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Gesetz zur Neuorganisation der Eisenbahnen des Bundes

Begriindung

Allgemeiner Teil

1. Allgemeines

Mit dem Gesetz wird ein entscheidender Schritt zur Vollendung der 1994 begonnenen Eisen-
bahnstrukturreform vollzogen und ein klares Zeichen fiir eine zukunftsorientierte Aufstellung
der Deutschen Bahn AG (DB AGQG) gesetzt, das insbesondere mit Blick auf die beginnende
Offnung des europiischen Eisenbahnnetzes und dem damit einhergehenden europiischen

Wettbewerb auf der Schiene geboten ist.

2. Beschluss des Deutschen Bundestages

Die Bundesregierung hat auf der Grundlage eines Gutachtens verschiedene Privatisierungsva-
rianten zur Kapitalprivatisierung der Deutschen Bahn AG (DB AG) sorgfiltig analysiert und
mit den Koalitionsfraktionen eingehend diskutiert. Nach intensiver Priifung und Abwigung
der damit verbundenen Auswirkungen auf den Eisenbahnmarkt, die Wirtschaft und die Biir-
ger haben die Koalitionsfraktionen einen gemeinsamen Antrag zu den Eckpunkten einer
Teilprivatisierung der DB AG gestellt, dem der Deutsche Bundestag am 24.11.2006 zuge-
stimmt hat (BT-Drs. 16/3493):

,Die Ziele der Bahnreform von 1994 sind bis heute unbestritten giiltig: ,,Mehr Verkehr auf
die Schiene* und ,,Nachhaltige Entlastung des Bundeshaushalts. Schliisselinstrument 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 87¢ Abs. 4 des Grundgesetzes (GG) zu gewihrleisten, dass dem
Wohl der Allgemeinheit, insbesondere den Verkehrsbediirfnissen, beim Ausbau und Erhalt
der Schieneninfrastruktur der Eisenbahnen des Bundes sowie bei deren Verkehrsangeboten

auf diesem Schienennetz Rechnung getragen wird. Die staatliche Infrastrukturverantwortung



nimmt der Bund derzeit durch die Finanzierung der Netzinvestitionen in Hohe von bis zu 4

Mrd. Euro pro Haushaltsjahr wahr.

Sowohl die Ziele der Bahnreform als auch die Infrastrukturverantwortung des Bundes sind
bei der anstehenden Entscheidung fiir die weiteren Schritte der Bahnreform zu berticksichti-
gen. Dartiber hinaus spielen auch finanz- und haushaltspolitische, volkswirtschaftliche, euro-
parechtliche, beschiftigungspolitische und ordnungspolitische Gesichtspunkte im Entschei-

dungsprozess eine wichtige Rolle.

In Anbetracht dieser Zusammenhénge hat der Deutsche Bundestag mit Beschluss vom 17.
Juni 2004 die Bundesregierung aufgefordert, mit Hilfe des Gutachtens ,,Privatisierungsvari-
anten der Deutschen Bahn AG mit und ohne Netz*“ (PRIMON-Gutachten) eine Entschei-
dungshilfe fiir das Parlament zur Verfiigung zu stellen. Das Gutachten, die Ergebnisse der
Gutachtergesprache und die Anhorungen des Verkehrsausschusses des Deutschen Bundesta-

ges haben wichtige Erkenntnisse fiir die anstehende Entscheidung erbracht.

Nach sorgfiltiger Analyse und Abwigung ist der Deutsche Bundestag der Uberzeugung, dass
bei einer Kapitalprivatisierung der DB AG die steuerfinanzierte Eisenbahninfrastruktur im
Eigentum des Bundes stehen muss. Die DB AG soll bis auf weiteres die integrierte Bewirt-
schaftung und Betriebsfiihrung des Netzes wahrnehmen. In Kombination mit der bereits be-
stehenden Regulierungsbehorde, deren Aufgabenbereiche gegebenenfalls noch ausgeweitet

werden miissen, wird der diskriminierungsfreie Wettbewerb gewéhrleistet.

Der Deutsche Bundestag fordert die Bundesregierung auf:

I. Die Bundesregierung soll ein Privatisierungsgesetz erarbeiten, das folgende Zielsetzungen

erfullt:

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

2. Die nach einer Teilprivatisierung der DB AG weiter bestehende Infrastrukturverantwor-
tung des Bundes aus Artikel 87¢ Abs. 4 GG muss umfassend gesichert werden. Hierzu sind
in umfassenden vertraglichen Regelungen Qualititsziele filir die Infrastruktur vorzugeben

und bei Vertragsverletzung mit Sanktionen zu versehen.



. Private Investoren werden nicht an den Infrastrukturunternehmen, die die Eisenbahninfra-
struktur halten, beteiligt. Die Infrastrukturgesellschaften werden vor der Kapitalprivatisie-
rung ins Eigentum des Bundes tiberfiihrt. Juristische Risiken fiir die eigentiimerrechtliche
Position des Bundes miissen ausgeschlossen werden.

. Die DB AG betreibt fiir einen vertraglich zu vereinbarenden Zeitraum diese Infrastruktur
unter der Bedingung, dass sie die vertraglich bzw. gesetzlich neu geregelten Aufgaben zur
Pflege des Netzes strikt einhilt. Der Bund verpflichtet sich, rechtzeitig vor Auslaufen des
Vertrages iiber eine Verldngerung zu entscheiden.

. Die DB AG erhilt die Moglichkeit, Schienenverkehr und Infrastruktur in einer wirtschaft-
lichen Einheit zu betreiben und zu bilanzieren.

. Zusétzliche Schulden und Risiken fiir den Bundeshaushalt werden ausgeschlossen.

. Es wird sichergestellt, dass der konzerninterne Arbeitsmarkt der DB AG und das Beschif-
tigungsbiindnis fortgefiihrt werden kdnnen.

. Die EU-Kompatibilitdt hinsichtlich Wettbewerbs-, Vergabe- und Beihilferecht wird si-
chergestellt.

. Durch die Endschaftsregelung ist die Reversibilitit der Entscheidung sicherzustellen. Das
gilt insbesondere fiir etwaige Entschidigungsleistungen an die DB AG. Verfahren und
Kriterien fiir die Wertermittlung sind verbindlich zu regeln.

