Begriindung

Allgemeiner Teil

1. Allgemeines

Mit dem Gesetz wird ein entscheidender Schritt zur Vollendung der 1994 begonne-
nen Eisenbahnstrukturreform vollzogen und ein klares Zeichen fur eine zukunftsori-
entierte Aufstellung der Deutschen Bahn AG (DB AG) gesetzt, das insbesondere mit
Blick auf die beginnende Offnung des européaischen Eisenbahnnetzes und den damit

einhergehenden europaischen Wettbewerb auf der Schiene geboten ist.

2. Beschluss des Deutschen Bundestages

Die Bundesregierung hat auf der Grundlage eines Gutachtens verschiedene Privati-
sierungsvarianten zur Kapitalprivatisierung der Deutschen Bahn AG (DB AG) sorgfal-
tig analysiert und mit den Koalitionsfraktionen eingehend diskutiert. Nach intensiver
Prifung und Abwéagung der damit verbundenen Auswirkungen auf den Eisenbahn-
markt, die Wirtschaft und die Burger haben die Koalitionsfraktionen einen gemeinsa-
men Antrag zu den Eckpunkten einer Teilprivatisierung der DB AG gestellt, dem der
Deutsche Bundestag am 24.11.2006 zugestimmt hat (BT-Drs. 16/3493):

,Die Ziele der Bahnreform von 1994 sind bis heute unbestritten gultig: ,Mehr Verkehr
auf die Schiene” und ,Nachhaltige Entlastung des Bundeshaushalts®. Schlusselin-
strument der Bahnreform sollte Wettbewerb auf der Schiene sein. Der Bundestag

und die Bundesregierung haben sich wiederholt zu diesen Zielen bekannt.

Der Bund hat nach Artikel 87e Abs. 4 des Grundgesetzes zu gewahrleisten, dass
dem Wohl der Allgemeinheit, insbesondere den Verkehrsbedirfnissen, beim Ausbau
und Erhalt der Schieneninfrastruktur der Eisenbahnen des Bundes sowie bei deren
Verkehrsangeboten auf diesem Schienennetz Rechnung getragen wird. Die staatli-
che Infrastrukturverantwortung nimmt der Bund derzeit durch die Finanzierung der

Netzinvestitionen in H6he von bis zu 4 Mrd. Euro pro Haushaltsjahr wahr.
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Sowohl die Ziele der Bahnreform als auch die Infrastrukturverantwortung des Bundes
sind bei der anstehenden Entscheidung fiir die weiteren Schritte der Bahnreform zu
bericksichtigen. Dartber hinaus spielen auch finanz- und haushaltspolitische, volks-
wirtschaftliche, europarechtliche, beschaftigungspolitische und ordnungspolitische

Gesichtspunkte im Entscheidungsprozess eine wichtige Rolle.

In Anbetracht dieser Zusammenhange hat der Deutsche Bundestag mit Beschluss
vom 17. Juni 2004 die Bundesregierung aufgefordert, mit Hilfe des Gutachtens ,Pri-
vatisierungsvarianten der Deutschen Bahn AG mit und ohne Netz“ (PRIMON-
Gutachten) eine Entscheidungshilfe fiir das Parlament zur Verfligung zu stellen. Das
Gutachten, die Ergebnisse der Gutachtergesprache und die Anhérungen des Ver-
kehrsausschusses des Deutschen Bundestages haben wichtige Erkenntnisse fur die

anstehende Entscheidung erbracht.

Nach sorgfaltiger Analyse und Abwagung ist der Deutsche Bundestag der Uberzeu-
gung, dass bei einer Kapitalprivatisierung der DB AG die steuerfinanzierte Eisenbah-
ninfrastruktur im Eigentum des Bundes stehen muss. Die DB AG soll bis auf weiteres
die integrierte Bewirtschaftung und Betriebsflihrung des Netzes wahrnehmen. In
Kombination mit der bereits bestehenden Regulierungsbehérde, deren Aufgabenbe-
reiche gegebenenfalls noch-ausgeweitet werden missen, wird der diskriminierungs-

freie Wettbewerb gewahrleistet.

Der Deutsche Bundestag fordert die Bundesregierung auf:

|. Die Bundesregierung soll ein Privatisierungsgesetz erarbeiten, das folgende Ziel-

setzungen erfullt:

1. An der DB AG werden noch in dieser Legislaturperiode private Investoren beteiligt.

2. Die nach einer Teilprivatisierung der DB AG weiter bestehende Infrastrukturver-
antwortung des Bundes aus Artikel 87e Abs. 4 des Grundgesetzes muss umfas-
send gesichert werden. Hierzu sind in umfassenden vertraglichen Regelungen
Qualitatsziele fur die Infrastruktur vorzugeben und bei Vertragsverletzung mit

Sanktionen zu versehen.
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3. Private Investoren werden nicht an den Infrastrukturunternehmen, die die Eisen-
bahninfrastruktur halten, beteiligt. Die Infrastrukturgesellschaften werden vor der
Kapitalprivatisierung ins Eigentum des Bundes uberfuhrt. Juristische Risiken fur die
eigentumerrechtliche Position des Bundes missen ausgeschlossen werden.

4. Die DB AG betreibt fur einen vertraglich zu vereinbarenden Zeitraum diese Infra-
struktur unter der Bedingung, dass sie die vertraglich bzw. gesetzlich neu gere-
gelten Aufgaben zur Pflege des Netzes strikt einhalt. Der Bund verpflichtet sich,
rechtzeitig vor Auslaufen des Vertrages uber eine Verlangerung zu entscheiden.

5. Die DB AG erhalt die Méglichkeit, Schienenverkehr und Infrastruktur in einer wirt-
schaftlichen Einheit zu betreiben und zu bilanzieren.

6. Zusatzliche Schulden und Risiken fir den Bundeshaushalt werden ausgeschlos-

sen.

7. Es wird sichergestellt, dass der konzerninterne Arbeitsmarkt der DB AG und das
Beschaftigungsbiindnis fortgefiihrt werden kénnen.

8. Die EU-Kompatibilitat hinsichtlich Wettbewerbs-, Vergabe- und Beihilferecht wird
sichergestellt.

9. Durch die Endschaftsregelung ist die Reversibilitdt der Entscheidung sicherzustel-
len. Das gilt insbesondere fiur etwaige Entschadigungsleistungen an die DB AG.
Verfahren und Kriterien fur die Wertermittlung sind verbindlich zu regeln.

10. Zur Sicherung des diskriminierungsfreien Netzzugangs und eines fairen Wettbe-
werbs auf der Schiene werden die Regulierungsinstrumente der Bundesnetza-

gentur entsprechend den vorliegenden Erfahrungen fortentwickelt.

[I. Dartber hinaus sind folgende Gesichtspunkte zu beachten:

1. Das Privatisierungsgesetz wird durch eine Leistungs- und Finanzierungsvereinba-
rung (LUFV) zur Erfullung des grundgesetzlichen Infrastrukturauftrages erganzt.

2. Der von der DB AG erstellte Infrastrukturzustands- und -entwicklungsbericht ist
unter Beteiligung externer Sachverstandiger zu evaluieren. Er dient als Grundlage
fur die LuFV.

3. In der LuFV wird festgelegt, dass der Bund einen jahrlichen Infrastrukturbeitrag fir
das Bestandsnetz in Héhe von bis zu 2,5 Mrd. Euro zu erbringen hat. Dafur hat die
DB AG eine vertraglich definierte Infrastrukturqualitat zu gewéhrleisten. Die Kon-

trolle der Einhaltung der Standards erfolgt durch den Bund.
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4. Fur NeubaumalRnahmen sind ein verlassliches und transparentes Monitoring so-
wie verbindliche Durchsetzungsmechanismen einzurichten.
5. Vor der Teilprivatisierung der DB AG ist die Kapitalmarktreife dem Deutschen

Bundestag durch die Bundesregierung darzulegen.

[ll. Der Bundesminister fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung wird gebeten, még-
lichst bis zum 31. Marz 2007 auf Basis dieser Eckpunkte einen ressortabge-
stimmten Referentenentwurf fur ein Privatisierungsgesetz vorzulegen, der die

vertragliche Konstruktion zwischen Bund und DB AG enthalt.”

3. Umsetzung des Beschlusses des Deutschen Bundestages

Die im Beschluss des Deutschen Bundestages vom 24.11.2006 genannten Eck-

punkte werden mit dem vorliegenden Gesetz umgesetzt.

Im Wesentlichen werden folgende Bereiche neu geregelt:

1. Teilweise Kapitalprivatisierung der DB AG

2. Anderungen in der Struktur der Eisenbahnen des Bundes (Ubertragung samtli-
cher Anteile der DB AG an der DB Netz AG, der DB Station&Service AG und der
DB Energie GmbH (Eisenbahninfrastrukturunternehmen - EIU) auf den Bund, Be-
dingungen des Rickfalls der Gesellschaftsanteile, Stimmrechtsvollmacht des
Bundes zu Gunsten der DB AG; zustimmungspflichtige Mallnahmen der DB AG).

3. Erhaltung der Schienenwege der Eisenbahnen des Bundes (Verpflichtungen der
EIU und des Bundes; Grundziige von Leistungs- und Finanzierungsvereinbarun-
gen zwischen Bund und EIU; Kontrolle durch den Bund Uber Infrastrukturzu-

standsbericht; MalRnahmen bei Pflichtverletzungen).
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Damit werden im Rahmen der Umsetzung des Gesetzes folgende Ziele erreicht:

3.1 Teilweise Kapitalprivatisierung der DB AG

Die teilweise Kapitalprivatisierung der DB AG wird ermdglicht. Die Mehrheit der An-
teile verbleibt beim Bund (Art. 87e Abs. 3 des Grundgesetzes).

3.2 Struktur der Eisenbahnen des Bundes
Mit der Ubertragung samtlicher Anteile der DB AG an den EIU auf den Bund stehen

die EIU im juristischen Eigentum des Bundes. Private Investoren werden an den EIU

und damit an der Eisenbahninfrastruktur nicht beteiligt.

Die DB AG erhalt fur zunachst 15 Jahre die Méglichkeit, Schienenverkehr und Infra-
struktur in einer wirtschaftlichen Einheit zu betreiben und zu bilanzieren. Das inte-
grierte Unternehmen kann dadurch seine Wettbewerbsfahigkeit starken. Gleichzeitig
kénnen zusatzliche Schulden und Risiken fur den Bundeshaushalt ausgeschlossen
werden. Zu erwarten ist dadurch auch die Vermeidung negativer Auswirkungen auf
die Fortfiihrung des im Zeitpunkt des Inkrafttretens des Gesetzes bestehenden kon-

zerninternen Arbeitsmarktes.

Die Reversibilitéat der Strukturentscheidung ist dadurch gewahrleistet, dass grund-
satzlich die vom Gesetz geschaffene Beziehung zwischen dem Bund und der DB AG
nach 15 Jahren endet. Die Bundesregierung wird dem Deutschen Bundestag recht-
zeitig vor Ablauf der 15 Jahre einen Vorschlag dazu machen, ob oder in welcher

Weise diese Beziehung fortgesetzt werden soll.

Es bestehen drei Mdglichkeiten:

Durch Gesetz wird mit Zustimmung des Bundesrates festgelegt, dass die Siche-
rungsiibertragung endet, die Stimmrechtsvollmacht zugunsten der DB AG erlischt
und die Anteile an den Eisenbahninfrastrukturunternehmen unter Wegfall der Bin-
dung durch den Sicherungszweck beim Bund verbleiben. Der Bund Gbernimmt damit
auch die wirtschaftlichen Chancen und Risiken der Eisenbahninfrastrukturunterneh-

men.
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Durch Gesetz wird mit Zustimmung des Bundesrates festgelegt, dass sich die Siche-
rungsiibertragung flr einen weiteren Zeitraum verlangert. Der Bund bleibt weiterhin
Inhaber der Anteile an den Eisenbahninfrastrukturunternehmen, der DB AG stehen

weiterhin die wirtschaftlichen Chancen und Risiken zu.

Durch Gesetz wird mit Zustimmung des Bundesrates festgelegt, dass der Bund die
Siche-

rungsinhaberschaft an den Geschéftsteilen der EIU nicht mehr bendtigt. In diesem
Fall endet die Sicherungsibertragung und die DB AG wird Inhaberin. der Anteile an

den Eisenbahninfrastrukturunternehmen.

Wird bis zum Ablauf der 15 Jahre keine anderweitige Entscheidung durch Gesetz
getroffen, verbleiben die Anteile unter Wegfall des Sicherungszwecks beim Bund.
Danach steht ein Zeitraum von drei Jahren zur Verfigung. In diesem Abwicklungs-
zeitraum werden die notwendigen MaRnahmen zur Herauslésung der Eisenbahnin-

frastrukturunternehmen aus dem DB AG — Konzern durchgefihrt.

Der Bund Ubernimmt damit auch die wirtschaftlichen Chancen und Risiken der Ei-

senbahninfrastrukturunternehmen.

Endet die Sicherungsiibertragung durch Ubernahme der wirtschaftlichen Chancen
und Risiken durch den Bund, kann die DB AG die Anteile an den Eisenbahninfra-
strukturunternehmen nicht mehr in ihrem Einzelabschluss und die Vermégensgegen-
stdnde der Eisenbahninfrastrukturunternehmen nicht mehr in ihrem Konzernab-
schluss bilanzieren. Fur den Verlust der wirtschaftlichen Chancen und Risiken ist der
DB AG durch den Bund ein Wertausgleich zur Kompensation fur die wegfallenden
Anteile an den Eisenbahninfrastrukturunternehmen zu gewahren. Dieser Wertaus-
gleich umfasst den vollen Wert der Eisenbahninfrastrukturunternehmen und bemisst
sich nach dem bilanziellen Eigenkapital. Diese Ermittlungsmethode filhrt dann zu
einem vollen Wertausgleich, wenn aufgrund struktureller Gegebenheiten der Buch-
wert eine geeignete Approximation des Ertragswerts darstellt, wovon bei den Eisen-

bahninfrastrukturunternehmen auszugehen ist.
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3.3 Erhaltung der Schienenwege

Die EIU werden verpflichtet, ihre Schienenwege in einem festgelegten betriebsbe-
reiten Zustand zu erhalten. Der Bund verpflichtet sich, die EIU fur die Durchfiihrung
der notwendigen MalRnahmen im Bestandsnetz jahrlich mit bis zu 2,5 Mrd. Euro zu
unterstitzen. Dieser Infrastrukturbeitrag des Bundes sowie ein jahrlicher Instandhal-
tungsbeitrag der EIU und weitere Verpflichtungen werden in der zwischen dem Bund
und den EIU abzuschliellenden Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung (LuFV)
festgelegt. Um den betriebsbereiten Zustand der Schienenwege feststellen zu kén-
nen, werden in der LUFV hierfir Qualitdtsparameter festgelegt. Sollte eine LuFV nicht
zustande kommen, wird der Bund diese auf der Grundlage dieses Gesetzes durch
einen Verwaltungsakt ersetzen, um seiner grundgesetzlichen Verantwortung fur die

Erhaltung eines leistungsfahigen Schienennetzes nachkommen zu kénnen.

Die Einhaltung der Instandhaltungs- und Ersatzinvestitionsverpflichtungen kontrolliert
der Bund auf der Grundlage eines jahrlich vorzulegenden Infrastrukturzustands- und
-entwicklungsberichtes und weiterer Kontrollinstrumentarien wie z.B. der Durchfiih-
rung von Messfahrten auf dem Schienennetz. Im Falle von Pflichtverletzungen durch
die EIU kann der Bund seine jahrliche Unterstitzung ganz oder teilweise zurickfor-
dern. Bei mehrmaligen Verletzungen enden die Sicherungsibertragung und die
LuFV. Die Stimmrechtsvollmacht zugunsten der DB AG erlischt und die Anteile an
den Eisenbahninfrastrukturunternehmen verbleiben unter Wegfall der Bindung durch
den Sicherungszweck beim Bund. Der Bund tbernimmt damit auch die wirtschaftli-

chen Chancen und Risiken der Eisenbahninfrastrukturunternehmen.
In das Gesetz aufgenommen werden auch die bestehenden Regelungen fiir den

Ausbau der Schienenwege. Das Bundesschienenwegeausbaugesetz kann somit

aufgehoben werden.
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4. Nachweis der Kapitalmarktreife

Fur den Zeitpunkt der Teilprivatisierung ist entscheidend, dass die DB AG durch die
notwendigen Fortschritte bei der Unternehmenssanierung die Kapitalmarktfahigkeit
des Unternehmens nachweist. Zur Bewertung der Unternehmensentwicklung aus
Kapitalmarktsicht hat die Morgan Stanley Investment Bank 2004 ein vom Bundesmi-
nisterium fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung und vom Bundesministerium der
Finanzen gemeinsam in Auftrag gegebenes Gutachten vorgelegt. Auf dieser Grund-
lage wird von Morgan Stanley im Rahmen eines Monitoring die weitere Entwicklung
der DB AG fortlaufend analysiert, die Erreichung der Voraussetzungen fur die Kapi-
talmarktfahigkeit beurteilt sowie die Mittelfristplanung der DB AG bewertet. Die Bun-
desregierung wird sicherstellen, dass das Monitoring bis zur Teilprivatisierung fortge-
setzt wird, und wird auf dieser Grundlage dem Deutschen Bundestag die Kapital-

marktreife der DB AG darlegen.

