG. Infolge
der Beteiligung Dritter lediglich mit stimmrechtslosen Vorzugsaktien beherrscht der
Bund als allein stimmberechtigter Mehrheitsgesellschafter die Deutsche Bahn AG
und damit mittelbar die Infrastrukturgesellschaften umfassend. Daher ist es nicht
mehr erforderlich, die Schieneninfrastruktur durch Ubertragung der Anteile an den
Infrastrukturgesellschaften auf den Bund aus der Bahn herauszulésen und der Deut-
sche Bahn AG im Gegenzug bestimmte Rechte (,wirtschaftliches Eigentum®) einzu-
raumen.

Samtliche Vorschriften des Artikels 2 setzen die genannte Konstruktion von Siche-
rungsubertragung der Anteile an den Eisenbahninfrastrukturgesellschaften auf den
Bund und Einrdumung des wirtschaftlichen Eigentums an die Deutsche Bahn voraus
und kdénnen daher entfallen:

§1 Ubertragung von Anteilen

§2 Stimmrechtsvollmacht

§3 Zustimmungspflichtige Mallnahmen

§4 Aufsichtsrat

§5 Ende der Sicherungstibertragung

§6 Ende der Sicherungsubertragung in besonderen Fallen
§7 Wertausgleich

§8 Befreiung von der Grunderwerbsteuer.

Artikel 3 (Gesetz uber die Erhaltung und den Ausbau der Schienenwege der
Eisenbahnen des Bundes — Bundesschienenwegegesetz) wird wie folgt ge-
andert:

§§ 1 und 2 (unverandert)

§ 3 Abs. 2 erhalt folgende Fassung:

,Die Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes tragen die Kosten der nach
Absatz 1 notwendigen Malinahmen. Hierzu erhalten sie als Unterstiitzung vom Bund
bis zu 2,5 Mrd. € jahrlich nach der Preistaxe von 2007. Der Hochstbetrag ist alle funf
Jahre anzupassen.”

Begrundung:

Die Regelung stellt sicher, dass die Eisenbahninfrastrukturgesellschaften auch bei
steigenden Kosten den in Absatz 1 beschriebenen Zustand herstellen kdnnen.



§ 4 wird wie folgt geandert:
Absatz 1 wird wie folgt geandert:

In Satz 1 werden das Wort ,sollen® durch das Wort ,schlieRen* und das Wort ,ab-
schlie3en® durch das Wort ,ab“ ersetzt.

Begrundung:

Redaktionelle Anderung.

Absatz 2 wird wie folgt geandert:

Hinter Satz 3 wird folgender Satz 4 angeflgt:

,Weitere Uberpriifungen erfolgen alle fiinf Jahre.*

Begrundung:

Die Regelung stellt sicher, dass die Eisenbahninfrastrukturgesellschaften auch bei
steigenden Kosten die Erlangung und die Aufrechterhaltung des betriebsbereiten
Zustandes der Schienenwege erreichen kénnen.

Hinter Absatz 3 wird folgender Absatz 4 eingeflgt:

,Die Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung in der jeweiligen Fassung bedarf der
Zustimmung des Bundestages.*

Begrundung:

Da die Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung in ihrer jeweiligen Fassung den
Kern der dem Bund obliegenden Verpflichtung nach Artikel 87 e Grundgesetz ab-
bildet, wird sie der parlamentarischen Kontrolle unterstellt.

Die Absatze 4 und 5 werden Absatze 5 und 6.

Begrundung:

Redaktionelle Folgewirkung.

§ 5 wird wie folgt geandert:

Fur Absatz 1 entfallt die Nummerierung;
Absatz 2 wird gestrichen.

Begrundung:

Absatz 2 muss entfallen, weil eine Sicherungsubertragung nicht mehr vorgesehen ist.



§§ 6 und 7 (unverandert)

§ 8 wird wie folgt geandert:

In Absatz 2 werden die Worte ,wahrend der Laufzeit der Sicherungsubertragung im
Sinne des § 1 des Bundeseisenbahnstrukturgesetzes® gestrichen.

Begrindung:

Folgewirkung des Wegfalls der Sicherungsubertragung.
Absatz 6 wird gestrichen.

Begrindung:

FUr den Ausschluss weitergehender Anspruche besteht kein Grund.

§§ 9 und 10 (unverandert)

§ 11 wird wie folgt geandert:

In Satz 1 werden die Worte ,fur die Dauer der Sicherungsubertragung im Sinne des §
1 des Bundeseisenbahnstrukturgesetzes® gestrichen.

Begrundung:
Redaktionelle Folgeanderung aus dem Wegfall der Sicherungsubertragung.

§ 11 muss im Ubrigen bestehen bleiben: Bei Wegfall der Sicherungsiibertragung hat
die DB aus dem Konzernverbund mit den Eisenbahnstrukturgesellschaften erst recht
Mitverantwortung fur deren Pflichterfullung.

§§ 12 bis 23 (unverandert)

Artikel 4 ( Anderung des Allgemeinen Eisenbahngesetzes),

Artikel 5 (Anderung des Bundeseisenbahnverkehrsverwaltungsgesetzes),
Artikel 6 (Anderung des Deutsche Bahn Griindungsgesetzes),

Artikel 7 (Anderung der Eisenbahninfrastruktur-Benutzungsverordnung) und
Artikel 8 (Aufhebung des Bundesschienenwegeausbaugesetzes)
(unverandert)

Artikel 9 (Anderung der Verwaltungsgerichtsordnung) wird wie folgt geéndert:

In der vorgesehenen Erganzung des § 50 Absatz 1 der Verwaltungsgerichtsordnung
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durch eine Nr. 7 werden die Worte ,den Bescheid uber den Wertausgleich nach § 7
Absatz 2 Satz 1 des Bundeseisenbahnstrukturgesetzes und“ gestrichen.

Begrundung:

Folgeanderung aus dem Wegfall der Sicherungsubertragung (s.o. zu Artikel 2).
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