10. Zur Sicherung des diskriminierungsfreien Netzzugangs und eines fairen Wettbewerbs auf
der Schiene werden die Regulierungsinstrumente der Bundesnetzagentur entsprechend den

vorliegenden Erfahrungen fortentwickelt.

II. Dartiber hinaus sind folgende Gesichtspunkte zu beachten:

1. Das Privatisierungsgesetz wird durch eine Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung

(LuFV) zur Erfiillung des grundgesetzlichen Infrastrukturauftrages erginzt.

2. Der von der DB AG erstellte Netzzustandsbericht ist unter Beteiligung externer Sachver-

standiger zu evaluieren. Er dient als Grundlage fiir die LuFV.

3. In der LuFV wird festgelegt, dass der Bund einen jéhrlichen Infrastrukturbeitrag fiir das

Bestandsnetz in Hohe von bis zu 2,5 Mrd. Euro zu erbringen hat. Dafiir hat die DB AG ei-
ne vertraglich definierte Infrastrukturqualitdt zu gewéhrleisten. Die Kontrolle der Einhal-

tung der Standards erfolgt durch den Bund.



4. Fir NeubaumaBnahmen sind ein verldssliches und transparentes Monitoring sowie ver-
bindliche Durchsetzungsmechanismen einzurichten.
5. Vor der Teilprivatisierung der DB AG ist die Kapitalmarktreife dem Deutschen Bundestag

durch die Bundesregierung darzulegen.

III. Der Bundesminister fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung wird gebeten, moglichst bis
zum 31. Mérz 2007 auf Basis dieser Eckpunkte einen ressortabgestimmten Referen-
tenentwurf fiir ein Privatisierungsgesetz vorzulegen, der die vertragliche Konstruktion

zwischen Bund und DB AG enthilt.*

3. Umsetzung des Beschlusses des Deutschen Bundestages

Die im Beschluss des Deutschen Bundestages vom 24.11.2006 genannten Eckpunkte 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 simtlicher Anteile
der DB AG an der DB Netz AG, der DB Station&Service AG und der DB Energie GmbH
(Eisenbahninfrastrukturunternehmen - EIU) auf den Bund, Bedingungen des Riickfalls
der Gesellschaftsanteile, Stimmrechtsvollmacht des Bundes zu Gunsten der DB AG; zu-
stimmungspflichtige Mafinahmen der DB AG).

3. Erhaltung der Schienenwege der Eisenbahnen des Bundes (Verpflichtungen der EIU und
des Bundes; Grundziige von Leistungs- und Finanzierungsvereinbarungen zwischen Bund
und EIU; Kontrolle durch den Bund iiber Infrastrukturzustandsbericht; MaB3nahmen bei

Pflichtverletzungen).



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 erlaubt. Die Mehrheit der Anteile ver-
bleibt beim Bund (Art. 87¢ Abs. 3 GG).

3.2 Struktur der Eisenbahnen des Bundes
Mit der Ubertragung séimtlicher 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 erhilt fiir zunéchst 15 Jahre die Moglichkeit, Schienenverkehr und Infrastruktur
in einer wirtschaftlichen Einheit zu betreiben und zu bilanzieren. Das integrierte Unterneh-
men kann dadurch seine Wettbewerbsfahigkeit stirken. Gleichzeitig konnen zusétzliche
Schulden und Risiken fiir den Bundeshaushalt ausgeschlossen werden. Zu erwarten ist da-
durch auch die Vermeidung negativer Auswirkungen auf die Fortfiihrung des im Zeitpunkt

des Inkrafttretens des Gesetzes bestehenden konzerninternen Arbeitsmarktes.

Die Reversibilitét der Strukturentscheidung ist dadurch gewihrleistet, dass grundsétzlich die
vom Gesetz geschaffene Beziehung zwischen dem Bund und der DB AG nach 15 Jahren en-
det.. Die Bundesregierung wird dem Deutschen Bundestag rechtzeitig vor Ablauf der 15 Jah-
re einen Vorschlag dazu machen, ob oder in welcher Weise diese Beziehung fortgesetzt wer-

den soll.

Es bestehen drei Moglichkeiten:

Durch Gesetz wird mit Zustimmung des Bundesrates festgelegt, dass die Sicherungsiibertra-
gung endet, die Stimmrechtsvollmacht zugunsten der DB AG erlischt und die Anteile an den
Eisenbahninfrastrukturunternehmen unter Wegfall der Bindung durch den Sicherungszweck
beim Bund verbleiben. Der Bund iibernimmt damit auch die wirtschaftlichen Chancen und

Risiken der Eisenbahninfrastrukturunternehmen.



Durch Gesetz wird mit Zustimmung des Bundesrates festgelegt, dass sich die Sicherungs-
iibertragung fiir einen weiteren Zeitraum verlidngert. Der Bund bleibt weiterhin Inhaber der
Anteile an den Eisenbahninfrastrukturunternehmen, der DB AG stehen weiterhin die wirt-

schaftlichen 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 benétigt. In diesem Fall endet
die Sicherungsiibertragung und die DB AG wird Inhaberin der Anteile an den Eisenbahnin-

frastrukturunternehmen.

.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 Verfiigung. In diesem Abwicklungszeitraum werden die not-
wendigen Maflnahmen zur Herauslosung der Eisenbahninfrastrukturunternehmen aus dem

DB AG — Konzern durchgefiihrt.

Der Bund iibernimmt damit auch die wirtschaftlichen Chancen und Risiken der Eisenbahnin-

frastrukturunternehmen.

Endet die Sicherungsiibertragung durch Ubernahme der wirtschaftlichen Chancen und Risi-
ken durch den Bund, kann die DB AG die Anteile an den Eisenbahninfrastrukturunternehmen
nicht mehr in ihrem Einzelabschluss und die Vermdgensgegenstinde der Eisenbahninfra-
strukturunternehmen nicht mehr in ihrem Konzernabschluss bilanzieren. Fiir den Verlust der
wirtschaftlichen Chancen und Risiken ist der DB AG durch den Bund ein Wertausgleich zur
Kompensation fiir die wegfallenden Anteile an den Eisenbahninfrastrukturunternehmen zu
gewahren. Dieser Wertausgleich umfasst den vollen Wert der Eisenbahninfrastrukturunter-
nehmen und bemisst sich nach dem bilanziellen Eigenkapital. Diese Ermittlungsmethode
fithrt dann zu einem vollen Wertausgleich, wenn aufgrund struktureller Gegebenheiten der
Buchwert eine geeignete Approximation des Ertragswerts darstellt, wovon bei den Eisenbah-

ninfrastrukturunternechmen auszugehen ist.