5. Gesetzgebungskompetenz

Dem Bund steht neben der ausschlieBlichen Gesetzgebungskompetenz fir Eisen-
bahnen des Bundes (Artikel 73 Nr. 6a des Grundgesetzes) auch die konkurrierende
Gesetzgebungskompetenz fir nichtbundeseigene Eisenbahnen (Artikel 74 Abs. 1 Nr.
23 des Grundgesetzes in Verbindung mit Artikel 72 Abs. 2 des Grundgesetzes) zu.
Eine bundesgesetzliche' Regelung ist fir diesen Bereich zur Wahrung der Wirtschaft-
seinheit im gesamtstaatlichen Interesse nach Artikel 72 Abs. 2 des Grundgesetzes

erforderlich.

Nichtbundeseigene Eisenbahnen sind durch die Anderung des Allgemeinen Eisen-

bahngesetzes und des Bundeseisenbahnverkehrsverwaltungsgesetzes betroffen.

UberlieRe man diese Regelung den Landesgesetzgebern, ware nicht auszuschlie-
Ren, dass z.B. die Uberwachung des diskriminierungsfreien Zugangs zur Eisenbah-
ninfrastruktur an unterschiedliche Voraussetzungen geknipft werden wirde. Dies
kénnte zu erheblichen Nachteilen fir die Gesamtwirtschaft fihren, weil uneinheitliche
Regelungen zu Wettbewerbsverzerrungen zwischen den Eisenbahnunternehmen
fuhren wirden. Es besteht daher ein gemeinsames Interesse von Bund und Landern,

derartige Nachteile zu vermeiden. Eine ausgewogene Wirtschafts- und Wettbe-
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werbsstruktur kann im Bundesgebiet daher nur erreicht werden, wenn die Parameter

mit Ubergeordneter Bedeutung vom Bundesgesetzgeber festgelegt werden.

6. Finanzielle Auswirkungen auf die o6ffentlichen Haushalte

Bund

Haushaltsausgaben ohne Vollzugsaufwand

Die Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes sind verpflichtet, ihre Schie-
nenwege in einem durch die kinftig abzuschlielende Leistungs- und Finanzierungs-
vereinbarung festgelegten Zustand zu erhalten. Hierzu erhalten sie als Unterstiitzung
vom Bund bis zu 2,5 Mrd. € jahrlich. Die Geltungsdauer der nach in Kraft treten die-
ses Gesetzes geschlossenen Vereinbarung soll 15 Jahre betragen. Damit ist eine
Verpflichtungsermachtigung in Héhe von bis zu 37,5 Mrd. € erforderlich. Darliber
hinaus finanziert der Bund Mallnahmen zum Ausbau der Schienenwege der Eisen-
bahninfrastrukturunternehmen des Bundes im Rahmen der zur Verfiigung stehenden

Haushaltsmittel.

Vollzugsaufwand

Dem Bundesministerium fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung entsteht erhéhter
Verwaltungsaufwand durch Verhandlung der Leistungs- und Finanzierungsvereinba-
rung oder fur den Fall, dass diese nicht zustande kommt, durch den Erlass des sie
ersetzenden Verwaltungsaktes sowie die Auswertung des Infrastrukturzustands- und
-entwicklungsberichtes und die Reaktion auf eventuelle Pflichtverletzungen der Ei-

senbahninfrastrukturunternehmen.

Die Uberwachung der Durchfilhrung der §§ 8, 9 und 9a des Allgemeinen Eisenbahn-

gesetzes wird vom Eisenbahn-Bundesamt auf die Bundesnetzagentur tbertragen.

Das Eisenbahn-Bundesamt hat die Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung oder
fur den Fall, dass diese nicht zustande kommt, den sie ersetzenden Verwaltungsakt
vorzubereiten und zu Uberprifen, ob die mit der Leistungs- und Finanzierungsverein-

barung oder durch Verwaltungsakt festgelegten Ziele erreicht werden.
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Der Bundesnetzagentur entsteht erhéhter Verwaltungsaufwand durch die Uberwa-
chung der fortgeschriebenen Regelungen zur Unabhéngigkeit 6ffentlicher Betreiber

der Schienenwege.

Der Bundesnetzagentur entsteht dartiber hinaus erhéhter Verwaltungsaufwand durch
die Uberwachung der fortgeschriebenen Regelungen tiber den Zugang zur Eisen-
bahninfrastruktur.

Sie hat zu Uberprifen, ob die Benutzung der éffentlichen Eisenbahninfrastrukturen
nicht nur diskriminierungsfrei, sondern auch missbrauchsfrei ermdéglicht wird. Fir
nicht mit anderen Schienenwegen vernetzte ortliche und regionale Schienennetze,
die fur Eisenbahnverkehrsleistungen im Personenverkehr betrieben werden, muss
sie Uber Antrage auf Befreiungen von geltenden Rechtsvorschriften Gber den Zugang

zur Eisenbahninfrastruktur entscheiden.

Die H6he des Verwaltungsaufwands kann nicht-abgeschatzt werden. Soweit der

Verwaltungsaufwand des Eisenbahn-Bundesamtes und der Bundesnetzagentur aus
gebuhrenpflichtiger Tatigkeit besteht, werden dafiir Einnahmen auf Grund der Erhe-
bung von Gebiihren auf der Grundlage der Verordnung tiber die Geblihren und Aus-

lagen fur Amtshandlungen der Eisenbahnverkehrsverwaltung des Bundes erzielt.

Die Hohe der Einnahmen kann gegenwartig nicht abgeschatzt werden, da diese ins-
besondere vom Umfang der notwendigen Eingriffshandlungen und der zu treffenden

Entscheidungen abhéngen.

Soweit zur Wahrnehmung der neuen Aufgaben neue Planstellen/Stellen mit zugehd-
rigen Personalmitteln sowie Sachmittel benétigt werden, wird die Finanzierung aus

den Einzelplanen 12 und 09 sichergestellt.

Durch die vorgesehene erstinstanzliche Zustandigkeit des Bundesverwaltungsge-
richts wird ein Mehraufwand eintreten, der derzeit jedoch noch nicht quantifizierbar

ist.

Lander und Gemeinden

Haushaltsausgaben mit und ohne Vollzugsaufwand entstehen nicht.
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7. Sonstige Kosten

Das Gesetz bewirkt Kosten bei Betreibern der Schienenwege, die mit Eisenbahnver-
kehrsunternehmen verbunden sind, wegen der neuen Pflicht zur Verwaltung und
Verarbeitung von Informationen (§ 9a Abs. 1 Nr.7 AEG) und bei Eisenbahninfra-
strukturunternehmen des Bundes wegen der Verhandlung der Leistungs- und Finan-
zierungsvereinbarung und deren Uberpriifung (§ 4 BSEAG) sowie der Aufstellung
eines Infrastrukturzustands- und -entwicklungsberichtes (§ 6 BSEAG)..Bei den Be-
treibern der Schienenwege fallen die Kosten einmal an. Sie kénneninsgesamt bis zu
320.000 € betragen. Bei den Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes kén-
nen einmalige Kosten von bis zu 320.000 € und jahrliche Kosten von bis zu 80.000 €

entstehen.
Auswirkungen auf Einzelpreise kénnen nicht ausgeschlossen werden. Auswirkungen
auf das Preisniveau, insbesondere auf das Verbraucherpreisniveau, sind aber nicht

Zu erwarten.

8. Biirokratiekosten

Das Gesetz enthalt sieben neue Informationspflichten

- § 2 Abs. 2 Bundeseisenbahnenstrukturgesetz,

- § 3. Bundeseisenbahnenstrukturgesetz,

- § 7 Abs. 2 Bundeseisenbahnenstrukturgesetz,

- § 6 Abs. 1 und 2 Bundesschienenwegegesetz,

- § 6 Abs. 3 Bundesschienenwegegesetz,

- § 7 Abs. 1 und 2 Bundesschienenwegegesetz,

- § 9 a Abs. 1 Nr. 5 Allgemeines Eisenbahngesetz
und zwei erweiterte Informationspflichten

- §§ 5 b Allgemeines Eisenbahngesetz,

- § 5 Abs. 5 Bundeseisenbahnverkehrsverwaltungsgesetz.

Die neuen Informationspflichten auf der Grundlage des Bundeseisenbahnenstruktur-

gesetzes und des Bundesschienenwegegesetzes sind vor dem Hintergrund der In-
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frastrukturverantwortung des Bundes das Minimum dessen, was geregelt werden
muss. Alternativen bestehen nicht. Die erweiterten Informationspflichten auf der
Grundlage des Allgemeines Eisenbahngesetzes und des Bundeseisenbahnverkehrs-
verwaltungsgesetzes tragen dem Bedurfnis der Unternehmen auf Schutz ihrer Ge-
schaftsgeheimnisse Rechnung. Alternativen bestehen nicht. Die neue Informati-
onspflicht zur Anzeige der Anderung unternehmensinterner Regeln (§ 9 a Abs. 1 Nr.
5 Allgemeines Eisenbahngesetz) ist fur die Aufsicht zwingend erforderlich, um recht-
zeitig die notwendigen MalBRnahmen ergreifen zu kénnen. Alternativen bestehen auch

insoweit nicht.

a) Unternehmen:

Das Gesetz bewirkt Birokratiekosten bei Eisenbahnen,

- die, soweit sie nach dem Allgemeinen Eisenbahngesetz zur Vorlage von Informatio-
nen verpflichtet sind, unverziglich nach der Vorlage diejenigen Teile kennzeichnen
mussen, die Betriebs- oder Geschéaftsgeheimnisse enthalten, in diesem Fall missen
sie zusatzlich eine um die Betriebs- und Geschaftsgeheimnisse bereinigte Fassung
vorlegen (§ 5b AEG); dies gilt auch fiur alle Beteiligten im Beschlusskammerverfahren

der Bundesnetzagentur (§ 5 Abs. 4 Bundeseisenbahnverkehrsverwaltungsgesetz);

- durch die neue Pflicht, der Bundesnetzagentur Anderungen der unternehmensinter-
nen Regelungen anzuzeigen, die die Einflussnahme von Dritten auRerhalb des Be-
treibers der Schienenwege auf die Entscheidungen tber den Netzfahrplan, die son-
stige Zuweisung von Zugtrassen und Entscheidungen Uber die Wegeentgelte unter-
binden (§ 9a Abs. 1 Nr. 5 AEG).

Das Gesetz bewirkt Burokratiekosten bei der DB AG wegen der erforderlichen Zu-
stimmung durch den Bund bei der Ausubung der der DB AG erteilten Stimmrechts-
volimacht in der Hauptversammlung oder in der Gesellschafterversammlung der DB
Netz AG, der DB Station & Service AG und der DB Energie GmbH fiir im Einzelnen
aufgefiihrte Entscheidungen (§ 2 Abs. 2 und § 3 Bundeseisenbahnenstrukturgesetz).

Das Gesetz bewirkt Blurokratiekosten bei der DB Netz AG, der DB Station & Service
AG und der DB Energie GmbH durch die Pflicht, bei der Festlegung des Wertaus-
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gleichs Unterlagen zur Verfigung zu stellen und Auskiinfte zu erteilen (§ 7 Abs. 2
Bundeseisenbahnenstrukturgesetz), durch die Pflicht bei AufsichtsmalRnahmen, Aus-
kunfte zu erteilen und Nachweise zu erbringen (§ 7 Abs. 1 und 2 Bundesschienen-
wegegesetz), sowie durch die Pflicht zur Vorlage des Infrastrukturzustands- und -
entwicklungsberichts (§ 6 Abs. 1, 2 Bundesschienenwegegesetz) und die Pflicht zur
Aufbewahrung der diesbeziiglichen Unterlagen (§ 6 Abs. 3 Bundesschienenwegege-

setz).

Die Hohe der Kosten, soweit sie auf den Artikeln 3 bis 5 beruhen, kann insgesamt bis
zu 37.000 € betragen.

b) Burgerinnen und Biirger
Es werden keine Informationspflichten fir Blirgerinnen und Blrger eingefiihrt, ver-

einfacht oder abgeschafft.

c) Verwaltung

Das Gesetz enthalt zwei neue Informationspflichten der Verwaltung:

Bericht Gber Zustand und Entwicklung des Schienennetzes (§ 6 Abs. 4 Bundes-
schienenwegegesetz) und zum Bericht der Monopolkommission (§ 36 Abs. 2 Allge-

meines Eisenbahngesetz).

54



Zu den einzelnen Vorschriften

Artikel 1

Gesetz iiber die teilweise Kapitalprivatisierung der Deutsche Bahn Aktienge-
sellschaft (DBPrivG)

§1

Absatz 1
Die Vorschrift erlaubt die Beteiligung privaten Kapitals an der Deutschen Bahn AG

bis zu der durch Artikel 87e des Grundgesetzes erlaubten Hochstgrenze.

Absatz 2

Zur Wahrung der Infrastrukturverantwortung des Bundes nach Artikel 87e Abs. 4 des
Grundgesetzes werden die Rechte des Bundes dadurch gestarkt, dass die Abberu-
fung von gewahlten Aufsichtsratsmitgliedern, Satzungsadnderungen mit Ausnahme
von solchen, die eine Anderung des Unternehmensgegenstandes betreffen, sowie
Maflnahmen der Kapitalbeschaffung nur einer einfachen Stimmenmehrheit bedirfen,
Uber die der Bund aufgrund von Artikel 87e des Grundgesetzes verfigen muss. Da
das Aktiengesetz z.B. fur Satzungsénderungen zusatzlich eine Kapitalmehrheit for-
dert (§ 179 Abs. 2 AktG), wird als weitere Voraussetzung die einfache Mehrheit des
bei der Beschlussfassung vertretenen Grundkapitals gefordert, die der Bund eben-

falls ohne weiteres erflllen kann.

Absatz 3

Zur Wahrung der Infrastrukturverantwortung des Bundes nach Artikel 87e Abs. 4 des
Grundgesetzes ist es dem Bund untersagt, sich bei der Wahl von Aufsichtsratsmit-
gliedern der Deutschen Bahn AG gegenuber Dritten zu einer bestimmten Stimmab-
gabe zu verpflichten. Entsprechende Stimmbindungsvertrdge sind deshalb nichtig.

Aus dem gleichen Grunde sind satzungsmalfige Entsendungsrechte nur zulassig
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zugunsten von Aktionaren, denen aufgrund der eigenen Stimmenmehrheit auch eine
Abberufung von gewahlten Aufsichtsratsmitgliedern méglich ware (vgl. insofern auch
Absatz 2).

§ 2

Menge und Zeitpunkt der Emissionen werden durch Gesetz nicht festgelegt, um ein
flexibles Handeln unter Bertuicksichtigung der Marktgegebenheiten zu erméglichen.
Zustandig innerhalb der Bundesregierung ist das Bundesministerium der Finanzen im

Einvernehmen mit dem Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung.

Artikel 2

Gesetz liber die Struktur der Eisenbahnen des Bundes

(Bundeseisenbahnenstrukturgesetz - BESG)

Allgemeines

Durch das Gesetz wird die Erfullung des Infrastrukturgewahrleistungsauftrags des
Bundes auch nach einer teilweisen Kapitalprivatisierung der Deutschen Bahn AG
(DB AG) sichergestellt.

Zu den Bestimmungen im Einzelnen

§1

Zentraler Regelungsgegenstand des Gesetzes ist die zweckgebundene Ubertragung
samtlicher Anteile an den Eisenbahninfrastrukturunternehmen von der DB AG auf
den Bund. Die Ubertragung dient der Sicherung der wirtschaftlichen Ubernahme die-
ser Beteiligungen durch den Bund unter den Voraussetzungen der §§ 5 und 6 dieses
Gesetzes und dient damit der Erfullung der Vorgaben des Bundesschienenwegege-

setzes durch die Eisenbahninfrastrukturunternehmen.
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Bislang ist der Bund Uber seine Beteiligung an der DB AG nur mittelbar auch an den
Eisenbahninfrastrukturunternehmen als rechtlich selbststandige Tochtergesellschaf-
ten der DB AG beteiligt. Aufgrund der aktienrechtlichen Kompetenzverteilung werden
die gesellschaftsrechtlichen Mitgliedschaftsrechte bei den Eisenbahninfrastrukturun-
ternehmen, insbesondere das Stimmrecht in den Haupt- und Gesellschafterver-
sammlungen, ausschlieBlich durch die DB AG als alleinige Gesellschafterin der Ei-
senbahninfrastrukturunternehmen wahrgenommen. Dem Bund stehen bei den Ei-
senbahninfrastrukturunternehmen keine Mitgliedschaftsrechte zu. Die DB AG ist als
alleinige Inhaberin der Anteile zur Auslibung aller Gesellschafterrechte bei den Ei-

senbahninfrastrukturunternehmen berechtigt und in der Lage.