3.3 Erhaltung der Schienenwege

Die EIU werden verpflichtet, ihre Schienenwege in einem festgelegten betriebsbereiten Zu-
stand zu erhalten. Der Bund verpflichtet sich, die EIU fiir die Durchfiihrung der notwendigen
MaBnahmen im Bestandsnetz jahrlich mit bis zu 2,5 Mrd. Euro zu unterstiitzen. Dieser Infra-
strukturbeitrag des Bundes sowie ein jdhrlicher Instandhaltungsbeitrag der EIU und weitere
Verpflichtungen werden in der zwischen dem Bund und den EIU abzuschlieBenden Lei-
stungs- und Finanzierungsvereinbarung (LuFV) festgelegt. Um den betriebsbereiten Zustand
der Schienenwege feststellen zu konnen, werden in der LuFV hierfiir Qualitdtsparameter
festgelegt. Sollte eine LuFV nicht zustande kommen, wird der Bund diese auf der Grundlage
dieses Gesetzes durch einen Verwaltungsakt ersetzen, um seiner grundgesetzlichen Verant-

wortung fiir die Erhaltung eines leistungsfahigen Schienennetzes nachkommen zu kdnnen.

Die Einhaltung der Instandhaltungs- und Ersatzinvestitionsverpflichtungen kontrolliert der
Bund auf der Grundlage eines jdhrlich vorzulegenden Netzzustandsberichtes und weiterer
Kontrollinstrumentarien wie z.B. der Durchfiihrung von Messfahrten auf dem Schienennetz.
Im Falle von Pflichtverletzungen durch die EIU kann der Bund seine jahrliche Unterstiitzung
ganz oder teilweise zuriickfordern. Bei mehrmaligen Verletzungen enden die Sicherungs-
iibertragung 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 {ibernimmt 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.



4. Nachweis der Kapitalmarktreife

Fiir den Zeitpunkt der Teilprivatisierung ist entscheidend, dass die DB AG durch die notwen-
digen Fortschritte bei der Unternehmenssanierung die Kapitalmarktfédhigkeit des Unterneh-
mens nachweist. Zur Bewertung der Unternehmensentwicklung aus Kapitalmarktsicht hat die
Morgan Stanley Investment Bank 2004 ein vom Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und
Stadtentwicklung und vom Bundesministerium der Finanzen gemeinsam in Auftrag gegebe-
nes Gutachten vorgelegt. Auf dieser Grundlage wird von Morgan Stanley im Rahmen eines
Monitoring die weitere Entwicklung der DB AG fortlaufend analysiert, die Erreichung der
Voraussetzungen fiir die Kapitalmarktfdhigkeit beurteilt, sowie die Mittelfristplanung der DB
AG bewertet. Die Bundesregierung wird sicherstellen, dass das Monitoring bis zur Teilpriva-
tisierung fortgesetzt wird, und wird auf dieser Grundlage dem Deutschen Bundestag die Ka-

pitalmarktreife der DB AG darlegen.

5. Gesetzgebungskompetenz

Dem Bund steht neben der ausschlieBlichen Gesetzgebungskompetenz fiir Eisenbahnen des Bundes
(Artikel 73 Nr. 6a GG) auch die konkurrierende Gesetzgebungskompetenz fiir nichtbundeseigene
Eisenbahnen (Artikel 74 Abs. 1 Nr. 23 GG in Verbindung mit Artikel 72 Abs. 2 GG) zu. Eine bundes-
gesetzliche Regelung ist fiir diesen Bereich zur Wahrung der Wirtschaftseinheit im gesamtstaatlichen

Interesse nach Artikel 72 Abs. 2 GG erforderlich.

Nichtbundeseigene Eisenbahnen sind durch die fiir die Anderung des Allgemeinen Eisenbahngesetzes

und des Bundeseisenbahnverkehrsverwaltungsgesetzes betroffen.

UberlieBe man diese Regelung den Landesgesetzgebern, wiire nicht auszuschlieBen, dass z.B. die
Uberwachung des diskriminierungsfreien Zugangs zur Eisenbahninfrastruktur an unterschiedliche
Voraussetzungen gekniipft werden wiirden. Dies kdnnte zu erheblichen Nachteilen fiir die Gesamt-
wirtschaft fiihren, weil uneinheitliche Regelungen zu Wettbewerbsverzerrungen zwischen den Eisen-
bahnunternehmen fiihren wiirden. Es besteht daher ein gemeinsames Interesse von Bund und Léndern,
derartige Nachteile zu vermeiden. Eine ausgewogene Wirtschafts- und Wettbewerbsstruktur kann im
Bundesgebiet daher nur erreicht werden, wenn die Parameter mit iibergeordneter Bedeutung vom

Bundesgesetzgeber festgelegt werden.



6. Finanzielle Auswirkungen auf die 6ffentlichen Haushalte

Bund

Haushaltsausgaben ohne Vollzugsaufwand

Die Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes sind verpflichtet, ihre Schienenwege in
einem durch die kiinftig abzuschlieBende Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung festge-
legten Zustand zu erhalten. Hierzu erhalten sie als Unterstlitzung vom Bund bis zu 2,5 Mrd. €
jahrlich. Die Geltungsdauer der nach in Kraft treten dieses Gesetzes geschlossenen Vereinba-
rung soll 15 Jahre betragen. Damit ist eine Verpflichtungserméchtigung in Héhe von bis zu

37,5 Mrd. € erforderlich.

Vollzugsaufwand

Dem Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung entsteht erhohter Verwal-
tungsaufwand durch Verhandlung der Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung oder fiir
den Fall, dass diese nicht zustande kommt, durch den Erlass des sie ersetzenden Verwal-
tungsaktes sowie der Auswertung des Infrastrukturzustandsberichts und der Reaktion auf

eventuelle Pflichtverletzungen der Eisenbahninfrastrukturunternehmen.

Das Eisenbahn-Bundesamt hat die Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung oder fiir den
Fall, dass diese nicht zustande kommt, den sie ersetzenden Verwaltungsakt vorzubereiten und
zu liberpriifen, ob die mit der Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung oder durch Verwal-

tungsakt festgelegten Ziele erreicht werden.