Die Ubertragung der Anteile an den Eisenbahninfrastrukturunternehmen von der DB
AG auf den Bund bedeutet eine wesentliche Starkung der Position des Bundes. Der
Bund wird alleiniger Inhaber der Anteile. Als Anteilsinhaber stehen ihm damit samtli-
che Mitgliedschaftsrechte zu. Die DB AG verliert ihre Rechtsstellung als Gesell-
schafterin der Eisenbahninfrastrukturunternehmen. Private Investoren werden daher
Uber eine Beteiligung an der DB AG an den Eisenbahninfrastrukturunternehmen und

damit an der Eisenbahninfrastrukturrechtlich weder unmittelbar noch mittelbar betei-

ligt.

Aus dem Sicherungszweck der Anteilslibertragung ergeben sich keine Einschran-
kungen der Gesellschafterrechte des Bundes. Die rechtlichen Befugnisse des Bun-
des als Inhaber samtlicher Anteile an den Eisenbahninfrastrukturunternehmen (sein
rechtliches ;Kénnen®) sind nach auRen unbeschrankt. Das Sicherungsverhaltnis zwi-
schen dem Bund und der DB AG betrifft allein das Innenverhaltnis und andert nichts

an der Gesellschafterstellung des Bundes.

§§2und3

Allgemeines

Die Zustimmungserfordernisse nach § 2 Abs. 2 und § 3 stehen im Zusammenhang

mit dem Sicherungsinteresse des Bundes. Mit ihnen ist keine Einflussnahme auf das

operative Geschaft der Eisenbahninfrastrukturunternehmen verbunden.
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§ 2

Absatz 1

Die DB AG (bt auch nach dem Ubergang der Anteile an den Eisenbahninfrastruktu-
runternehmen auf den Bund das Stimmrecht in den Hauptversammlungen und Ge-
sellschafterversammlungen der Eisenbahninfrastrukturunternehmen aus. Als Nicht-
Gesellschafterin Ubt sie jedoch keine eigenen Gesellschafterrechte, sondern die dem
Bund als alleinigem Gesellschafter der Eisenbahninfrastrukturunternehmen zuste-
henden Stimmrechte aus. Sie wird hierzu vom Bund fir die Dauer der Sicherungs-
Ubertragung durch die Erteilung einer entsprechenden Stimmrechtsvolimacht er-
machtigt. Die Stimmrechtsvollmacht endet mit dem Ende der Laufzeit der Siche-
rungsiibertragung und kann darliber hinaus aus wichtigem Grund widerrufen werden
(§ 6 BESG).

Durch die Erteilung der Stimmrechtsvollmacht zugunsten der DB AG wird sicherge-
stellt, dass auch nach der Sicherungsibertragung der Anteile an den Eisenbahnin-
frastrukturunternehmen wirtschaftlich weiterhin die DB AG die Gesellschafterrechte in
allen laufenden Angelegenheiten der Eisenbahninfrastrukturunternehmen ausibt und

damit zur Bilanzierung berechtigt und verpflichtet bleibt.

Absatz 2

Als Sicherungsnehmer hat der Bund ein Interesse daran, dass die ihm zur Sicherheit
Ubertragenen Anteile fur die Dauer der Sicherungstbertragung erhalten bleiben und
nicht zu seinen Lasten grundlegend verandert oder entwertet werden, um sicherzu-
stellen, dass er seinen Infrastrukturgewahrleistungsauftrag erfillen kann. Die Aus-
Ubung der Stimmrechtsvollmacht durch die DB AG bedarf daher bei grundsatzlichen
Entscheidungen wie Beschlissen Uber grundlegende Strukturmalnahmen oder die
Wahl und Abberufung von Mitgliedern des Aufsichtsrats der vorherigen Zustimmung

des Bundes.

Die Zustimmungsvorbehalte stehen einer Bilanzierung der Eisenbahninfrastruktur

nicht entgegen. Hierfur gilt Folgendes:
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Die bilanzielle Zugehdrigkeit von Vermégensgegenstdnden zu einem bestimmten
Rechtstrager bestimmt sich zunachst nach den rechtlichen Eigentumsverhaltnissen.
Eine Gesellschaft hat daher grundsatzlich alle Vermbégensgegenstande zu bilanzie-
ren, deren Eigentimerin oder Inhaberin sie ist. Umgekehrt darf sie grundsatzlich
Vermobgensgegenstande nicht bilanzieren, deren Eigentimer oder Inhaber ein ande-

rer ist.

Da ein Hauptzweck der Bilanz in der zutreffenden Darstellung der tatsachlichen Ver-
mogenslage des Kaufmanns besteht, bestimmt sich die Vermégenszurechnung da-
neben auch nach wirtschaftlichen Kriterien. Wenn ausnahmsweise das rechtliche
Eigentum an Sachen oder die rechtliche Inhaberschaft an Rechten oder Forderungen
und die wirtschaftliche Verfligungsgewalt an diesen Vermégensgegenstanden aus-
einander fallen, kommt daher unter dem Gesichtspunkt einer wirtschaftlichen Be-
trachtungsweise eine von den zivilrechtlichen Eigentums- oder Inhaberverhaltnissen
abweichende bilanzielle Zurechnung des betreffenden Vermégensgegenstandes in
Betracht.

In diesem Sinne ist in § 246 Abs. 1 Satz 2 HGB fir den Jahresabschluss (Einzelab-
schluss) ausdrucklich die wirtschaftliche Zurechnung solcher Vermégensgegenstan-
de geregelt, bei denen zugunsten eines Dritten dingliche Sicherungsrechte einge-
raumt sind. In diesen Fallen erlangt der Sicherungsnehmer das Recht (Eigentum
oder Inhaberschaft) an dem Vermégensgegenstand. Wirtschaftlich betrachtet ist die
Position des_Sicherungsnehmers jedoch insoweit eingeschrankt, als ihm die Aus-
Ubung seiner Sicherungsrechte nur in bestimmten, in einer Sicherungsabrede defi-
nierten Fallen gestattet ist. Aus diesem Grunde sind gemaR § 246 Abs.1 Satz 2 HGB
auch zur Sicherheit Ubertragene Gegenstande und Rechte (bis zum Eintritt des Si-

cherungsfalls) in der Bilanz des Sicherungsgebers zu aktivieren.

Bei der Aufstellung des Konzernabschlusses unter Anwendung der International
Financial Reporting Standards (,IFRS"), die seit dem 1. Januar 2005 fir die konsoli-
dierten Abschliusse kapitalmarktorientierter Unternehmen verbindlich sind, sind alle
Tochterunternehmen des Mutterunternehmens in dessen Konsolidierungskreis ein-
zubeziehen (IAS 27.12). Tochterunternehmen ist ein Unternehmen, das von dem

Mutterunternehmen beherrscht wird (so genanntes ,Control-Konzept”). Vorausset-
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zung hierfur ist die Méglichkeit des Mutterunternehmens, die Finanz- und Geschafts-
politik dieses Unternehmens zu bestimmen, um aus dessen Tatigkeit Nutzen zu zie-
hen (IAS 27.4). Auch nach IFRS erfolgt die bilanzielle Zurechnung daher nicht zwin-
gend beim Anteilsinhaber. Entsprechend dem Einzelabschluss kommt daher auch im
Rahmen des Konzernabschlusses unter dem Gesichtspunkt einer wirtschaftlichen
Betrachtungsweise eine von den zivilrechtlichen Inhaberverhaltnissen abweichende
bilanzielle Zurechnung in Betracht, wenn nach dem Gesamtbild der Verhaltnisse ein
anderer als der Inhaber die strategische Geschaftspolitik (die Leitung) des Unter-

nehmens bestimmen kann.

Die Ubertragung der Anteile an den Eisenbahninfrastrukturunternehmen von der DB
AG auf den Bund erfolgt zweckgebunden zur Sicherung der moéglichen Ubernahme
dieser Anteile auch nach dem Ende der Sicherungsiibertragung auf den Bund und
damit zur Sicherung der Erfilllung der sich aus dem Bundesschienenwegegesetz
(Artikel 3 des Gesetzes zur Neuordnung der Eisenbahnen des Bundes) ergebenden
Vorgaben (Erhaltung der Betriebsanlagen. durch die Eisenbahninfrastrukturunter-
nehmen nach naherer Maligabe der in.den weiteren Vorschriften des Gesetzes nie-
dergelegten Sicherungsbestimmungen). Aufgrund der gesetzlichen Ausgestaltung
des Verhaltnisses zwischen dem Bund und der DB AG, durch die die wirtschaftlichen
Chancen und Risiken der Infrastruktur den Eisenbahninfrastrukturunternehmen der
DB AG zugewiesen werden, ist diese daher weiterhin zur Bilanzierung der Anteile in
ihrem Einzelabschluss sowie der Vermdgensgegenstédnde der Eisenbahninfrastruktu-
runternehmen in threm Konzernabschluss berechtigt und verpflichtet, obwohl Inhaber

der Gesellschafterrechte der Bund ist.
Die allgemeinen Vorschriften zur getrennten Rechnungslegung, organisatorischen

Trennung und Unabhéngigkeit der Entscheidungen (§ 9 AEG) und zur Unabhangig-

keit des 6ffentlichen Betreibers der Schienenwege (§ 9a AEG) bleiben unberuhrt.
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Absatz 3

Durch die gesetzliche Regelung wird gewahrleistet, dass sowohl bereits bestehende
Beherrschungs- und Gewinnabfuhrungsvertréage fortbestehen als auch neue Beherr-
schungs- und Gewinnabfiihrungsvertrage abgeschlossen werden kénnen. Dadurch
wird sichergestellt, dass die Deutsche Bahn AG und die Eisenbahninfrastrukturunter-
nehmen auch nach Ubergang des juristischen Eigentums an den Anteilen auf den
Bund einen Konzern bilden und die Aktiva und Passiva der Eisenbahninfrastruktu-
runternehmen im Rahmen des Jahresabschlusses der DB AG bilanziert werden koén-

nen.

Absatz 4

Aufgrund der Sicherungsiibertragung der Anteile an den Eisenbahninfrastrukturun-
ternehmen auf den Bund wird dieser Inhaber der Anteile. Die mit den Anteilen ver-
bundenen wirtschaftlichen Chancen und Risiken stehen aufgrund des Sicherungs-
zwecks der Anteilsiibertragung unverandert der DB AG zu. Deshalb stehen der DB
AG als wirtschaftlich Berechtigte weiterhin die mit den Anteilen verbundenen Ge-
winnanspriiche zu. Die DB AG bleibt aufgrund der bestehenden Ergebnisabfiih-
rungsvertrage weiterhin zum Ausgleich etwa entstehender Fehlbetrage bei den Ei-
senbahninfrastrukturunternehmen verpflichtet. Wahrend der Laufzeit des Ergebnis-
abfuhrungsvertrages entstehen keine Gewinnanspriiche des Anteilsinhabers. Fir
den Fall der Beendigung des Ergebnisabfiihrungsvertrages tritt der Bund als Anteil-
sinhaber seine wahrend des Bestehens der Sicherungsiibertragung entstehenden
Auszahlungsanspruche auf Grund von Gewinnverwendungsbeschlissen der Eisen-

bahninfrastrukturunternehmen an die DB AG als wirtschaftlich Berechtigte ab.
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§3

Absatz 1

Als Sicherungsnehmer hat der Bund ein Interesse daran, dass die ihm zur Sicherheit
Ubertragenen Anteile fir die Dauer der Sicherungstibertragung erhalten bleiben und
nicht zu seinen Lasten grundlegend verandert oder entwertet werden, um sicherzu-
stellen, dass er seinen Infrastrukturgewahrleistungsauftrag erfullen kann. Daher ha-
ben MalRnahmen bei den Eisenbahninfrastrukturunternehmen zu unterbleiben, durch
die die Sicherungsfunktion der Anteile an den Eisenbahninfrastrukturunternehmen
beeintrachtigt oder gefahrdet werden kann. Sofern zur Vornahme solcher Mal3nah-
men ein Beschluss der Hauptversammlung oder der Gesellschafterversammlung der
Eisenbahninfrastrukturunternehmen erforderlich ist, wird der Bund durch die Rege-
lung in § 2 Abs. 2 gesichert. Kénnen solche Malinahmen ohne Beschluss der Haupt-
versammlung oder Gesellschafterversammlung vorgenommen werden, bedirfen sie

der vorherigen Zustimmung des Bundes.

Absatz 2
Die Vorschrift regelt die Unwirksamkeit von Rechtsgeschaften oder Malnahmen oh-

ne Zustimmung des Bundes.

§4

Der Bund hat das Recht, Mitglieder in die Aufsichtsrate der Eisenbahninfrastruktu-
runternehmen zu entsenden. Aufgrund des Sicherungszwecks hat der Bund ein In-
teresse daran, die Geschéftsfihrung der Eisenbahninfrastrukturunternehmen zu
Uberwachen und die Bucher und Schriften der Eisenbahninfrastrukturunternehmen
sowie die Vermdgensgegenstande einzusehen und zu prufen, um sicherzustellen,

dass er seinen Infrastrukturgewahrleistungsauftrag erfullen kann.
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§5

Die Vorschrift regelt die ordentliche Beendigung der Sicherungsibertragung und ge-

wahrleistet die Reversibilitat der Strukturentscheidung

Absatz 1

Die Bundesregierung erhalt den Auftrag, vor Ablauf eines Zeitraums von funfzehn
Jahren nach Inkrafttreten dieses Gesetzes dem Deutschen Bundestag einen Ge-
setzentwurf zuzuleiten. Darin kann sie dem Parlament folgende ‘Méglichkeiten zur
Entscheidung vorschlagen:

1. Die Anteile an den Eisenbahninfrastrukturunternehmen verbleiben unter
Wegfall des Sicherungszweckes beim Bund,

2. die Sicherungsibertragung wird flr einen_bestimmten Zeitraum fortgesetzt.
Der Bund bleibt weiterhin Inhaber der Anteile an den Eisenbahninfrastruktu-
runternehmen; der DB AG stehen weiterhin die wirtschaftlichen Chancen und
Risiken zu oder

3. die Sicherungsiibertragung :.endet und die Anteile an den Eisenbahninfra-

strukturunternehmen fallen an die Deutsche Bahn AG zuriick.

Absatz 2

Trifft der Gesetzgeber bis zum Ablauf der in Absatz 1 genannten Frist von fliinfzehn
Jahren keine Entscheidung, so verbleiben die Anteile an den Eisenbahninfrastruktu-
runternehmen beim Bund; der Sicherungszweck entféllt. Die Sicherungsubertragung
endet inidiesem Falle, d. h. bei Untatigbleiben des Gesetzgebers, allerdings erst drei
Jahre spater, d. h. achtzehn Jahre nach Inkrafttreten dieses Gesetzes. In diesem
dreijahrigen Abwicklungszeitraum werden die notwendigen MalRnahmen zur Her-
auslésung der Eisenbahninfrastrukturunternehmen aus dem DB AG — Konzern
durchgefuhrt. Mit Beendigung der Sicherungsubertragung erlischt die der Deutschen
Bahn AG erteilte Stimmrechtsvollmacht; zugleich endet die Abtretung der Auszah-
lungsanspriiche nach § 2 Abs. 4. Der Bund Gbernimmt in diesem Zeitpunkt auch die

wirtschaftlichen Chancen und Risiken der Eisenbahninfrastrukturunternehmen.
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§6

Absatz 1

Wahrend in § 5 eine anlassunabhangige Beendigung der Sicherungsibertragung
nach Ablauf einer festen Laufzeit von fiinfzehn Jahren geregelt ist, werden in § 6
anlassbezogene, aulierordentliche Beendigungsgriinde fur die Sicherungsibertra-
gung geregelt. Hiernach endet die Sicherungsubertragung laufzeitunabhangig mit

Eintritt des Sicherungsfalls.