Der Bundesnetzagentur entsteht erhdhter Verwaltungsaufwand durch die Uberwachung der

fortgeschriebenen Regelungen zur Unabhéngigkeit 6ffentlicher Betreiber der Schienenwege.

Der Bundesnetzagentur entsteht dariiber hinaus erhdhter Verwaltungsaufwand durch die
Uberwachung der fortgeschriebenen Regelungen iiber den Zugang zur Eisenbahninfrastruk-
tur.

Sie hat zu tiberpriifen, ob die Benutzung der 6ffentlichen Eisenbahninfrastrukturen nicht nur
diskriminierungsfrei, sondern auch missbrauchsfrei ermoéglicht wird. Fiir nicht mit anderen

Schienenwegen vernetzte ortliche und regionale Schienennetze, die fiir Eisenbahnverkehrs-
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leistungen im Personenverkehr betrieben werden, muss sie iiber Antriage auf Befreiungen von

geltenden Rechtsvorschriften iiber den Zugang zur Eisenbahninfrastruktur entscheiden.

Die Hohe des Verwaltungsaufwands kann nicht abgeschédtzt werden. Soweit der Verwal-
tungsaufwand des Eisenbahn-Bundesamtes und der Bundesnetzagentur aus gebiihrenpflichti-
ger Téatigkeit besteht, werden dafiir Einnahmen auf Grund der Erhebung von Gebiihren auf
der Grundlage der Verordnung iiber die Gebiihren und Auslagen fiir Amtshandlungen der Eisen-

bahnverkehrsverwaltung des Bundes erzielt.

Die Hohe der Einnahmen kann gegenwiértig nicht abgeschitzt werden, da diese insbesondere
vom Umfang der notwendigen Eingriffshandlungen und der zu treffenden Entscheidungen

abhingen.
Soweit zur Wahrnehmung der neuen Aufgaben neue Planstellen/Stellen mit zugehorigen Per-

sonalmitteln sowie Sachmittel bendtigt werden, wird die Finanzierung aus den Einzelpldnen

12 und 09 sichergestellt.

Lander und Gemeinden

Haushaltsausgaben mit und ohne Vollzugsaufwand entstehen nicht.

7. Sonstige Kosten

Das Gesetz bewirkt Kosten bei Betreibern der Schienenwege, die mit Eisenbahnverkehrsunternehmen
verbunden sind wegen der neuen Pflicht zur Verwaltung und Verarbeitung von Informationen (§ 9a
Abs. 1 Nr.7 AEG) und bei Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes wegen der Verhandlung
der Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung und deren Uberpriifung (§ 4 BSEAG) sowie der Auf-
stellung eines Infrastrukturzustandsberichts (§ 6 BSAEG). Bei den Betreibern der Schienenwege fal-
len die Kosten einmal an. Sie konnen insgesamt bis zu 320.000 € betragen. Bei den Eisenbahninfra-
strukturunternehmen des Bundes konnen einmalige Kosten von bis zu 320.000 € und jéhrliche Kosten

von bis zu 80.000 € entstehen.

Auswirkungen auf Einzelpreise konnen nicht ausgeschlossen werden. Auswirkungen auf das Preisni-

veau, insbesondere auf das Verbraucherpreisniveau, sind aber nicht zu erwarten.
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8. Biirokratiekosten

Das Gesetz enthélt sieben neue Informationspflichten

- § 2 Abs. 2 Bundeseisenbahnenstrukturgesetz,

- § 3 Bundeseisenbahnenstrukturgesetz,

- § 7 Abs. 5 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

- §§ 5b, 14 ¢ Abs. 3 a Allgemeines Eisenbahngesetz,

- § 5 Abs. 4 Bundeseisenbahnverkehrsverwaltungsgesetz.

Die neuen Informationspflichten auf der Grundlage des Bundeseisenbahnenstrukturgesetzes und des
Bundesschienenwegegesetzes sind vor dem Hintergrund der Infrastrukturverantwortung des Bundes
das Minimum dessen, was geregelt werden muss. Alternativen bestehen nicht. Die erweiterten Infor-
mationspflichten auf der Grundlage des Allgemeines Eisenbahngesetzes und des Bundeseisenbahn-
verkehrsverwaltungsgesetzes tragen dem Bediirfnis der Unternehmen auf Schutz ihrer Geschiftsge-
heimnisse Rechnung. Alternativen bestehen nicht. Die neue Informationspflicht zur Anzeige der An-
derung unternehmensinterner Regeln (§ 9 a Abs. 1 Nr. 5 Allgemeines Eisenbahngesetz) ist fiir die
Aufsicht zwingend erforderlich, um rechtzeitig die notwendigen Mafinahmen ergreifen zu konnen.

Alternativen bestehen auch insoweit nicht.

a) Unternehmen:

Das Gesetz bewirkt Biirokratiekosten bei Eisenbahnen,

- die, soweit sie nach dem Allgemeinen Eisenbahngesetz zur Vorlage von Informationen verpflichtet
sind, unverziiglich nach der Vorlage diejenigen Teile kennzeichnen miissen, die Betriebs- oder Ge-
schiftsgeheimnisse enthalten, in diesem Fall miissen sie zusitzlich eine um die Betriebs- und Ge-
schéftsgeheimnisse bereinigte Fassung vorlegen (§§ 5 b, 14 ¢ Abs. 3 a AEG); dies gilt auch fiir alle
Beteiligten im Beschlusskammerverfahren der Bundesnetzagentur (§ 5 Abs. 4 Bundeseisenbahnver-

kehrsverwaltungsgesetz);
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- durch die neue Pflicht der Bundesnetzagentur, Anderungen der unternehmensinternen Regelungen
anzuzeigen, die die Einflussnahme von Dritten auBBerhalb des Betreibers der Schienenwege auf die
Entscheidungen iiber den Netzfahrplan, die sonstige Zuweisung von Zugtrassen und Entscheidungen

iiber die Wegeentgelte unterbinden (§ 9 a Abs. 1 Nr. 5 AEG);

Das Gesetz bewirkt Biirokratiekosten bei der DB AG wegen der erforderlichen Zustimmung durch
den Bund bei der Ausiibung der der DB AG erteilten Stimmrechtsvollmacht in der Hauptversamm-
lung oder in der Gesellschafterversammlung der DB Netz AG, der DB Station & Service AG und der
DB Energie GmbH fiir im Einzeln aufgefiihrte Entscheidungen (§ 2 Abs. 2 und § 3 Bundeseisenbah-

nenstrukturgesetz).