Nummer 1

Der Sicherungsfall tritt ein, wenn der Bund gegeniiber der DB AG die aulRerordentli-
che Kindigung aus wichtigem Grund der gemal3_§ 4 des Bundesschienenwegege-
setzes abzuschlieRenden Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung erklart. Ein

wichtiger Kiindigungsgrund fur den Bund liegt insbesondere vor,
wenn eines der Eisenbahninfrastrukturunternehmen zahlungsunfahig im Sinne
von § 17 InsO oder Uberschuldet im Sinne von § 19 InsO ist oder die Zahlungs-

unfahigkeit eines der Eisenbahninfrastrukturunternehmen droht;

bei schwerwiegenden Verstdlien der DB AG oder eines der Eisenbahninfrastruk-

turunternehmen gegen die Vorschriften des Bundeseisenbahnenstrukturgesetzes;
bei wesentlichen Anderungen der europarechtlichen Rahmenbedingungen.
Nummer 2
Der Sicherungsfall tritt auch ein, wenn die Eisenbahninfrastrukturunternehmen wie-
derholt schwerwiegend gegen ihre Verpflichtungen zur Erhaltung der Schienenwege

verstoflen haben und die wiederholte Pflichtverletzung gemall § 10 des Bundes-

schienenwegegesetzes festgestellt wurde.
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Absatz 2

Endet die Sicherungsibertragung anlassbezogen aufgrund des Eintritts des Siche-
rungsfalls, verbleiben die Anteile an den Eisenbahninfrastrukturunternehmen unter
Wegfall des Sicherungszwecks beim Bund. Die der DB AG erteilte Stimmrechtsvoll-
macht erlischt, die mit den Anteilen verbundenen Gewinnanspriiche stehen auch

wirtschaftlich ausschlieRlich dem Bund zu.

Durch die anlassbezogene Beendigung der Sicherungsiibertragung bei Eintritt des
Sicherungsfalls wird gewahrleistet, dass der Bund auch nach einer teilweisen Kapi-
talprivatisierung der DB AG jederzeit in der Lage ist, den_Infrastrukturgewahrlei-
stungsauftrag nach Art. 87e des Grundgesetzes zu erfillen. Der Bund ist alleiniger
Inhaber der Anteile an den Eisenbahninfrastrukturunternehmen. Er ist nach dem an-
lassbezogenen Wegfall der Sicherungsiibertragung.in der Ausiibung seiner gesell-
schaftsrechtlichen Einflussmdglichkeiten wederaufgrund schuldrechtlicher Vereinba-
rungen noch auf sonstige Weise gehindert.oder eingeschrankt. Im Ubrigen siehe Be-

grindung zu § 5 Abs. 2.

§7

Absatz 1

Mit Ende der Sicherungsiubertragung kann die DB AG die Anteile der Eisenbahnin-
frastrukturunternehmen (EIU) nicht mehr in ihrem Einzelabschluss und die Vermo-
gensgegenstande der Eisenbahninfrastrukturunternehmen nicht mehr in ihrem Kon-
zernabschluss bilanzieren. Die wirtschaftlichen Chancen und Risiken Gbernimmt der
Bund. Fur den Verlust der wirtschaftlichen Chancen und Risiken ist der DB AG durch

den Bund ein Wertausgleich zu gewahren.

Die Vorschrift zur Ermittlung der Héhe des Wertausgleichs tragt den bestehenden
Anforderungen des Verfassungs-, Unternehmens- und Glaubigerschutzrechts Rech-
nung. Die Ubertragung des wirtschaftlichen Eigentums auf den Bund stellt keine frei-
willige Verauferung, sondern einen hoheitlich angeordneten Eigentumsibergang

dar. Deshalb sind bei der Bewertung verfassungsrechtlich gebotene Entschadi-
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gungsgrundsatze zu beachten, die auf eine Kompensation der wegfallenden Anteile
an den Eisenbahninfrastrukturgesellschaften bei der DB AG gerichtet sind. Der erfor-
derliche kompensatorische Wertausgleich fur die Infrastruktur ergibt, dass der Bund
der DB AG bei Ende der Sicherungsubertragung unter Beriicksichtigung des vollen
Werts ein Aquivalent fir die Gbertragenen Anteile leisten muss. Die Héhe des Wer-
tausgleichs muss eine vollstandige Kompensation fiir die Gbertragenen Anteile dar-
stellen (BVerfGE 100, S. 289, 305).

Der Hohe des bei Beendigung der Sicherungsiibertragung zu zahlenden Wertaus-
gleichs kommt ferner fir die Zuordnung des wirtschaftlichen und bilanziellen Eigen-
tums wichtige Bedeutung zu. Die vorliegende Regelung gewahrleistet, dass die DB
AG bis zur Beendigung der Sicherungstbertragung die Chance auf Wertsteigerung,
das Risiko der Wertminderung sowie die Verwaltungsrechte tragt und stellt somit in-
nerhalb der Laufzeit der Sicherungsiibertragung die wirtschaftliche und bilanzielle

Zuordnung der Infrastruktur bei der DB AG sicher.

Bei Beendigung der Sicherungsiibereignung soll der DB AG der volle Wert der EIU
vergutet werden. Dieser entspricht grundsatzlich dem Ertragswert der Beteiligungen
(IDW RS HFA 10, Tz. 1 bis 10; IDW.S 1, Tz. 4 bis 7). Der Ertragswert ergibt sich als
Barwert der aus der Beteiligung-an dem Unternehmen erzielbaren Nettozuflisse un-
ter Verwendung eines Kapitalisierungszinssatzes, der die Rendite aus einer ad-
aquaten Alternativanlage reprasentiert. Zur Ermittlung des Ertragswerts fir die Ei-
senbahninfrastrukturunternehmen mussten insbesondere Annahmen tber Héhe und
Dauer der éffentlichen Zuschiusse getroffen werden; diese sind nach den derzeitigen

Verhaltnissen fir einen wirtschaftlich rentablen Betrieb der Infrastruktur unerlasslich.

Die Regelung in Absatz 1 sieht demgegeniber eine Bemessung des Wertausgleichs
nach dem bilanziellen Nettoreinvermégen und damit nach dem Buchwert der Verméo-
gensgegenstande und Schulden der Unternehmen vor. Diese Ermittlungsmethode
fuhrt dann zu einem vollen Wertausgleich, wenn - wie fir die EIU anzunehmen - auf-
grund struktureller Gegebenheiten davon ausgegangen werden kann, dass der
Buchwert eine geeignete Approximation des Ertragswerts darstellt. Dies setzt voraus,

dass die Vermdgensgegenstande und Schulden in der Abrechnungsbilanz zeitnah
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nach betriebswirtschaftlichen Gesichtspunkten bewertet sind und damit deren Er-

tragspotential angemessen widerspiegeln.

Zu diesem Zweck mussen die Schulden in der Abrechnungsbilanz vollstédndig erfasst
und mit ihren jeweiligen Zeitwerten erfasst sein. Soweit sich bei der Bewertung nach
den handelsrechtlichen Vorschriften nach betriebswirtschaftlichen Gesichtspunkten
stille Lasten ergeben wiirden, muss der volle Zeitwert der Verpflichtung angesetzt
werden. Fur die Bewertung von Pensionsverpflichtungen ist daher in Absatz 1 Satz 4

die Ermittlung nach IAS 19 vorgeschrieben worden.

Die Vermégensgegenstande werden zu Anschaffungs- und Herstellungskosten, ver-
mindert um planmaRige und auRerplanmaRige Abschreibungen, angesetzt. Offentli-
che Beitrage sind abgesetzt, so dass sie nicht in den Kaufpreis einflielen. Die Wert-
haltigkeit der Buchwerte wird im Rahmen der Bilanzierung regelméagig tberprift.
MaRstab ist die Feststellung, ob der Buchwert unter Beriicksichtigung der Kosten
durch die erwarteten Ertrége aus der Nutzung der Infrastruktur gedeckt ist. Damit

folgt die bilanzielle Bewertung ebenfalls einem Ertragswertkalkiil.

Zwar bilden die um planméaRige Abschreibungen fortgeschriebenen Anschaffungs-
und Herstellungskosten die Obergrenze fur die bilanzielle Bewertung. Gleichwonhl ist
nach den 6ffentlich-rechtlichen Rahmenbedingungen im Zusammenhang mit dem
diskriminierungsfreien Zugang zur Eisenbahninfrastruktur und der Begrenzung der
Trassenpreise nicht davon auszugehen, dass sich fur das Eisenbahninfrastruktur-
vermdégen ein den Buchwert Ubersteigender héherer Ertragswert ergibt, der fur die
Ermittlung des Wertausgleichs bertcksichtigt werden musste. Vielmehr ist davon
auszugehen, dass die Trassenentgelte und damit die Ertrdge aus dem Betrieb der
Infrastruktur eine angemessene, marktibliche und risikoadaquate Verzinsung des
eingesetzten Eigenkapitals ermdglichen. Aufgrund dieser Erwartung entspricht der
Buchwert des bilanziellen Eigenkapitals im Rahmen der fortgefuihrten Anschaffungs-

oder Herstellungskosten dem Ertragswert.

Da die Bemessung des Wertausgleichs nach dem bilanziellen Eigenkapital unter den
besonderen Rahmenbedingungen fur den Betrieb der Eisenbahninfrastrukturunter-

nehmen zu einem vollen Wertausgleich fihrt, kann diese Wertermittlung vorge-
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schrieben werden. Nennenswerte stille Reserven sind nach den vorgenannten Zu-
sammenhangen nicht zu erwarten; stille Lasten, wie sie in Pensionsriickstellungen
bei Bewertung nach den handelsrechtlichen Vorschriften enthalten sind, sind vom

Ausgleichsbetrag abzusetzen; dies wird mit Bezugnahme auf IAS 19 erreicht.

Letztlich stellt damit der in Absatz 1 vorgesehene Wertausgleich zum Betrag des bi-
lanziellen Eigenkapitals (Netto-Reinvermégen) eine sachgerechte Annaherung an die

Ermittlung des Verkehrswertes dar.

Mit einem Wertausgleich auf Basis des bilanziellen Eigenkapitals (Netto-
Reinvermégen) ist auch ausgeschlossen, dass der Bund fur in der Vergangenheit
gewahrte Zuschisse zweimal bezahlt. Der Bund hat erhebliche Beitrage geleistet.
Diese Betrage sind von den Bruttoanschaffungs- und -herstellungskosten des Anla-
gevermébgens abgesetzt worden und sind daher im bilanziellen Eigenkapital (Netto-
Reinvermdégen) der Eisenbahninfrastrukturunternehmen nicht enthalten. Die teilweise
Finanzierung durch den Bund tragt der Tatsache Rechnung, dass eine vollstandige
Refinanzierung der notwendigen Investitionen durch Trassenpreise nicht méglich ist
bzw. zu einer drastischen Verteuerung und Verdrangung von Verkehren mit den ent-
sprechenden negativen wirtschaftlichen - aber auch 6kologischen - Folgen fihren
wirde. Mit seinen Beitragen hat der Bund die Eisenbahninfrastrukturunternehmen

erst in die Lage versetzt, eine positive Rendite erwirtschaften zu kénnen.

Aus diesen Grunden ist es sachgerecht, die von den Eisenbahninfrastrukturunter-
nehmen vorgenommenen Eigenmittelinvestitionen bei der Bestimmung des Wertaus-
gleichs zu berucksichtigen. Der Bund gleicht mit dem bilanziellen Eigenkapital (Netto-
Reinvermogen) genau den Wert aus, der sich unter Beriicksichtigung von Darle-
hensfinanzierungen aus den nicht vom Bund finanzierten MaRnahmen ergibt. Dies
bewahrt den Anreiz fur die DB AG, eigene Mittel in die Infrastruktur zu investieren.
Das bilanzielle Eigenkapital (Netto-Reinvermdégen) ist also - auch aus der Verkehrs-
wertbetrachtung - die angemessene und zutreffende Grélie des zu leistenden Wer-

tausgleichs.

Mit der Regelung zum Wertausgleich auf der Grundlage des bilanziellen Eigenkapi-

tals (Netto-Reinvermdégen), welches aufgrund der dargestellten Zusammenhange
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dem Ertragswert der Beteiligungen an den EIU im Wesentlichen entspricht, und dem
Anspruch auf die laufenden Ergebnisse liegen die wesentlichen Chancen und Risi-
ken wahrend der Dauer der Sicherungsubertragung bei der Deutschen Bahn AG. Bei
Beendigung der Sicherungstreuhand wird eine Doppelzahlung durch den Bund
ebenso vermieden wie ein Vermdgensnachteil bei der Deutschen Bahn AG. Die Er-
mittlung des Wertausgleichs erfolgt auf der Grundlage der zum letzten Bilanzstichtag
aufgestellten Jahresabschlisse der EIU. Dabei wird davon ausgegangen, dass die

EIU den Grundsatz der Bilanzstetigkeit beachten.

Absatz 2

Zustandig fur die Ermittlung und verbindliche Festlegung des Wertausgleichs ist der
Bund. Wegen der Bedeutung der Angelegenheit wird zusatzlich-die Beteiligung von
Sachverstandigen festgelegt. Die Eisenbahninfrastrukturunternehmen haben dem
Bund die zur Wertermittlung erforderlichen Unterlagen zur Verfligung zu stellen und
Auskiinfte zu erteilen. Der Bund prift, dass die Grundsatze der Stetigkeit eingehalten

worden sind.

Absatz 3

Durch die Vorschrift wird zum_einen die Verzinsung des Wertausgleichs vom Zeit-
punkt der Beendigung der Sicherungsibertragung an geregelt, zum anderen ein Uber
die gesetzlich festgelegte Verzinsung hinausgehender Schadensersatzanspruch der

DB AG ausgeschlossen.

Absatz 4

In der Vorschrift wird die Zulassigkeit der Aufrechnung geregelt.

§8

Die Vorschrift regelt die Befreiung von der Grunderwerbsteuer.
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Artikel 3

Gesetz iiber die Erhaltung und den Ausbau der Schienenwege der Eisenbah-
nen des Bundes

(Bundesschienenwegegesetz - BSEAG)

Allgemeines

Das neue Gesetz regelt gesamtheitlich die Erhaltung sowie den Ausbau der Schie-
nenwege der Eisenbahnen des Bundes. Inhaltlich tUbernimmt es im Hinblick auf den
Ausbau der Schienenwege im Wesentlichen die Regelungen des alten Bundesschie-
nenwegeausbaugesetzes (Teil lll). Eine Neuregelung erfahrt jedoch der Bereich der
Erhaltung der Schienenwege. Wahrend bisher das Bundesschienenwegeausbauge-
setz die Einzelmalinahmen bezogene Finanzierung von Ersatzinvestitionen vorsah,
gibt das neue Gesetz eine Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung vor, nach de-
ren Grundidee vom bisherigen EinzelmaRnahmen bezogenen Einsatz der Bundes-
mittel und dessen Kontrolle abgertickt werden soll. Das neue Gesetz sieht vielmehr
im Rahmen einer Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung eine umfassende Ei-
genverantwortlichkeit der Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes vor, die
bei der Erfullung ihrer Aufgabe der Erhaltung der Schienenwege finanzielle Unter-
stiitzung des Bundes erhalten. An die Stelle der bisherigen Uberpriifung der Ver-
wendung der Bundesmittel im Einzelfall tritt eine Erfolgskontrolle, im Rahmen derer
die Gesamtqualitat des Netzes beurteilt werden soll. Ziel dessen ist es, zu einer ho6-
heren Effizienz des Einsatzes der Bundes- sowie der Unternehmensmittel der Eisen-
bahninfrastrukturunternehmen des Bundes zu gelangen. Damit soll eine deutliche

Verbesserung des heutigen Netzzustands erreicht werden.

Insbesondere die Regeln tUber die Erhaltung der Schienenwege korrespondieren mit
Artikel 2 dieses Gesetzes (Gesetz lUiber die Struktur der Eisenbahnen des Bundes),
wonach Voraussetzung fir die Aufrechterhaltung der dort gewahlten Konstruktion der
Erfolgsnachweis der Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes fur die Erhal-

tung der Schienenwege ist.
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Zu den einzelnen Bestimmungen

§ 1

Diese Regelung stellt klar, dass das Gesetz ausschlieRlich auf die dort genannten

Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes Anwendung findet.

§2

Absatz 1
Die Erhaltung der Schienenwege ist umfassend zu verstehen. D. h. hierunter fallen
unabhangig von der bilanztechnischen Darstellung alle MaRnahmen zur Instandhal-

tung sowie die Durchfuhrung der Ersatzinvestitionen.

Absatz 2

Der Ausbau der Schienenwege umfasst alle Ma3nahmen, die Gber die Substanzer-
haltung hinausgehen und Mafinahmen des Neubaus, der Erweiterung oder der Ka-
pazitatssteigerung darstellen und im Bedarfsplan fir die Bundesschienenwege ent-
halten sind. Damit regelt dieses Gesetz im Zusammenhang mit dem Ausbau der
Schienenwege alleine den Ausbau auf der Grundlage des Bedarfsplans fur die Bun-
desschienenwege. Anderweitig initiierte Ausbaumalnahmen werden hiervon aus-

driicklich nicht erfasst.
Absatz 3

Der Begriff der Schienenwege wird definiert, wobei dieser an die bisherige Begriff-

lichkeit des Bundesschienenwegeausbaugesetzes anknipft (§ 8 Abs. 5 BSchwAG).
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§3

Absatz 1

Die Regelung begriindet die Verpflichtung der Eisenbahninfrastrukturunternehmen
des Bundes, ihre Schienenwege in einem betriebsbereiten Zustand zu erhalten. Dies
ist eine Verpflichtung, die unabhangig und eigensténdig neben den Verpflichtungen
aus dem Allgemeinen Eisenbahngesetz steht. Der betriebsbereite Zustand wird
durch die Festlegungen in der Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung konkreti-
siert. Damit wird deutlich, dass die Eisenbahninfrastrukturunternenmen des Bundes

uneingeschrankt fir ihre Infrastruktur verantwortlich sind.