Das Gesetz bewirkt Biirokratiekosten bei der DB Netz AG, der DB Station & Service AG und der DB
Energie GmbH durch die Pflicht bei der Festlegung des Wertausgleichs Unterlagen zur Verfiigung zu
stellen und Auskiinfte zu erteilen (§ 7 Abs. 5 Bundeseisenbahnenstrukturgesetz), durch die Pflicht bei
Aufsichtsmafinahmen, Auskiinfte zu erteilen und Nachweise zu erbringen (§ 7 Abs. 1 und 2 Bundes-
schienenwegegesetz) 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 Bundesschienenwegegesetz).

Die Hohe der Kosten soweit sie auf den Artikeln 3 bis 5 beruhen kann insgesamt bis zu 35.000 € be-

tragen.

b) Biirgerinnen und Biirger
Es werden keine Informationspflichten fiir Biirgerinnen und Biirger eingefiihrt, vereinfacht

oder abgeschaftt.

c¢) Verwaltung

Das Gesetz enthélt zwei neue Informationspflichten der Verwaltung:

Bericht iiber Zustand und Entwicklung des Schienennetzes (Artikel 3 § 6 Abs. 4) und
Bericht der Monopolkommission (Artikel 4 Nr. 10a))
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Zu den einzelnen Vorschriften

Artikel 1

Gesetz iiber die teilweise Kapitalprivatisierung der Deutsche Bahn Aktiengesellschaft

(DBPrivG)

§1

Absatz 1

Die Vorschrift erlaubt die Beteiligung privaten Kapitals an der Deutschen Bahn AG bis zur
durch Artikel 87e Grundgesetz erlaubten Hochstgrenze.

Absatz 2

Um eine mdgliche Interessenskollision mit der verfassungsrechtlichen Infrastrukturverant-
wortung des Bundes nach Artikel 87 e Abs. 4 Grundgesetz auszuschlie3en, ist es dem Bund
untersagt, sich bei der Wahl von Aufsichtsratsmitgliedern der Deutschen Bahn AG gegeniiber
Dritten zu einer bestimmten Stimmabgabe zu verpflichten. Entsprechende Stimmbindungs-
vertrige sind deshalb nichtig.

Aus dem gleichen Grunde sind satzungsmaflige Entsendungsrechte zugunsten von Aktioni-
ren unzuldssig. Ausgenommen sind hier lediglich die derzeit bestehenden Entsendungsrechte

des Bundes.

§2

Menge und Zeitpunkt der Emissionen werden durch Gesetz nicht festgelegt, um ein flexibles
Handeln unter Beriicksichtigung der Marktgegebenheiten zu ermdglichen. Zustandig inner-
halb der Bundesregierung ist das Bundesministerium der Finanzen im Einvernehmen mit dem

Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung.



- 14—

Artikel 2

Gesetz iiber die Struktur der Eisenbahnen des Bundes

(Bundeseisenbahnenstrukturgesetz - BESG)

Allgemeines

Durch das Gesetz wird die Erfiillung des Infrastrukturgewédhrleistungsauftrags des Bundes
auch nach einer teilweisen Kapitalprivatisierung der Deutschen Bahn AG (DB AG) sicherge-
stellt.

Zu den Bestimmungen im Einzelnen

§1

Zentraler Regelungsgegenstand des Gesetzes ist die zweckgebundene Ubertragung sémtlicher
Anteile an den Eisenbahninfrastrukturunternehmen von der DB AG auf den Bund. Die Uber-
tragung dient der Sicherung des Interesses des Bundes an einer Bewirtschaftung der Eisen-
bahninfrastruktur, die seiner Infrastrukturverantwortung gerecht wird. Die Ubertragung dient
der Sicherung der wirtschaftlichen Ubernahme dieser Beteiligungen durch den Bund unter
den Voraussetzungen der §§ 5 und 6 dieses Gesetzes und dient damit der Erfiillung der Vor-

gaben des Bundesschienenwegegesetzes durch die Eisenbahninfrastrukturunternehmen.

Bislang ist der Bund iiber seine Beteiligung an der DB AG nur mittelbar auch an den Eisen-
bahninfrastrukturunternehmen als rechtlich selbststindige Tochtergesellschaften der DB AG
beteiligt. Aufgrund der aktienrechtlichen Kompetenzverteilung werden die gesellschafts-
rechtlichen Mitgliedschaftsrechte bei den Eisenbahninfrastrukturunternehmen, insbesondere
das Stimmrecht in den Haupt- und Gesellschafterversammlungen, ausschlieBlich durch die
DB AG als alleinige Gesellschafterin der Eisenbahninfrastrukturunternehmen wahrgenom-
men. Dem Bund stehen bei den Eisenbahninfrastrukturunternehmen keine Mitgliedschafts-
rechte zu. Die DB AG ist als alleinige Inhaberin der Anteile zur Ausiibung aller Gesellschaf-

terrechte bei den Eisenbahninfrastrukturunternehmen berechtigt und in der Lage.
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Die Ubertragung der Anteile an den Eisenbahninfrastrukturunternehmen von der DB AG auf
den Bund bedeutet eine wesentliche Stirkung der Position des Bundes. Der Bund wird allei-
niger Inhaber der Anteile. Als Anteilsinhaber stehen ihm damit sdmtliche Mitgliedschafts-
rechte zu. Die DB AG verliert ihre Rechtsstellung als Gesellschafterin der Eisenbahninfra-
strukturunternehmen. Private Investoren werden daher iiber eine Beteiligung an der DB AG
an den Eisenbahninfrastrukturunternehmen und damit an der Eisenbahninfrastruktur rechtlich

weder unmittelbar noch mittelbar beteiligt.

Aus dem Sicherungszweck der Anteilsiibertragung ergeben sich keine Einschrinkungen der
Gesellschafterrechte des Bundes. Die rechtlichen Befugnisse des Bundes als Inhaber sdmtli-
cher Anteile an den Eisenbahninfrastrukturunternehmen (sein rechtliches ,,Konnen*) sind
nach aullen unbeschrinkt. Das Sicherungsverhéltnis zwischen dem Bund und der DB AG

betrifft allein das Innenverhéltnis und dndert nichts an der Gesellschafterstellung des Bundes.