Absatz 2

Die Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes tragen die Kosten aller notwen-
digen MalBnahmen (Instandhaltung und Ersatzinvestitionen), um den in Absatz 1 be-
schriebenen Zustand herzustellen. Dazu erhalten die Unternehmen vom Bund bis zu
2,5 Mrd. € jahrlich. Die Hohe dieses nicht riickzahlbaren Betrages ist in der Lei-

stungs- und Finanzierungsvereinbarung festzulegen.

Die Festlegung eines Maximalbetrages von 2,5 Mrd. € basiert darauf, dass nach
Ubereinstimmender Kenntnis sowohl der Eisenbahninfrastrukturunternehmen des
Bundes als auch des Bundes 2,5 Mrd. € der Betrag ist, der derzeit jahrlich fur Ersat-
zinvestitionen unter den heutigen Gegebenheiten aufgewandt werden muss, um das
Netz unter der Voraussetzung, dass ebenfalls eine angemessene Instandhaltung
erfolgt, in einem ordnungsgemalen Zustand zu erhalten. Zukiinftig besteht hinsicht-
lich der Mittel des Bundes keine starre Zweckbindung im Sinne einer Verwendung
ausschlieBlich fur Ersatzinvestitionen mehr. Die Eisenbahninfrastrukturunternehmen
haben jedoch nachzuweisen, dass die Mittel weit Uberwiegend fir Ersatzinvestitionen

eingesetzt worden sind.

Die Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes sind 6ffentliche Auftraggeber im

Sinne des § 98 Nr. 2 des Gesetzes gegen Wettbewerbsbeschrankungen.
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§4

Allgemeines

In § 4 wird festgelegt, was in einer Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung zu re-
geln ist. Die Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung ist die Grundlage fiir das Zu-
sammenwirken von Bund und Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes. Die
Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung ist das Instrumentarium, mit dem der
Bund seine Verpflichtung aus Artikel 87e Abs. 4 des Grundgesetzes erfullt, indem er
Uber dieses Instrumentarium gewahrleistet, dass in Deutschland den Anforderungen

des Gemeinwohls entsprechende Schienenwege zur Verfugung stehen.

Absatz 1

Die einzelnen Regelungstatbestande sind im Absatz 1 enthalten.

Nummern 1, 2 und 3

Der jahrliche Zuschussbetrag des Bundes wird festgeschrieben. Er kann unterhalb
des Maximalbetrages von 2,5 Mrd. € variieren. Der Mindestinstandhaltungsbeitrag
der Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes soll ebenfalls in der Leistungs-
und Finanzierungsvereinbarung festgeschrieben werden. Dies soll verhindern, dass
trotz eines hohen Zuschussbetrages des Bundes die Qualitat des Netzes auf Grund
mangelnder Instandhaltung abnimmt. Das jahrlich nachzuweisende Ersatzinvestiti-
onsvolumen muss nicht zwangslaufig identisch sein mit dem Zuschussbetrag des
Bundes. Unter dem Gesichtspunkt, dass auch von dritter Seite Investitionszuschiisse
gewahrt werden, kann es héher sein. Unter dem Gesichtspunkt, dass durch eine op-
timierte Kombination aus Instandhaltung und Ersatzinvestitionen méglicherweise eine
Steigerung der Instandhaltung unter gleichzeitiger Absenkung der Ersatzinvestitionen
sinnvoll sein kann, kann das nachzuweisende Ersatzinvestitionsvolumen unter Um-

standen auch geringer sein.
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Nummer 4

Die buchungstechnischen Anforderungen, die den Grundsatzen des Handelsgesetz-
buchs und des IFRS entsprechen, sind notwendig, da es sonst dem Zuwendungsge-
ber und Gesellschafter Bund nicht méglich ist, durch einen Wirtschaftsprifer Eigen-
mittelinvestitionen sowie Ersatzinvestitions- und Instandhaltungsaufwand fur die In-
frastruktur nachzuvollziehen, da diese von anderen Ausgaben der Infrastrukturunter-

nehmen bislang nicht hinreichend deutlich abgrenzbar waren.

Nummer 5

Die wesentlichen Parameter zur Feststellung des betriebsbereiten Zustandes der

Schienenwege (vgl. § 5 Abs. 1) sind in Nummer 5 genannt:

Hierzu gehort der zuldssige theoretische Fahrtzeitverlust im gesamten Netz. Dabei
handelt es sich um den Fahrzeitverlust, den ein theoretischer Zug beim Abfahren des
Gesamtnetzes dadurch hinzunehmen hat, dass Mangel bedingt nicht alle Strecken
mit der Geschwindigkeit befahren werden kénnen, die dort mdglich wére, wenn die

Strecken sich in einem einwandfreien Zustand befanden.

Weiter wird in Nummer 5 vorgesehen, dass technische Qualitadtsparameter im Hin-
blick auf die Qualitat der Schienenwege (Netz und Stationen) festzuschreiben sind.
Hier trifft das Gesetz deshalb keine abschlieRende Festlegung, weil derzeit nicht ab-
sehbar ist, welche Parameter hier abschlief3end in Frage kommen. Es sollen jedoch
insbesondere mittels entsprechender regelmaliger Vermessung des Netzes Einzel-
parameter im Hinblick auf die Gleisgeometrie, den Zustand des Fahrdrahtes, das
Schienenquerprofil, die Schienenoberflache, den Zustand der Signale sowie die Be-
schaffenheit und Tragfahigkeit des Untergrundes festgelegt werden. Diese Festle-
gungen korrelieren mit der Befugnis des Bundes gemaly § 7 Abs. 1 Nr. 3, Messfahr-
ten zur Ermittlung des entsprechenden Zustandes vorzunehmen oder vornehmen zu
lassen. Dabei besteht auch die Mdglichkeit, diese Messungen durch die Eisenbah-

ninfrastrukturunternehmen des Bundes durchfiihren zu lassen.
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Nummer 6

Als weiterer wesentlicher Punkt sind in der Leistungs- und Finanzierungsvereinba-
rung die detaillierten Inhalte des von den Eisenbahninfrastrukturunternehmen des
Bundes vorzulegenden Infrastrukturzustands- und -entwicklungsberichtes aufzuneh-

men.

Absatz 2

Die Regelung in Absatz 2 verpflichtet die Vertragsparteien der Leistungs- und Finan-
zierungsvereinbarung, diese nach dem ersten Jahr ihrer Laufzeit im Hinblick auf die
Erreichung des betriebsbereiten Zustandes der Schienenwege-innerhalb von sechs
Monaten zu Uberprifen und entsprechend dem Ergebnis der Uberpriifung einver-
nehmlich anzupassen. Mit dieser Revisionsklausel wird sichergestellt, dass Fehlent-
wicklungen bei diesem neuen Finanzierungsverfahren frihzeitig verifiziert und korri-

giert werden koénnen.

Absatz 3

Durch diese Regelung wird Vorkehr fur den Fall getroffen, dass eine Einigung zwi-
schen den Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes und dem Bund Uber den
Inhalt einer Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung nicht zustande kommt. In die-
sem Fall soll der Bund seine Interessen durch einen Verwaltungsakt, der die Lei-
stungs- und Finanzierungsvereinbarung ersetzt, der aber dieselben Inhalte haben
soll, durchsetzen kénnen. Neben den Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bun-
des, denen bereits nach den allgemeinen Grundsatzen des Verwaltungsverfahrens-
rechtes Gelegenheit zur Stellungnahme zu geben ist, sind Sachverstandige und die
DB AG anzuhéren. Die Anhérung von Sachverstandigen bei komplexen Sachver-
halten ist Ublich. Sie wird wegen der Bedeutung der Angelegenheit verbindlich fest-
gelegt. Die Anhérung der DB AG ist geboten, weil die Eisenbahninfrastrukturunter-
nehmen des Bundes im Konzernverbund der DB AG stehen und insofern der Ge-
samtkonzern eine Mitverantwortung fir die Pflichterfillung der Eisenbahninfrastruktu-
runternehmen des Bundes tragt. Satz 2 dieses Absatzes definiert den Mal3stab fur
die Festlegung im Rahmen des Verwaltungsaktes. Hierbei sind das Interesse des

Bundes an der Erhaltung eines leistungsfahigen Schienennetzes sowie das wirt-

75



schaftliche Interesse der Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes hinrei-
chend zu berticksichtigen. Durch diese Bestimmung kann der Bund seine Verpflich-
tung nach Artikel 87e Abs. 4 des Grundgesetzes erfillen. Mit den entsprechenden
Festlegungen im Verwaltungsakt ist es dem Bund allerdings untersagt, die Eisen-
bahninfrastrukturunternehmen des Bundes in ihrem wirtschaftlichen Bestand zu ge-

fahrden.

Absatz 4

Die Regelung soll gewahrleisten, dass hinreichend Zeit fiir die Verhandlung tber ei-
ne Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung oder fir den Erlass eines sie erset-
zenden Verwaltungsaktes besteht und in der Ubergangszeit gleichwohl das Investiti-
onsgeschehen fortgesetzt werden kann. Dies soll in der Weise geschehen, wie dies
vor Inkrafttreten des vorliegenden Gesetzes geschehen'ist, d.h. Finanzierungsver-
einbarungen gemaR § 20 kdnnen in diesem Stadium.auch noch fir den Erhalt der

Schienenwege geschlossen werden.

Absatz 5

Um eine jederzeitige und unverzigliche Erfullung des Verfassungsauftrages nach
Artikel 87e Abs. 4 des Grundgesetzes zu ermdglichen, wird festgelegt, dass eine

Anfechtungsklage gegen einen vom BMVBS erlassenen Verwaltungsakt nach Absatz

2 keine aufschiebende Wirkung hat.
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§5

Absatz 1

Um fiir alle Beteiligten Rechtssicherheit zu erzeugen, ist vorgesehen, dass die erste
Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung eine Laufzeit von 15 Jahren haben soll.
Diese Vorschrift beinhaltet eine Parallelitat zu Artikel 2 § 5 des Gesetzes, wonach die
Sicherungstibertragung zwischen Bund und DB AG im Hinblick auf die Gesellschaf-
teranteile der Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes auf 15 Jahre befristet

sein soll.

Absatz 2
Die Regelung gewahrleistet die ausnahmslose zeitliche Synchronisierung der Gel-
tungsdauer der Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung mit der Sicherungstber-

tragung nach dem Bundeseisenbahnenstrukturgesetz (Art. 2 dieses Gesetzes).
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§6

Absatz 1

Die Regelung begriindet die Verpflichtung der Eisenbahninfrastrukturunternehmen
des Bundes, einen Infrastrukturzustands- und -entwicklungsbericht iber den Zustand
der Schienenwege vorzulegen. Dieser Bericht muss ein gemeinsamer Bericht sein,
um hier gesamtheitliche Aussagen und ein gesamtheitliches Bild zu ermdglichen. In
Absatz 1 Satz 2 wird festgelegt, dass es eine Verpflichtung der Eisenbahninfrastruk-
turunternehmen des Bundes gibt, nachzuweisen, dass sie ihren Instandhaltungs-
sowie Ersatzinvestitionsverpflichtungen unter wirtschaftlichem und zweckentspre-
chendem Einsatz der vom Bund bereit gestellten Mittel nachgekommen sind. Dies
bedeutet, dass es nicht Aufgabe des Eisenbahn-Bundesamtes ist, den Eisenbahnin-
frastrukturunternehmen des Bundes Fehler nachzuweisen. Vielmehr haben die Ei-
senbahninfrastrukturunternehmen des Bundes auf der Grundlage der Festlegungen
der Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung oder des diese ersetzenden Verwal-
tungsaktes nachzuweisen, dass sie ihre Verpflichtungen erflllt haben. Dies dient der
Erfillung des Verfassungsauftrages nach Artikel 87e Abs. 4 des Grundgesetzes. Da
es beim Finanzierungssystem der Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung keine
Input-Kontrolle im Sinne eines klassischen Verwendungsnachweises mehr gibt, son-
dern nur ein bestimmter Erfolg geschuldet wird, haben die Eisenbahninfrastruktu-
runternehmen des Bundes den wirtschaftlichen Einsatz der Bundesmittel fur den
Zweck der Erhaltung der Schienwege im betriebsbereiten Zustand ebenfalls im Infra-

strukturzustands- und -entwicklungsbericht nachzuweisen (Output-Kontrolle).

Absatz 2
Die Regelung beschreibt die Elemente des Infrastrukturzustands- und -

entwicklungsberichtes; die Angaben sind detailliert fir das gesamte Netz vorzulegen:

Nummer 1

Das Kataster der Schienenwege beinhaltet alle wesentlichen Parameter der entspre-
chenden Strecke bzw. der entsprechenden Betriebsanlage. Hierzu gehéren insbe-

sondere die Streckennummer, der Streckenkurzname, die Angabe der Lagekilome-

78



ter, die Lange der Strecken, der Netztyp, die Art der Elektrifizierung, die Gleisanzahl,
die Streckenklasse, der Streckenstandard, die Art und Weise der Leit- und Siche-
rungstechnik, Angaben zur TSI-Konformitét, Aussagen tUber Gleiswechselbetrieb,
Geschwindigkeit (zulassige Geschwindigkeit, Soll-Geschwindigkeit, Ist-
Geschwindigkeit, Griinde der Abweichung) und Lichtraumprofil. Aufzunehmende be-
triebsnotwendige Anlagen sind Betriebstellen (z. B. Bahnhéfe), Gleise, Weichen,
Briicken, Tunnel, Bahniibergénge, Stellwerke, Hauptsignale, Uberleitstellen und &hn-

liches.

Nummer 2

Die grafische Darstellung der Schienenwege soll eine vollstdndige und gut handhab-
bare Schienenwegekarte sein, die sich mal3stablich vergréRern Iasst und hierbei
punktgenau alle einzelnen Anlagen und Angaben zur Strecke enthalt.

Nummer 3

Unter charakteristischen Merkmalen der Schienenwege sind zusammengefasste An-
gaben zur Betriebslange und zu Bauformen der Strecken sowie zu den sonstigen
Anlagen im Netz aufzunehmen.

Nummer 4 und 5

Die unter Nummer 4 angegebenen Qualitdtsmerkmale korrelieren mit den in der Lei-
stungs- und Finanzierungsvereinbarung zu treffenden Festlegungen. Gleiches gilt flr
die Nummer 5.

Nummer 6

Nummer 6 stellt ebenfalls in zusammengefasster Form beziiglich des Anlagevolu-

mens auf Anzahl bzw. Menge bestimmter Sachanlagen ab.
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Nummer 7 und 8

Die Nummern 7 und 8 korrelieren ebenfalls mit den Anforderungen aus der Lei-
stungs- und Finanzierungsvereinbarung, in der hinsichtlich Instandhaltung und Ersat-

zinvestitionen Festlegungen getroffen sind.

Nummer 9

Das Testat eines vom Bund beauftragten Wirtschaftsprifers bestatigt die Héhe der
von den Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes vorgenommenen Ausga-
ben fur Ersatzinvestitionen und Instandhaltungsaufwendungen.Dies dient dem Bund
zur Kontrolle, ob die Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes ihren Ver-
pflichtungen zur Leistung eines Mindestinstandhaltungsbeitrages (§ 4 Abs. 1 Satz 2
Nr. 2) und eines Mindestersatzinvestitionsvolumens (§ 4 Abs. 1 Satz 2 Nr. 3) nach-
gekommen sind. Daneben bestétigt der Wirtschaftsprifer, dass die Mittel des Bundes
zweckentsprechend im Sinne einer weit iberwiegenden Verwendung fir Ersatzinve-
stitionen eingesetzt worden sind. Die Bestatigung des in diesem Sinne nach § 4 Abs.
1 Satz 2 Nr. 3 festgelegten Mindestersatzinvestitionsvolumens durch den Wirt-
schaftsprufer dient somit auch als Nachweis der weit Uberwiegenden Verwendung

der Bundesmittel fur Ersatzinvestitionen.

Die Kosten der Beauftragung des Wirtschaftsprifers sind vom Betrag nach § 3 Abs.

2 abzuziehen.
Nummer 10
In der Aufstellung nach Nummer 10 ist der Erfolg der Leistungs- und Finanzierungs-

vereinbarung fur jedes einzelne Jahr der bisherigen Laufzeit anhand der vereinbarten

Kennziffern zu dokumentieren.
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Nummer 11 und 12

Losgeldst von den beschreibenden Darstellungen der einzelnen Betriebsanlagen
stellen die Nummern 11 und 12 auf Funktionsfahigkeit und Nutzung der Anlagen ab.
Hierzu haben die Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes betriebliche St6-
rungen sowie verkehrliche Nutzungen und Auslastungen darzustellen. Da die Anga-
ben zur Funktionsfahigkeit nur von Seiten der Eisenbahninfrastrukturunternehmen
des Bundes erfolgen kénnen und vielfaltige Ursachen - auch aul3erhalb der Eisen-
bahninfrastrukturunternehmen des Bundes - aufweisen, sind diese Kriterien keine
sanktionsbewehrten Kriterien im Sinne der Leistungs- und Finanzierungsvereinba-

rung.

Nummer 13 und 14

Unter Nummer 13 (mehrjahrige Planung fiir Instandhaltung und Ersatzinvestitionen)
und Nummer 14 (Prognoseeinschatzung und Qualitatsentwicklung) haben die Eisen-
bahninfrastrukturunternehmen des Bundes die konzeptionelle Weiterentwicklung des

Netzes und die Einschatzung der Folgen ihres Vorgehens darzustellen.

Absatz 3
Die Aufbewahrungspflicht ist den Erfahrungen der Vergangenheit geschuldet, wo-
nach haufig bei. den Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes durch Umorga-

nisation oder Systemumstellung Informationen verloren gegangen sind.

Absatz 4

Entsprechend der schon bisher bestehenden Berichtspflicht der Bundesregierung
gegenuber dem Deutschen Bundestag zum Ausbau der Schienenwege ( vgl. § 18)
enthalt Absatz 4 eine entsprechende Regelung hinsichtlich des Zustandes und der

Entwicklung des Schienennetzes.
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§7

Absatz 1

Das Eisenbahn-Bundesamt hat als zustandige Behdrde des Bundes die Leistungs-
und Finanzierungsvereinbarung oder den sie ersetzenden Verwaltungsakt vorzube-
reiten und zu Gberprifen. Um hierfir die erforderlichen Informationen erhalten zu

kénnen, sind in Absatz 1 gesetzliche Gestattungsrechte vorgesehen.

Nummer 1 und 2

Die Regelungen entsprechen § 5a Abs. 4 Nr. 1 und 3 des Allgemeinen Eisenbahn-

gesetzes.

Nummer 3

Nach dieser Regelung kénnen im Auftrag des Bundes Messfahrten auf dem Schie-
nennetz der Eisenbahninfrastrukturunternehmen zur Qualitatsmessung durchgefiihrt
werden, deren Ergebnisse in die Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung Eingang

finden.

Absatz 2
Der Absatz 2 beinhaltet Mitwirkungspflichten der Eisenbahninfrastrukturunternehmen
des Bundes fiir die Erfullung der Aufgaben des Eisenbahn-Bundesamtes. Die Rege-

lung entspricht § 5a Abs. 5 des Allgemeinen Eisenbahngesetzes.

Absatz 3

Nach Absatz 3 kann das Eisenbahn-Bundesamt seine Anordnungen nach den vor-
stehenden Bestimmungen (Abséatze 1 und 2) nach den fir die Vollstreckung von
VerwaltungsmafRnahmen geltenden Vorschriften durchsetzen. Das Zwangsgeld kann
bis zu 500.000 € betragen. Die Regelung entspricht § 5a Abs. 7 des Allgemeinen

Eisenbahngesetzes.
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Absatz 4

Nach Absatz 4 werden die Kosten der Messfahrten gemafR Absatz 1 Satz 2 Nr. 3 von
vornherein vom Infrastrukturbeitrag des Bundes gemal} § 3 Abs. 2 in Abzug ge-
bracht. Diese Regelung ist notwendig, da die reine Uberwachungs- und Priifungsta-
tigkeit des Staates keine Gebiihrenpflicht des Uberwachten/Uberpriiften auszulésen
vermag. Andererseits ist es aber angemessen, dass die Kosten der Messfahrten die
vertragliche Gegenleistung (Infrastrukturbeitrag) des Bundes verringern, da sie der
Feststellung der Vertragstreue der Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes
dienen und diese die Ergebnisse der Messungen fiir ihre eigene Investitions- und
Instandhaltungsplanung nutzen kénnen. Der Betrag nach § 3 Abs. 2 ist auch dann
entsprechend zu verringern, wenn die Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bun-
des die Messfahrten durchfiihren, dem Bund aber Kosten im Zusammenhang mit der

Aus- und Bewertung der gemessenen Daten entstehen.

Absatz 5
Da das Bundesministerium fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung die LuFV ab-
schliel3t oder den ersetzenden Verwaltungsakt erlasst, sollen ihm auch die Befugnis-

se des Eisenbahn-Bundesamtes zustehen.

§§ 8 bis 11

Allgemeines

Dieser Teil des Gesetzes befasst sich mit den Pflichtverletzungen der Eisenbahnin-
frastrukturunternehmen des Bundes, wobei zwischen Hauptpflichten und Neben-
pflichten unterschieden wird. Hauptpflichten sind solche, die den Eisenbahninfra-
strukturunternehmen des Bundes im Hinblick auf die zu gewéhrleistende Qualitat und
die zu erbringenden Nachweise bezuglich Ersatzinvestitionsvolumen und eingesetz-
ter Instandhaltungsmittel auferlegt sind. Nebenpflichten sind insbesondere die aufer-
legten Berichtspflichten, die allerdings im Hinblick auf ihre Auswirkungen ebenfalls
gravierende Bedeutung haben. lhre Verletzung wird dementsprechend ebenfalls als

sanktionswirdig gewertet.
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§8

Absatz 1 und 2

Die Vorschrift beinhaltet die Grundregel, wonach der Bund seinen jahrlichen Zu-
schussbetrag ganz oder teilweise zurtickfordern soll, wenn eine Verletzung der
Pflichten aus der Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung vorliegt. Im Regelfall
wird der Bund bei einer Pflichtverletzung der Eisenbahninfrastrukturunternehmen des
Bundes nach Maligabe der Absatze 2-5 zuriickfordern. Das ,Soll“-Ermessen vermit-
telt dem Bund jedoch die notwendige Flexibilitat, um in atypischen Sonderfallen, in
denen die Pflichtverletzung nicht von den Eisenbahninfrastrukturunternehmen zu
vertreten ist (z.B. Naturkatastrophen), auf seinen Rickforderungsanspruch verzich-

ten zu kénnen.

Neben den Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes kann der Bund nach
Absatz 2 auch die Deutsche Bahn AG beziglich der Rickforderung in Anspruch
nehmen. Dies ist deshalb geboten, weil auch die Eisenbahninfrastrukturunternehmen
des Bundes im Konzernverbund der DB AG stehen und insofern der Gesamtkonzern
eine Mitverantwortung fur die Pflichterfullung der Eisenbahninfrastrukturunternehmen

des Bundes tragt.

Absatz 3

Die Ruckforderung bezieht sich auf die Bundesmittel, die gemaR § 4 Abs. 1 Satz 2
Nr. 1 fur das Jahr festgelegt worden, in dem die Pflichtverletzung stattgefunden hat.
Da der entsprechende Infrastrukturzustands- und -entwicklungsbericht sowie das
Ergebnis der Uberpriifung eigener Messfahrten des Bundes in der Regel erst nach
Ablauf des Jahres vorliegen werden, wird sich immer erst im Folgejahr die Pflicht-
verletzung des vorangegangenen Jahres durch die vorgelegten Daten feststellen

lassen.

Absatz 4
Die Vorschrift regelt die Hohe der Riickforderung. Sie nimmt hierbei als Orientie-
rungspunkt das MaR der Pflichtverletzung, d. h. den Prozentsatz, um den eine Pflicht

verletzt wird. Bei der Verfehlung mehrerer Ziele der Leistungs- und Finanzierungs-
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vereinbarung wird die héchste Zielverfehlung als Malstab fiir den Prozentsatz der

Rickforderung gewahlt.

Absatz 5

Die Rickforderung wird, sofern eine Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung be-
steht, durch Leistungsklage geltend gemacht. Da die Leistungs- und Finanzierungs-
vereinbarung in Form eines 6ffentlich-rechtlichen Vertrages geschlossen und nur
hilfsweise durch einen Verwaltungsakt ersetzt wird, ist der Bund an das bei Vertragen
geltende Instrumentarium zur Durchsetzung vertraglicher Rechte und Pflichten ge-
bunden und kann sich nicht auf die Ebene des Subordinationsverhéltnisses in Form
des Erlasses eines Verwaltungsaktes zuriickbegeben. Die Rickforderung wird durch
Verwaltungsakt geltend gemacht, sofern keine Leistungs- und Finanzierungsverein-
barung besteht.

Die ausdriickliche Regelung einer Zulassigkeit einer Aufrechnung mit aktuellen Zu-
schissen des Bundes dient der Behebung von Rechtsunsicherheiten in diesem Be-

reich.

Absatz 6

Die Regelung begrenzt die Anspruche des Bundes auf die in § 8 genannten.

§9

Absatz 1

Die Vorschrift regelt den Fall, dass Berichtspflichten nach § 6 verletzt werden. Hier
soll die Méglichkeit einer Nachfristsetzung gegeben werden. Lassen allerdings die
Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes in von ihnen zu vertretender Weise
diese Nachfrist erfolglos verstreichen, sind ebenfalls Bundesmittel im festgelegten
Umfang (2 %) zurtickzufordern. Da die Erfillung der Berichtspflichten Voraussetzung
fur die Bewertung der Erfullung der sonstigen Hauptpflichten nach der Leistungs- und
Finanzierungsvereinbarung oder des sie ersetzenden Verwaltungsaktes sind, bedarf
es auch nach erfolgloser Nachfristsetzung der Méglichkeit, die Berichtspflicht effektiv
durchzusetzen. Daher ist der Bund ab diesem Zeitpunkt bei einer wesentlichen und
von den Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes zu vertretenden Verletzung

von Berichtspflichten berechtigt, jegliche weiteren Zahlungen auf der Grundlage der
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Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung oder des sie ersetzenden Verwaltungs-
aktes einzustellen. Ob eine Verletzung ,wesentlich ist, beurteilt sich danach, inwie-
weit eine Berichtspflichtverletzung dem Bund die Bewertung der Erfullung der sonsti-
gen Hauptpflichten nach der Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung erschwert

oder unméglich macht.

Absatz 2
Die Regelung entspricht § 8 Abs. 5.

§10

Sollte der Fall eintreten, dass die Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes
trotz der erheblichen Sanktionsbewehrung ihrer Verpflichtung zur Erhaltung der
Schienenwege entsprechend den Festlegungen der Leistungs- und Finanzierungs-
vereinbarung oder des sie ersetzenden Verwaltungsaktes wiederholt nicht nach-
kommen, bedarf es einer Beendigungder Sicherungsiibertragung nach dem Bunde-
seisenbahnenstrukturgesetz. Die Pflichtverletzung muss von den Eisenbahninfra-
strukturunternehmen des Bundes zu vertreten sein. Damit sind Falle héherer Gewalt
(z.B. Naturkatastrophen) ausgeschlossen. Der Bund muss bei wiederholten Pflicht-
verletzungen aufgrund seiner verfassungsrechtlichen Verpflichtung nach Artikel 87e
Abs. 4 des Grundgesetzes die Mdglichkeit haben, die Eisenbahninfrastrukturunter-
nehmen des Bundes aus dem DB-Konzern herauszulésen und selbst zu steuern
oder sonstige Wege fur ein Management der Schienenwege zu finden. Deshalb
raumt der § 10 die Méglichkeit ein, dass der Bund bei wiederholter Pflichtverletzung,
d. h. mindestens zweimaliger Pflichtverletzung im Zeitraum der Geltung einer Lei-
stungs- und Finanzierungsvereinbarung, Klage auf Feststellung dieser Pflichtverlet-
zung erheben kann. Ob dies geboten ist, entscheidet der Bund aufgrund einer Be-
wertung der Pflichtverletzung; d.h. bei ganz unwesentlichen Verfehlungen der Quali-
tatsziele der Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung kann er von einer Klage ab-
sehen. Das feststellende Urteil beendet nach seiner Rechtskraft die Leistungs- und
Finanzierungsvereinbarung oder den sie ersetzenden Verwaltungsakt. Nach § 6 des
Bundeseisenbahnenstrukturgesetzes entfallt damit zugleich die Sicherungsiubertra-

gung zwischen Bund und DB AG beziiglich der Gesellschaftsanteile an den Eisen-
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bahninfrastrukturunternenmen des Bundes. Diese Anteile stehen damit dann im un-

eingeschrankten Eigentum des Bundes.

Bis zur Rechtskraft des die Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung beendenden
Feststellungsurteiles gilt der bestehende Zustand fort, d.h. Bund und Eisenbahninfra-
strukturunternehmen des Bundes haben ihre gegenseitigen Verpflichtungen aus der
Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung zu erfillen. Nur so kann im Zeitraum zwi-
schen Erhebung der Klage und Rechtskraft des Urteils der Weiterbetrieb der Schie-
nenwege gesichert werden und der Bund seiner Verpflichtung aus Art. 87 e Abs. 4

des Grundgesetzes nachkommen.

§ 11

Im Fall der wiederholten Pflichtverletzung nach-§ 10 hat der Bund ein Interesse dar-
an, dass die Schienenwege in den Zustand gebracht werden, in dem sie sich nach
den Festlegungen der Leistungs- und‘Finanzierungsvereinbarung oder des diesen
ersetzenden Verwaltungsaktes befinden sollten. Fir die Kosten der Herstellung die-
ses Zustandes hat die DB AG aufzukommen, weil die Eisenbahninfrastrukturunter-
nehmen des Bundes im Konzernverbund der DB AG stehen und insofern der Ge-
samtkonzern eine Mitverantwortung fir die Pflichterfillung der Eisenbahninfrastruktu-
runternehmen des Bundes tragt. Der Schadensersatz wird durch Leistungsklage oder

Verwaltungsakt geltend gemacht (vgl. Ausfihrungen zu § 8 Abs. 5).

§12

Die Regelung entspricht § 1 des bislang geltenden Bundesschienenwegeausbauge-
setzes (BSchwAG (alt)).
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§13

Die Regelung entspricht § 2 Abs. 1 BSchwAG (alt). Die Regelung des § 2 Abs. 2
BSchwAG (alt) wurde nicht erneut in das Gesetz aufgenommen, da es hierzu keine
Regelungsnotwendigkeit mehr gibt.

§14

Die Regelung entspricht § 3 BSchwAG (alt.)

§ 15

Die Regelung entspricht § 4 Abs. 1 BSchwAG (alt). Nicht ibernommen wurde der
Verweis auf das Gesetz zur Férderung der Stabilitdt und des Wachstums der Wirt-

schaft in § 4 Abs. 2 BSchwAG (alt), da im Bundesschienenwegegesetz bereits Re-

gelungen zur Investitionsplanung getroffen sind.

§ 16

Die Regelung entspricht § 5 Abs.1 BSchwAG (alt). Fur die bisherige Regelung des §

5 Abs. 2 BSchwAG (alt), der Sonderregelungen fur die Erstellung eines ersten Be-

darfsplans vorsah, besteht kein Regelungsbedarf mehr.

§17

Die Regelung entspricht § 6 BSchwAG (alt).
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§18

Die Regelung entspricht § 7 BSchwAG (alt), wonach der Bund einen Schienenwe-

geausbaubericht jahrlich vorlegt.

§19

Die Regelung entspricht § 8 Abs. 1 BSchwAG (alt) mit folgender Modifikation:

Wahrend § 8 Abs. 1 BSchwAG (alt) ausdriicklich die Finanzierung von Investitionen
vorsah, ist nunmehr die Finanzierung aller MalRnahmen zum Ausbau der Schienen-
wege vorgesehen. In der Vergangenheit waren nicht aktivierungsfahige Aufwand-
statbestande durch den Bund nicht finanzierungsfahig und mussten daher von den
Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes getragen werden. Hierzu gehéren
z.B. bei Ausbaumaflinahmen die Kosten fiir erforderliche Abriss- und Entsorgungs-
malnahmen. Nunmehr soll, ahnlich'wie nach anderen Férdergesetzen (z. B. GVFG),
eine umfassende Fdrderung stattfinden, bei der gleichwohl der weit Uberwiegende
investive Charakter der Férderung beibehalten werden muss. Die vorgesehene Aus-
weitung der Férderung entspricht dem Interesse des Bundes an der Realisierung von
Bedarfsplanvorhaben. Da bislang vielfach bei Vorhaben des Bedarfsplans selbst ein
sehr geringer.Eigenanteil der Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes eine
Bereitschaft zur Realisierung der Vorhaben des Bedarfsplans verhindert hat, missen
diese nach der neuen Regelung keinen Eigenanteil mehr erbringen. Etwas anderes
gilt nach Satz 2 dann, wenn der Ausbau eines Schienenweges auf Antrag eines Ei-
senbahninfrastrukturunternehmens des Bundes in den Bedarfsplan aufgenommen
wurde und diese MalBnahme im wirtschaftlichen Interesse dieses Unternehmens
liegt. In diesem Falle kann in der Finanzierungsvereinbarung nach § 20 eine Kosten-
beteiligung des Eisenbahninfrastrukturunternehmens des Bundes vorgesehen wer-

den.