§2

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 Ge-

schift der Eisenbahninfrastrukturunternehmen verbunden.

Absatz 1

Die DB AG iibt auch nach dem Ubergang der Anteile an den Eisenbahninfrastrukturunter-
nehmen auf den Bund das Stimmrecht in den Hauptversammlungen und Gesellschafterver-
sammlungen der Eisenbahninfrastrukturunternehmen aus. Als Nicht-Gesellschafterin iibt sie
jedoch keine eigenen Gesellschafterrechte, sondern die dem Bund als alleinigem Gesell-
schafter der Eisenbahninfrastrukturunternehmen zustehenden Stimmrechte aus. Sie wird hier-
zu vom Bund fiir die Dauer der Sicherungsiibertragung durch die Erteilung einer entspre-
chenden Stimmrechtsvollmacht ermichtigt. Die Stimmrechtsvollmacht endet mit dem Ende
der Laufzeit der Sicherungsiibertragung und kann dariiber hinaus aus wichtigem Grund wi-

derrufen werden (§ 6 BESG).
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Durch die Erteilung der Stimmrechtsvollmacht zugunsten der DB AG wird sichergestellt,
dass auch nach der Sicherungsiibertragung der Anteile an den Eisenbahninfrastrukturunter-
nehmen wirtschaftlich weiterhin die DB AG die Gesellschafterrechte in allen laufenden An-
gelegenheiten der Eisenbahninfrastrukturunternehmen ausiibt und damit zur Bilanzierung
berechtigt und verpflichtet bleibt. Dem Interesse des Bundes als Sicherungsnehmer wird da-
mit geniige getan, dass die Ausiibung der Stimmrechtsvollmacht durch die DB AG bei grund-
sétzlichen Entscheidungen der Zustimmung des Bundes bedarf (Absatz 2).

Absatz 2

Zur Erfiillung seines Verfassungsauftrages aus Artikel 87 e Abs. 4 Grundgesetz hat der Bund
ein berechtigtes Interesse daran, dass die ihm zur Sicherheit {ibertragenen Anteile fiir die
Dauer der Sicherungsiibertragung erhalten bleiben und nicht zu seinen Lasten grundlegend
verdandert oder entwertet werden. Aus diesem Grunde bedarf die DB AG bei der Ausiibung
des Stimmrechts in den Haupt- und Gesellschafterversammlungen der Eisenbahninfrastruktu-
runternehmen bei Beschliissen liber grundlegende StrukturmafBnahmen wie auch bei der Wahl
und der Abberufung von Mitgliedern des Aufsichtsrates der vorherigen Zustimmung des
Bundes. In diesen Féllen entscheidet der Bund iiber die Erteilung oder Versagung seiner Zu-
stimmung im Einzelfall unter Abwégung seiner eigenen Sicherungsinteressen und der Inter-

essen der DB AG

Die Zustimmungsvorbehalte stehen einer Bilanzierung der Eisenbahninfrastruktur nicht ent-

gegen. Hierfiir gilt Folgendes:

Die bilanzielle Zugehorigkeit von Vermdgensgegenstinden zu einem bestimmten Rechtstri-
ger bestimmt sich zunéchst nach den rechtlichen Eigentumsverhiltnissen. Eine Gesellschaft
hat daher grundsitzlich alle Vermodgensgegenstinde zu bilanzieren, deren Eigentiimerin oder
Inhaberin sie ist. Umgekehrt darf sie grundsdtzlich Vermogensgegenstinde nicht bilanzieren,

deren Eigentiimer oder Inhaber ein anderer ist.

Da ein Hauptzweck der Bilanz in der zutreffenden Darstellung der tatsdchlichen Vermo-
genslage des Kaufmanns besteht, bestimmt sich die Vermdgenszurechnung daneben auch
nach wirtschaftlichen Kriterien. Wenn ausnahmsweise das rechtliche Eigentum an Sachen

oder die rechtliche Inhaberschaft an Rechten oder Forderungen und die wirtschaftliche Ver-
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fligungsgewalt an diesen Vermogensgegenstinden auseinander fallen, kommt daher unter
dem Gesichtspunkt einer wirtschaftlichen Betrachtungsweise eine von den zivilrechtlichen
Eigentums- oder Inhaberverhidltnissen abweichende bilanzielle Zurechnung des betreffenden

Vermdogensgegenstandes in Betracht.

In diesem Sinne ist in § 246 Abs. 1 Satz 2 HGB fiir den Jahresabschluss (Einzelabschluss)
ausdriicklich die wirtschaftliche Zurechnung solcher Vermodgensgegenstinde geregelt, bei
denen zugunsten eines Dritten dingliche Sicherungsrechte eingerdumt sind. In diesen Fillen
erlangt der Sicherungsnehmer das Recht (Eigentum oder Inhaberschaft) an dem Vermogens-
gegenstand. Wirtschaftlich betrachtet ist die Position des Sicherungsnehmers jedoch insoweit
eingeschrinkt, als ithm die Ausilibung seiner Sicherungsrechte nur in bestimmten, in einer
Sicherungsabrede definierten Féllen gestattet ist. Aus diesem Grunde sind geméal3 § 246 Abs.1
Satz 2 HGB auch zur Sicherheit ilibertragene Gegenstinde und Rechte (bis zum Eintritt des

Sicherungsfalls) 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 fiir die konsolidierten Abschliisse
kapitalmarktorientierter Unternehmen verbindlich sind, sind alle Tochterunternehmen des
Mutterunternehmens in dessen Konsolidierungskreis einzubeziehen (IAS 27.12). Tochterun-
ternehmen ist ein Unternehmen, das von dem Mutterunternehmen beherrscht wird (so ge-
nanntes ,,Control-Konzept®). Voraussetzung hierfiir ist die Moglichkeit des Mutterunterneh-
mens, die Finanz- und Geschéftspolitik dieses Unternehmens zu bestimmen, um aus dessen
Tétigkeit Nutzen zu ziehen (IAS 27.4). Auch nach IFRS erfolgt die bilanzielle Zurechnung
daher nicht zwingend beim Anteilsinhaber. Entsprechend dem Einzelabschluss kommt daher
auch im Rahmen des Konzernabschlusses unter dem Gesichtspunkt einer wirtschaftlichen
Betrachtungsweise eine von den zivilrechtlichen Inhaberverhéltnissen abweichende bilanzi-
elle Zurechnung in Betracht, wenn nach dem Gesamtbild der Verhéltnisse ein anderer als der

Inhaber die strategische Geschiftspolitik (die Leitung) des Unternehmens bestimmen kann.