Im Ubrigen bleibt es bei den bisherigen Zuwendungsfahigkeitskriterien. D. h. nach §

7 BHO gqilt der Grundsatz der Wirtschaftlichkeit und Sparsamkeit bei der Realisierung
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von Vorhaben. Im Ubrigen sind auch nur die MaRnahmen zuwendungsfahig, die zu
den Verkehrsanlagen im Sinne des Gesetzes gehéren. D. h. weiterhin nicht geférdert
werden etwa kommerzielle Einrichtungen in den Bahnhéfen (Hotel, Restaurant,
Buchhandlung u. &.). Ebenfalls nicht geférdert werden Ausstattungsvarianten, die die
DB AG bei den Verkehrsanlagen unter

Uberschreitung der Regelsétze des Eisenbahn-Bundesamtes aus eigenwirtschaftli-
chen Griinden wahlt. Hier sind insbesondere besonders aufwendige und teure Bo-
den- und Wandbelage sowie Beleuchtungsanlagen zu nennen. Auch schlie3t diese
neue Regelung nicht aus, dass der Bund zur Gewahrleistung eines wirtschaftlichen
und sparsamen Verhaltens der Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes in
Teilbereichen lediglich Pauschalen finanziert. Dies gilt vor allen'Dingen im Bereich
der Planungskosten, die zu einem erheblichen Anteil im DB-Konzern selbst anfallen
und die im Hinblick auf die Angemessenheit durch den Bund kaum kontrolliert wer-

den kdbnnen.

Die Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes sind 6ffentliche Auftraggeber im

Sinne des § 98 Nr. 2 des Gesetzes gegen Wettbewerbsbeschrankungen.
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§ 20

§ 20 regelt den Abschluss, die Durchfuihrung und die Abwicklung (z.B. Aufrech-
nungsmoglichkeiten des Bundes) von Finanzierungsvereinbarungen fur MalRnahmen
des Ausbaus, die im Gegensatz zur Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung wei-
terhin auf einzelne Malinahmen bezogen durchgefiihrt werden sollen. Die Kontrolle
der Verwendung der bereitgestellten Bundesmittel erfolgt hierbei entsprechend dem
bisherigen Instrumentarium, wobei der Kontrollmechanismus zugunsten des Bundes
verbessert wird. Dabei kann der Bund auch mit Anspriichen aus von den EIU nicht
eingehaltenen Finanzierungsvereinbarungen zum Ausbau gegen Anspriiche der EIU

aus der Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung aufrechnen:(Absatz 5).

Absatz 1

Die Regelung entspricht im Wesentlichen dem § 9 Satz 1 des BSchwAG (alt). Der
bisherigen Regelung nach § 9 Satz 2 und 3, wonach eine Nachkalkulation der Ver-
einbarung erfolgen konnte, bedarf es heute nicht mehr. Denn diese Regelung be-
zweckte ausschlielich die Nachkalkulation im Hinblick auf die Frage der Finanzie-
rungsart (zinsloses Darlehen oder Baukostenzuschuss). Das vorliegende Gesetz
geht ohne Einschrankung von einer Finanzierung durch Baukostenzuschiisse des
Bundes aus. Dies entspricht der bisherigen Handhabung, die auf der Erkenntnis fult,
dass eine Realisierung von Vorhaben des Bedarfsplans durch die Finanzierung mit
zinslosen Darlehen des Bundes nicht mdglich ist. Denn betriebswirtschaftlich sind die
Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes ausweislich der vorliegenden Jah-
resabschliisse nicht in der Lage, bei solchen MalRhahmen die Abschreibung zu er-

wirtschaften.

Absatz 2

In Absatz 2 wird geregelt, welche wesentlichen Eckpunkte eine Finanzierungsverein-
barung enthalten muss. Auch diese Regelung entspricht der bisherigen Praxis, mit
dem Zusatz, dass der Zeitplan fir die Realisierung der Vorhaben verbindlich ist. D.
h. die Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes haben nicht nur das Recht,

eine MalRnahme zu realisieren, sondern auch die Pflicht hierzu.
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Absatz 3

Bisher treten in der Realisierung der MalRnahmen des Bedarfsplan haufig Verzége-
rungen ein, die dazu fuhren, dass die geplanten Effekte spater als geplant ergebnis-
wirksam werden und Bundesmittel in den Finanzierungsvereinbarungen unproduktiv
— da spater als geplant benétigt — gebunden werden und dann fiir neue Investitionen
in den auf das Jahr der Minderinanspruchnahme folgenden Haushaltsjahren nicht zur
Verfugung stehen. Durch die Regelung wird erreicht, dass die objektiven Verzdge-
rungsursachen (z. B. bei der Schaffung von Baurecht) besser als bisher in den Ab-
laufplanungen beriicksichtigt werden und die subjektiven Ursachen (z. B. hinsichtlich
der Dauer der Genehmigungsprozesse im Eisenbahninfrastrukturunternehmen des
Bundes und im Konzern) mdglichst beseitigt werden. Die fur den Fall, dass die Ver-
zdgerung von den Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes zu vertreten ist,
vorgesehene Zahlung soll die Anstrengungen dieser Unternehmen stimulieren, der-

artige Ruckstande nicht eintreten zu lassen.

Absatz 4

Die Regelung resultiert insbesondere aus den Erfahrungen der vergangenen Jahre.
In der zwischen dem Bund und den Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes
geschlossenen Rahmenfinanzierungsvereinbarung (Allgemeine Regeln fur den Ab-
schluss und die Durchfilhrung von Finanzierungsvereinbarungen ) ist geregelt, dass
insbesondere in den Fallen, in denen mit Bauarbeiten begonnen wird, ohne dass
hierzu die Zustimmung des Bundes vorliegt, und in denen die Eisenbahninfrastruktu-
runternehmen des Bundes Planungsanderungen vorgenommen haben, ohne die Zu-
stimmung des Bundes vorher einzuholen, die Zuwendungsfahigkeit der betreffenden
TeilmaRnahmen verwirkt ist. Das heil3t, die betreffenden TeilmaRnahmen missen,
obwohl sie dem Grunde nach finanzierungsfahig sind, mit Eigenmitteln der Eisen-
bahninfrastrukturunternehmen des Bundes finanziert werden. Der neuen Regelung
liegt die Uberlegung zugrunde, dass der VerfahrensverstoR nicht zum Verlust der
Finanzierung der betreffenden Teilmalinahme durch den Bund fiihrt. Angesichts der
Notwendigkeit, das abgestimmte Procedere einzuhalten, kann der Verstol3 allerdings
nicht ohne Sanktion bleiben. Diese soll in angemessener Form, z. B. als Anteil v. H.
des vom Verfahrensverstol3 betroffenen Volumens an Bundesmitteln, der ab einer

bestimmten H6he absolut begrenzt ist, geschehen.
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Absatz 5

Eine Aufrechnung mit Zahlungsanspriichen des Bundes ist zulassig.

Absatz 6
Die Zustandigkeitsregelung ersetzt die bisherige Regelung in § 3 Abs. 1 Nr. 6 des

Bundeseisenbahnverkehrsverwaltungsgesetzes.

§ 21

Absatz 1

Die Regelung greift die bisherige Regelung des § 8 Abs. 2 BSchwAG (alt) auf und
soll gewahrleisten, dass von den Mitteln, die der Bund sowohl im Rahmen der Er-
haltung als auch im Rahmen des Ausbaus der Schienenwege zur Verfiigung stellt,
20 v. H. Mainahmen des Nahverkehrs zugute kommen. Inhaltlich stellt dies keine
Neuregelung dar. Nach bisherigen Erkenntnissen kann davon ausgegangen werden,
das 15 v. H. der Bundesmittel im Rahmen der Vorhaben des Bedarfsplans sowie im
Rahmen der bisherigen Ersatzinvestitionen, heute Erhaltungsmalinahmen, ebenfalls
dem Nahverkehr zugute kommen. Dies bedeutet, dass die bisherige Praxis, wonach
5 v. H. der Bundesmittel fur speziell definierte Verbesserungs- und Ausbaumafinah-

men des Nahverkehrs eingesetzt werden, beibehalten werden kann.

Absatz 2

In Ankniipfung an die bisherige Regelung wird klargestellt, dass die Finanzierung
nach § 11 des Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetzes (z.B. Bau von S-Bahn-
Strecken) ebenso wie Investitionsférderungen durch andere Gebietskdrperschaften
oder Dritte von diesem Gesetz nicht erfasst werden. Gleichzeitig stellt diese Rege-
lung jedoch - wie bisher - klar, dass eine Finanzierungsférderung durch Dritte zugun-

sten der Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes ausdriicklich zulassig ist.
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§ 22

Diese Bestimmung tbernimmt die bisherige Regelung des § 9a BSchwAG (alt). Sie
wird im Hinblick auf die Férderung nach neuem Recht allerdings auf MalRnahmen des
Ausbaus von Schienenwegen begrenzt. Dies begriindet sich damit, dass im Rahmen
der Erhaltung der Schienenwege keine Einzelmal3nahmen bezogene Férderung des
Bundes erfolgt, somit auch im Einzelfall nicht feststeht, ob die gerade abgegebene
oder stillgelegte Strecke durch den Bund konkret unter der Geltung dieses Gesetzes
geférdert wurde. Im Ubrigen regeln sich die Pflichten der Eisenbahninfrastrukturun-
ternehmen des Bundes im Hinblick auf die Erhaltung der Schienenwege abschlie-
Rend in der Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung oder in.-dem an ihre Stelle

tretenden Verwaltungsakt.

Fur MaBnahmen, die unter der Geltung des bisherigen Bundesschienenwegeaus-
baugesetzes geférdert wurden, sieht Absatz 5 eine Weitergeltung der bisherigen Re-
gelungen vor. In diesem Zusammenhang bedurfte auch der Fall der Finanzierung mit

zinslosen Darlehen einer speziellen Regelung.

§ 23

Die Vorschrift enthalt notwendige Ubergangsregelungen. Satz 1 dient der Klarstel-
lung, dass Bedarfsplanvorhaben, fur die bei Inkrafttreten dieses Gesetzes bereits
eine Finanzierungsvereinbarung besteht, unverandert fortgefihrt werden. Nach Satz
2 gelten im Regelfall bestehende Vereinbarungen fiir die Erhaltung der Schienenwe-
ge nach Beginn der Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung oder des sie erset-
zenden Verwaltungsaktes weiter. In der Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung
oder im sie ersetzenden Verwaltungsakt kann jedoch das Aullerkrafttreten bestehen-

der Vereinbarungen geregelt werden.

Anlage zu § 12 Abs. 1
Mit der Regelung wird erreicht, dass der bestehende Bedarfsplan trotz Aufhebung

des Bundesschienenwegeausbaugesetzes weiterhin gultig bleibt.
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Artikel 4

Anderung des Allgemeinen Eisenbahngesetzes

Nummer 1 Buchstabe a (§ 2 Abs. 3c Nr. 4)

Die Erganzungen dienen der Lésung von Zuordnungsproblemen, die sich in der bis-
herigen Anwendungspraxis ergeben haben. Die Aufzahlung der Rangiergleise stellt
klar, dass Gleise, die keine Streckengleise sind, nicht nur dem Abstellen, sondern
auch dem Rangieren dienen kénnen. Damit werden die praktischen Schwierigkeiten,
inwieweit das Rangieren von Ziigen und das Befahren von Abstellgleisen zur Bedie-
nung eines Gleisanschlusses noch Bestandteil einer Zugfahrt ist oder die Nutzung

einer Serviceeinrichtung, behoben.

Nummer 1 Buchstabe b (§2 Abs. 3¢ Nr. 8 und 9)

Die Aufzahlung der Abfertigungs- und Verladeeinrichtungen stellt klar, dass auch
einzelne Laderampen, LadestraBen und sonstige Abfertigungseinrichtungen zu den
Serviceeinrichtungen zahlen. Die Auslegungsschwierigkeiten, ob diese Einrichtungen

als Guterterminal i.S. der Nr. 3 gewertet werden kénnen, sind damit behoben.

Nummer 2 (§ 5b)

Die Vorschrift entspricht § 71 des Energiewirtschaftsgesetzes und tragt dem Bediirf-
nis der beauftragten Unternehmen auf Schutz von Geschéaftsgeheimnissen ebenso
Rechnung wie dem Interesse der Eisenbahnaufsichtsbehérde an schneller Erkenn-
barkeit der Geschafts- und Betriebsgeheimnisse. Eisenbahnaufsichtsbehérden des

Bundes sind sowohl das Eisenbahn-Bundesamt als auch die Bundesnetzagentur.
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Nummer 3 (§ 9 Abs. 1 e Satz 1)

Die Vorschrift Ubertragt diese derzeit fir die Aufsichtsbehérde bestehende Zustan-
digkeit einheitlich auf die Regulierungsbehérde. Damit entfallen mégliche Schnitt-

stellen in wettbewerblichen Regulierungstatbestanden.

Nummer 4 Buchstabe a aa (§ 9a Abs. 1 Nr. 5)

Auch diese Aufgabe wird der Regulierungsbehérde tbertragen. Die Regulierungsbe-
hérde soll aktiv von Seiten des im Unternehmen fur die Entflechtung Beauftragten
Uber die Anderung der unternehmensinternen Regelungen unterrichtet werden, um
rechtzeitig notwendige MaRnahmen ergreifen zu kénnen, um nicht nur auf den jahrli-

chen Bericht des Beauftragten angewiesen zu sein.

Nummer 4 Buchstabe a bb (§ 9a Abs. 1 Nr. 6 und 7)

Durch die Einfugung einer ausdriicklichen Pflicht zur teilweisen informationellen Ent-
flechtung sollen Informationsstréme unterbrochen werden, die den verbundenen Ei-
senbahnverkehrsunternehmen Einflussmdéglichkeiten gegeniuber dem Betreiber der
Schienenwege und Informationsvorteile gegeniiber nicht verbundenen Eisenbahn-

verkehrsunternehmen verschaffen wiirden.

Die Gefahr des Verlustes der Unabhangigkeit des Betreibers der Schienenwege ge-
genluber konzerneigenen Eisenbahnverkehrsunternehmen durch Informationsvor-
spriunge mit der Folge der Benachteiligung externer Eisenbahnverkehrsunternehmen
droht insbesondere in folgenden praktischen Konstellationen, die mit dieser Vorschrift

unterbunden werden sollen:

a) Betriebszentralen

In den Betriebszentralen werden taglich Hunderte von Einzelfallentscheidungen tber
Trassenvergabe und Prioritaten von Zigen getroffen. Sitzen in einem Gro3raumbiiro
Mitarbeiter des Betreibers der Schienenwege (der Disponent, der die Entscheidun-

gen trifft, und der Netzkoordinator, der die Letztentscheidungsbefugnis innerhalb der
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Betriebszentrale hat) mit Mitarbeitern der Eisenbahnverkehrsunternehmen des glei-
chen Konzerns zusammen, kann diese Praxis zwar Vorteile fur die reibungslose Ab-
wicklung des Verkehrs mit sich bringen. Ebenso kann aber nicht ausgeschlossen
werden, dass in einer solchen Konstellation die Unabhangigkeit des Betreibers der
Schienenwege gegeniiber dem mit ihm verbundenen Unternehmen beeintrachtigt ist.
Daher ist auch nicht konzerneigenen Eisenbahnverkehrsunternehmen der Zugang zu

den Betriebszentralen zu den gleichen Bedingungen zu gewéhren.

b) Verbindung der Konzernunternehmen durch EDV

Sind die einzelnen Unternehmen eines Konzerns durch ein spezielles EDV-System
untereinander verbunden und kénnen sie dadurch Daten der verbundenen Unter-
nehmen jederzeit abrufen, ist zu beflirchten, dass auch Daten tUbertragen werden,
die die Unabhangigkeit des Betreibers der Schienenwege bei Entscheidungen in den
Bereichen Zuteilung von Trassen und Entgelte beeintrachtigen. Die technische Ver-

wirklichung dieser sog. ,Chinese Walls* wird dabei den Unternehmen Uberlassen.

c) Konzerninterne Fahrplankonferenzen

Ein Verstol3 gegen die informationelle Entflechtung ware es auch, vor der Einbezie-
hung von nicht verbundenen Eisenbahnverkehrsunternehmen in die Fahrplangestal-
tung zunachst Fahrplankonferenzen mit den verbundenen Verkehrsunternehmen
durchzufiihren. Das gleiche gilt fir Vorabinformationen Uber so genannte Angebot-

strassen.