Die Ubertragung der Anteile an den Eisenbahninfrastrukturunternehmen von der DB AG auf
den Bund erfolgt zweckgebunden zur Sicherung der mdglichen Ubernahme dieser Anteile
auch nach dem Ende der Sicherungsiibertragung auf den Bund und damit zur Sicherung der

Erfiillung der sich aus dem Bundesschienenwegegesetz (Artikel 3 des Gesetzes zur Neuord-
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nung der Eisenbahnen des Bundes) ergebenden Vorgaben (Erhaltung der Betriebsanlagen
durch die Eisenbahninfrastrukturunternehmen nach néherer Mallgabe der in den weiteren
Vorschriften des Gesetzes niedergelegten Sicherungsbestimmungen). Aufgrund der gesetzli-
chen Ausgestaltung des Verhiltnisses zwischen dem Bund und der DB AG, durch die die
wirtschaftlichen Chancen und Risiken der Infrastruktur den Einsenbahninfrastrukturunter-
nehmen der DB AG zugewiesen werden, ist diese daher weiterhin zur Bilanzierung der An-
teile in threm Einzelabschluss sowie der Vermogensgegenstinde der Eisenbahninfrastruktu-
runternehmen in ihrem 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 Unabhéngigkeit des 6ffentlichen
Betreibers der Schienenwege (§ 9a AEG) bleiben unbertihrt.

Absatz 3

Ebenfalls zur Gewihrleistung der Erfilillung seines verfassungsrechtlichen Infrastrukturauf-
trages werden die Rechte des Bundes dadurch gestérkt, dass die Abberufung von gewihlten
von Aufsichtsratsmitgliedern, Satzungsinderungen mit Ausnahme von solchen, die eine An-
derung des Unternehmensgegenstandes betreffen, sowie Maflnahmen der Kapitalbeschaffung
nur einer einfachen Stimmenmehrheit bediirfen, tiber die der Bund aufgrund von Artikel 87e

Grundgesetz verfiigen muss.
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Absatz 4

Die Regelung widerlegt die Vermutung nach § 17 Abs. 2 Aktiengesetz. Dadurch wird sicher-
gestellt, dass die Deutsche Bahn AG und die Eisenbahninfrastrukturunternehmen auch nach
Ubergang des juristischen Eigentums an den Anteilen auf den Bund einen Konzern bilden
und die Aktiva und Passiva der Eisenbahninfrastrukturunternehmen im Rahmen des Jahres-

abschlusses der DB AG bilanziert werden konnen.

Absatz 5

Aufgrund der Sicherungsiibertragung der Anteile an den Eisenbahninfrastrukturunternehmen
auf den Bund wird dieser Inhaber der Anteile. Die mit den Anteilen verbundenen wirtschaft-
lichen Chancen und Risiken stehen aufgrund des Sicherungszwecks der Anteilsiibertragung
unveridndert der DB AG zu. Deshalb stehen der DB AG als wirtschaftlich Berechtigte weiter-
hin die mit den Anteilen verbundenen Gewinnanspriiche zu. Die DB AG bleibt aufgrund der
bestehenden Ergebnisabfiihrungsvertrage weiterhin zum Ausgleich etwa entstehender Fehl-
betrdge bei den Eisenbahninfrastrukturunternehmen verpflichtet. Wahrend der Laufzeit des
Ergebnisabfiihrungsvertrages entstehen keine Gewinnanspriiche des Anteilsinhabers. Fiir den
Fall der Beendigung des Ergebnisabfiihrungsvertrages tritt der Bund als Anteilsinhaber seine
wihrend des Bestehens der Sicherungsiibertragung entstehenden Auszahlungsanspriiche auf
Grund von Gewinnverwendungsbeschliissen der Eisenbahninfrastrukturunternehmen an die

DB AG als wirtschaftlich Berechtigte ab.

§3

Absatz 1

Der Bund hat ein berechtigtes Interesse daran, dass Mallnahmen bei den Eisenbahninfra-
strukturunternehmen unterbleiben, durch die die Sicherungsfunktion der Anteile an den Ei-
senbahninfrastrukturunternehmen beeintrachtigt oder gefidhrdet werden kdnnen. Sofern zur
Vornahme solcher MaBBnahmen ein Beschluss der Hauptversammlung oder der Gesellschaf-
terversammlung der Eisenbahninfrastrukturunternehmen erforderlich ist, wird der Bund

durch die Regelung in § 2 Abs. 2 gesichert. Kénnen solche MaBBnahmen ohne Beschluss der
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Hauptversammlung oder Gesellschafterversammlung vorgenommen werden, bediirfen sie der

vorherigen Zustimmung des Bundes.

Absatz 2

Das Zustimmungserfordernis bezieht sich nicht auf die iibliche laufende Geschiftstitigkeit
der DB AG. Ob eine Mallnahme ,,wesentlich® im Sinne des § 3 ist, beurteilt sich sowohl nach
quantitativen als auch nach qualitativen Gesichtspunkten. Mafigebend ist, ob die VerduBerung
des betreffenden Vermdogensgegenstandes, die Aufnahme des betreffenden Darlehens oder
die auf die Belegschaft bezogene Mafinahme oder Entscheidung zusammen mit anderen Ver-
fligungen liber Vermogensgegenstinde, Aufnahmen von Verbindlichkeiten oder arbeitsrecht-
lichen Vorgidngen nach den Umstdnden des Einzelfalls und unter Beriicksichtigung der be-
rechtigten wirtschaftlichen und unternehmerischen Interessen der DB AG geeignet ist, be-

rechtigte Interessen des Bundes zu beeintriachtigen oder zu gefahrden.

Der Bund entscheidet iiber die Erteilung oder Versagung seiner Zustimmung im Einzelfall
unter Abwigung seiner eigenen Sicherungsinteressen und der Interessen der DB AG als wirt-

schaftlicher Eigentiimerin der Anteile.