Nummer 4 Buchstabe b ( § 9a Abs. 5)

Diese Aufgabe wird ebenfalls der Regulierungsbehérde tbertragen.

Nummer 5§ Buchstabe a (§ 14 Abs. 1 Satz 1)

Die eisenbahnrechtlichen Verhaltenspflichten waren bislang auf ein reines Diskrimi-
nierungsverbot beschrankt. Das wird mit zunehmender Belebung des Wettbewerbs
den Gefahren nicht mehr gerecht, die von der Beherrschung einer Eisenbahninfra-
struktur ausgehen. Hier kbnnen Verhaltensweisen zunehmend an Bedeutung gewin-

nen, die auf eine Behinderung aller Zugangsnachfrager gerichtet sind. Auch diese

97



Verhaltensweisen finden ihre Grundlage in den besonderen Eigenschaften der Ei-
senbahninfrastruktur, die in weiten Teilen — jedenfalls im Bereich der Schienenwege
— durch Merkmale eines naturlichen Monopols gekennzeichnet ist. Diese Verhal-
tensweisen missen daher durch MaRnahmen der eisenbahnrechtlichen Infrastruk-
turzugangsregulierung unterbunden werden kénnen. Ob ein Missbrauch vorliegt,
kann dabei grundsatzlich nach den Kriterien bestimmt werden, die fir diese Beurtei-
lung im allgemeinen Wettbewerbsrecht und in anderen Netzwirtschaften entwickelt
wurden. Wie bereits hinsichtlich des bisher geltenden Diskriminierungsverbotes in
der Rechtsprechung anerkannt, findet das GWB daneben Anwendung, vgl. auch §
14b Abs. 2 Satz 1 AEG.

Nummer 5 Buchstabe b ( § 14 Abs. 1 Satz 4)

Die bisherige Legalausnahme war zu weit formuliert und bot - anders als § 2 Abs. 3b
nahe legt - die Mdglichkeit zu einer weit reichenden Beschrankung des Zugangsan-
spruchs nach Satz 1 auch auf Serviceeinrichtungen, die mit dem Ausnahmecharakter
der Vorschrift nicht mehr vereinbar ware (z.B. Wartungseinrichtungen eines Giiter-
verkehrsunternehmens). Die jetzige Fassung stellt klar, dass nur diejenigen Eisen-

bahninfrastrukturen in Frage kommen, die explizit in Satz 4 genannt sind.

Nummer 5 Buchstabe cund d ( § 14 Abs. 1 Satz 5 und 7)

Die Beurteilung, ob eine Freistellung von der Zugangsverpflichtung eine Beeintrach-
tigung des Wettbewerbs zur Folge hat, ist eine regulatorische Frage. Es ist daher
konsequent, die entsprechende Freistellungsbefugnis der Regulierungsbehérde zu
Ubertragen.

Nummer 6 (§ 14 b Abs. 1a)

Der Aufgabenkatalog der Regulierungsbehérde wird um die Zustandigkeiten in §§ 8,

9 und 9a erweitert.
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Nummer 7 Buchstabe a (§ 14c Abs. 1)

Nachdem der Regulierungsbehdrde die Aufgabe Gbertragen wurde, die Einhaltung
der Vorschriften der §§ 8, 9 und 9a zu tiberwachen, sind ihre Befugnisse auch ent-

sprechend zu erweitern.

In den Anwendungsbereich der Vorschrift waren die nichtéffentlichen Eisenbahnin-
frastrukturunternehmen mit einzubeziehen. Um beurteilen zu kénnen, ob es sich tat-
sachlich um ein solches handelt und damit die Ausnahmen des § 14 Abs. 1 Satze 4
und 5 vorliegen (eigener Guterverkehr, nicht vernetzte Schienenwege), benétigt die
Regulierungsbehérde Auskinfte und Nachweise dieser Unternehmen.

Ebenso muss die Einhaltung der Verpflichtung der Eisenbahnverkehrsunternehmen
aus § 14 Abs. 6 AEG, nach der jede Nutzung einer vorherigen Anmeldung beim Ei-
senbahninfrastrukturunternehmen bedarf, tiberwacht werden. In der Vergangenheit
war zu beobachten, dass einzelne Zugangsberechtigte z.B. die Nutzung von Perso-
nenbahnhéfen nicht angemeldet haben. Den Betreibern von Personenbahnhéfen und
anderen Serviceeinrichtungen drohen dadurch Einnahmeausfalle. Um dies zu ver-
hindern, muss die Regulierungsbehérde in Einzelfallen auch gegeniber den Zu-
gangsberechtigten die Einhaltung der ihnen obliegenden Pflichten durchsetzen kén-

nen.

Nummer 7 Buchstabe b (§ 14c Abs. 2 und 3)

Diese Eingriffsmoglichkeiten miissen der Regulierungsbehérde auch gegeniiber
nichtéffentlichen Eisenbahninfrastrukturunternehmen zustehen, damit sie Giberpriifen
kann, ob ein 6ffentliches oder ein nichtéffentliches Eisenbahninfrastrukturunterneh-

men vorliegt.

Nummer 7 Buchstabe c (§ 14c Abs. 2)

Erfahrungen der anderen Regulierungsbereiche haben gezeigt, dass die Regulie-
rungsbehoérde, damit sie ihre gesetzliche Aufgabe erfillen kann, mit den entspre-
chenden Befugnissen ausgestattet sein muss. Dazu gehért auch die Méglichkeit, den

Infrastrukturunternehmen Datenformate verpflichtend vorgeben zu kénnen. Die Re-
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gelung ist an die Regulierung im Energiebereich angelehnt (§ 29 Verordnung tber

die Entgelte fir den Zugang zu Elektrizitatsversorgungsnetzen).

Nummer 8 Buchstabe a (§ 14e Abs. 1)

Die bislang vorgesehenen Fristen fir die Uberprifung beabsichtigter Neufassungen
oder Anderungen von Nutzungsbedingungen sowie fir die Einfilhrung oder Ande-
rung von Entgelten sollen verldngert werden. Dies gilt vor allem, da hier oftmals um-
fangreiche und komplexe Regelungen Uberprift werden missen, die insbesondere
umfassende und detaillierte Kostenprifungen erforderlich machen. Es gilt aber auch
fur die Entscheidung Giber den Abschluss eines Rahmenvertrages, der im Gesamt-
kontext der hiervon betroffenen Strecken iiberprift werden muss. Die Anderungen in
den Nummern 3 und 4 lehnen sich dabei an die Frist-an; die in Art. 30 Abs. 5 Abs. 1
der Richtlinie 2001/14/EG fur Beschwerdeverfahren vorgesehen ist.

Nummer 8 Buchstabe b (§ 14e Abs. 3)

Es wird klargestellt, dass auch im Falle einer Mitteilung nach § 14d Satz 1 Nr. 6 AEG
die Regulierungsbehérde nicht darauf beschrankt ist, das Inkrafttreten einzelner Re-
gelungen in Nutzungsbedingungen oder einzelner Entgeltregelungen zu verhindern.
Vielmehr erfordert gerade die Gefahr, dass in einem solchen Fall unvollstédndige Re-
gelungen in Kraft treten wirden, eine Méglichkeit der Regulierungsbehérde, schon
im Verfahren nach § 14e AEG konkrete Vorgaben fir die Anderung oder Neufassung
der Nutzungsbedingungen oder Entgelte zu machen. Hierdurch wird auch die nétige
Konsistenz zu § 14f Abs. 1 Satz 2 AEG hergestellt.

Nummer 9 (§ 14f Abs. 3)

Die Neuformulierung dient der Klarstellung der zeitlichen Ablaufe. Dartiber hinaus

soll die Regulierungsbehdérde parallel zur Befugnis der Vertragsgestaltung nach der
Beanstandung von Entgelten selbst die Mdglichkeit zur Festlegung der Entgelte ha-
ben, um den Zugangsberechtigten méglichst rasch Planungs- und Rechtssicherheit

zu ermoglichen.
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Nummer 10 Buchstaben a und b (§ 18e)

Durch die Aufhebung des Bundesschienenwegeausbaugesetzes bedingte redaktio-

nelle Folgednderungen.

Nummer 11 Buchstabe a ( § 26 Abs. 1 Nr. 6)

Die Erweiterung der eisenbahnrechtlichen Zugangsverpflichtung um ein Miss-
brauchsverbot in § 14 macht eine Folgeanderung erforderlich, um die notwendige
Erméchtigungsgrundlage fir eine verordnungsrechtliche Ausgestaltung auch dieses

Verbotes sicherzustellen.

Nummer 11 Buchstabe b (§ 26 Abs. 4 Nr. 1)

Durch die Aufhebung des Bundesschienenwegeausbaugesetzes bedingte redaktio-

nelle Folgednderung.

Nummer 12 Buchstaben a und b (§ 36)

Die Vorschrift entspricht den Regelungen in § 44 Abs. 3 Gesetz gegen Wettbewerbs-

beschrankungen und in § 62 Abs. 2 Energiewirtschaftsgesetz.

Nummer 13 (§ 37)

Die gesetzliche Anordnung des Sofortvollzuges wird der Bedeutung der Entflech-
tungsvorschriften gerecht. Die mit den Vorschriften der §§ 9 und 9a AEG bezweckte
Neutralitat der Unternehmen und das Vertrauen der Nutzer in diese Neutralitat ist
eine wichtige Voraussetzung fur mehr Verkehr auf der Schiene und einen funktionie-
renden Wettbewerb. MalRnahmen im Bereich der Entflechtung sollen daher ebenso

wie regulatorische Mallnahmen bereits gesetzlich sofort vollziehbar sein.
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Artikel 5

Anderung des Bundeseisenbahnverkehrsverwaltungsgesetzes

Nummer 1

Die in § 3 Abs. 1 Nr. 6 enthaltene Aufgabenzuweisung an das Eisenbahn-Bundesamt

ist jetzt in § 20 Abs. 6 des Bundesschienenwegegesetzes enthalten.

Nummer 2

Die Regelung in § 4 Abs. 7 ist durch Zeitablauf gegenstandslos.geworden.

Nummer 3

§5

Die Einrichtung von Beschlusskammern hat sich in den anderen regulierten Netzwirt-
schaften bewahrt. Der § 5 ist § 132 TKG und § 59 EnWG nachempfunden. Durch die
Beschrankung auf Falle, von denen erhebliche Auswirkungen auf den Wettbewerb
ausgehen kénnen, wird sichergestellt, dass es nur dort zu Beschlusskammerverfah-
ren kommt, wo eine Uber das normale Verwaltungsverfahren hinausgehende verfah-
rensmafige Richtigkeitsgewahr geboten ist. Die enumerative Aufzahlung tragt dem
Umstand Rechnung, dass Beschlusskammerverfahren aufgrund der besonderen
Ausgestaltung nicht in Betracht kommen, wenn innerhalb besonders kurzer Frist ent-
schieden werden muss (vgl. § 14e Abs. 1 Nr. 1 AEG), und dient der Rechtssicherheit.
Die Einfihrung von Beschlusskammerverfahren hat zur Folge, dass bei Entschei-
dungen, die von diesen Spruchkdrpern gefallt werden, ein Vorverfahren nicht mehr
erforderlich ist. Absatz 5 schlie3t daher eine solche Nachprifung aus (§ 68 Abs. 1
Satz 2 VwV{G). Dies entspricht der Rechtslage im Telekommunikationsrecht (§ 137
Abs. 2 TKG).
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§6

Die Regelung ist § 125 TKG und § 64 EnWG nachempfunden. Der Regulierungsbe-
hérde ist bereits im Telekommunikationsrecht und im Energiewirtschaftsrecht mit
gleichlautender Bestimmung die Mdéglichkeit eingerdumt, zur Vorbereitung ihrer Ent-
scheidungen auf wissenschaftliche Beratung zuriickzugreifen. Damit erkennt der Ge-
setzgeber das besondere Bedirfnis nach wissenschaftlicher Beratung bei der Regu-
lierungstatigkeit an. Die Vorschrift soll diese Mdglichkeit nunmehr auch fur die Auf-
sicht Gber den Zugang zur Eisenbahninfrastruktur eréffnen. Das Heranziehen wis-
senschaftlicher Kompetenz dient einer verbesserten Effizienz und Flexibilitat von

Entscheidungsprozessen.

Artikel 6

Anderung des Deutsche Bahn Griindungsgesetzes

Durch die Aufhebung des Bundesschienenwegeausbaugesetzes bedingte redaktio-

nelle Folgednderung.

Artikel 7

Anderung der Eisenbahninfrastruktur-Benutzungsverordnung

Nummer 1

Folgeanderung zur Anderung des § 14 Abs. 1 Satz 1 AEG.
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Nummer 2

Folgeanderung zur Anderung des § 14e Abs. 1 Nr. 4 AEG.

Nummer 3

Durch die Aufhebung des Bundesschienenwegeausbaugesetzes bedingte redaktio-

nelle Folgednderung.

Artikel 8

Aufhebung des Bundesschienenwegeausbaugesetzes

Da die Regelungen des Bundesschienenwegeausbaugesetzes in das Bundeseisen-
bahnenschienewegegesetz integriert sind, kann das Bundesschienenwegeausbau-

gesetz aufgehoben werden.

Artikel 9

Anderung der Verwaltungsgerichtsordnung

Die in § 50 Abs. 1 Nr. 7 VwGO benannten Verfahren werden dem Bundesverwal-
tungsgericht zur erstinstanzlichen Entscheidung zugewiesen. Hierbei handelt es sich
um eine Ausnahmeregelung. Damit wird die Grundaussage des Bundesverfassungs-
gerichts zu Art. 92, 95 GG (ehem. Art. 96 Abs. 1 GG) beachtet, nach der die Bun-
desgerichte innerhalb eines Instanzenzugs stehen und grundsatzlich als héchste
Rechtsmittelgerichte innerhalb eines Gerichtszweigs gedacht sind (BVerfGE 8, 174
ff.).

Eine Klage, die den Bescheid des Bundesministeriums fur Verkehr, Bau und Stad-

tentwicklung Uber den Wertausgleich nach § 7 des Bundeseisenbahnenstrukturge-
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setzes zum Gegenstand hat, bedarf aus Griinden des 6ffentlichen Interesses einer
raschen endgultigen Klarung. Ein jahrelanger Rechtsstreit iber den Wertausgleichs-
betrag — gegebenenfalls mehrere Milliarden Euro — Gber mehrere Instanzen kénnte
die Deutsche Bahn AG in ihrer Fahigkeit, zuverlassige Bahnverbindungen auf der
Eisenbahninfrastruktur des Bundes bereitzustellen, nachhaltig beeintrachtigen, wenn
nicht sogar in ihrer wirtschaftlichen Existenz gefahrden. Aufgrund der besonderen
Bedeutung der Deutschen Bahn AG als Anbieter von Eisenbahnverkehrsleistungen
ware in diesem Fall zu besorgen, dass voribergehend nicht mehr ein ausreichendes
Verkehrsangebot auf dem Schienennetz des Bundes gewahrleistet ist. Die Zuwei-
sung der erstinstanzlichen Zustandigkeit fir den Streit Uber den Wertausgleich an
das Bundesverwaltungsgericht ist damit aufgrund seiner bundesweiten Bedeutung
und der Notwendigkeit einer raschen endgultigen Klarung auch-verfassungsrechtlich
gerechtfertigt (vgl. BVerfGE 8, 174ff.).

Eine bundesweite Bedeutung haben auch Klagen, die einen Bescheid des Bundes-
ministeriums fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung nach § 4 Abs. 3 des Bundes-
schienenwegegesetzes zum Gegenstand haben, sowie Streitigkeiten Uiber die Gel-
tung (vgl. § 6 Abs. 1 des Bundeseisenbahnenstrukturgesetzes) oder die Pflicht zur
Anpassung (vgl. § 4 Abs. 2 Satz 2 des Bundesschienenwegegesetzes) der Lei-
stungs- und Finanzierungsvereinbarung nach § 4 Abs. 1 des Bundesschienenwege-
gesetzes. Denn die betreffenden Bescheide und die Leistungs- und Finanzierungs-
vereinbarung enthalten Festlegungen zur Finanzierung und zu dem aufrechtzuer-
haltenden Gesamtzustand der Eisenbahninfrastruktur der Eisenbahninfrastrukturun-
ternehmen (vgl. insb. § 4 Abs. 1 Satz 2 Nr. 1 und 5 des Bundesschienenwegegeset-
zes). Sie betreffen damit die Schienenwege, Bahnhéfe etc. im gesamten Bundesge-
biet.

Artikel 10

Inkrafttreten

Die Vorschrift regelt das Inkrafttreten.
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