§4

Der Bund hat das Recht, Mitglieder in den Aufsichtsrat der Eisenbahninfrastrukturunterneh-
men zu entsenden. Aufgrund des Sicherungszwecks hat der Bund ein berechtigtes Interesse,
die Geschiftsfiihrung der Eisenbahninfrastrukturunternehmen zu tiberwachen und die Biicher
und Schriften der Eisenbahninfrastrukturunternehmen sowie die Vermogensgegenstinde ein-

zusehen und zu priifen.
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§5

Die Vorschrift regelt in ihren Absétzen 1 bis 3 die ordentliche Beendigung der Sicherungs-

iibertragung und gewihrleistet die Reversibilitit der Strukturentscheidung

Absatz 1
Die Bundesregierung erhdlt den Auftrag, vor Ablauf eines Zeitraums von fiinfzehn Jahren
nach Inkrafttreten dieses Gesetzes dem Deutschen Bundestag einen Gesetzentwurf zuzulei-
ten. Darin kann sie dem Parlament folgende Moglichkeiten zur Entscheidung vorschlagen:
1. Die Anteile an den Eisenbahninfrastrukturunternehmen verbleiben unter Wegfall des
Sicherungszweckes beim Bund,
2. die Sicherungsiibertragung wird fiir eine bestimmten Zeitraum fortgesetzt. Der Bund
bleibt weiterhin Inhaber der Anteile an den Eisenbahninfrastrukturunternechmen; der
DB AG stehen weiterhin die wirtschaftlichen Chancen und Risiken zu oder
3. die Sicherungsiibertragung endet und die Anteile an den Eisenbahninfrastrukturunter-

nehmen fallen an die Deutsche Bahn AG zuriick.

Absatz 2

Trifft der Gesetzgeber bis zum Ablauf der in Absatz 1 genannten Frist von fiinfzehn Jahren
keine Entscheidung, so verbleiben die Anteile an den Eisenbahninfrastrukturunternehmen
beim Bund; der Sicherungszweck entfillt. Die Sicherungsiibertragung endet in diesem Falle,
d. h. bei Untdtigbleiben des Gesetzgebers, allerdings erst drei Jahre spéter, d. h. achtzehn Jah-
re nach Inkrafttreten dieses Gesetzes. In diesem dreijdhrigen Abwicklungszeitraum werden

die notwendigen MafBnahmen zur Herauslosung der Eisenbahninfrastrukturunternehmen aus

dem DB AG — Konzern durchgefiihrt.

Absatz 3
Mit Beendigung der Sicherungsiibertragung erlischt die der Deutschen Bahn AG erteilte

Stimmrechtsvollmacht; zugleich endet die Abtretung der Auszahlungsanspriiche nach § 2
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Abs. 5.Der Bund iibernimmt in diesem Zeitpunkt auch die wirtschaftlichen Chancen und Ri-

siken der Eisenbahninfrastrukturunternehmen.

§6

Absatz 1

Wihrend in § 5 eine anlassunabhingige Beendigung der Sicherungsiibertragung nach Ablauf
einer festen Laufzeit von flinfzehn Jahren geregelt ist, werden in § 6 anlassbezogene, aul3er-
ordentliche Beendigungsgriinde fiir die Sicherungsiibertragung geregelt. Hiernach endet die

Sicherungsiibertragung laufzeitunabhidngig mit Eintritt des Sicherungsfalls.
Nummer 1
Der Sicherungsfall tritt ein, wenn der Bund gegeniiber der DB AG die auB3erordentliche Kiin-
digung aus wichtigem Grund der gemifB3 § 4 des Bundesschienenwegegesetzes abzuschlie-
enden Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung erklirt. Ein wichtiger Kiindigungsgrund
fiir den Bund liegt insbesondere vor,
wenn eines der Eisenbahninfrastrukturunternehmen zahlungsunfdhig im Sinne von § 17
InsO oder iiberschuldet im Sinne von § 19 InsO ist oder die Zahlungsunféhigkeit eines

der Eisenbahninfrastrukturunternehmen droht;

bei schwerwiegenden Verstden der DB AG oder eines der Eisenbahninfrastrukturunter-

nehmen gegen die Vorschriften des Bundeseisenbahnenstrukturgesetzes;

bei wesentlichen Anderungen der europarechtlichen Rahmenbedingungen.

Nummer 2

Der Sicherungsfall tritt auch ein, wenn die Eisenbahninfrastrukturunternehmen wiederholt

schwerwiegend gegen ihre Verpflichtungen zur Erhaltung der Schienenwege verstoflen haben
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und die wiederholte Pflichtverletzung gemill § 10 des Bundesschienenwegegesetzes festge-

stellt wurde..

Absatz 2 und 3

Endet die Sicherungsiibertragung anlassbezogen aufgrund des Eintritts des Sicherungsfalls,
verbleiben die Anteile an den Eisenbahninfrastrukturunternehmen unter Wegfall des Siche-
rungszwecks beim Bund. Die der DB AG erteilte Stimmrechtsvollmacht erlischt, die mit den
Anteilen verbundenen Gewinnanspriiche stehen auch wirtschaftlich ausschlielich dem Bund

Zu.

Durch die anlassbezogene Beendigung der Sicherungsiibertragung bei Eintritt des Siche-
rungsfalls wird gewihrleistet, dass der Bund auch nach einer teilweisen Kapitalprivatisierung
der DB AG jederzeit in der Lage ist, den Infrastrukturgewéhrleistungsauftrag nach Art. 87¢
GG zu erfiillen. Der Bund ist alleiniger Inhaber der Anteile an den Eisenbahninfrastruktu-
runternehmen. Er ist nach dem anlassbezogenen Wegfall der Sicherungsiibertragung in der
Ausiibung seiner gesellschaftsrechtlichen Einflussmoglichkeiten weder aufgrund schuld-

rechtlicher Vereinbarungen noch auf sonstige Weise gehindert oder eingeschrinkt.

§7

Absatz 1

Mit Ende der Sicherungsiibertragung kann die DB AG die Anteile der Eisenbahninfrastruktu-
runternehmen (EIU) nicht mehr in ihrem Einzelabschluss und die Vermogensgegenstiande der
Eisenbahninfrastrukturunternehmen nicht mehr in ihrem Konzernabschluss bilanzieren. Die
wirtschaftlichen Chancen und Risiken iibernimmt der Bund. Fiir den Verlust der wirtschaftli-

chen Chancen und Risiken ist der DB AG durch den Bund ein Wertausgleich zu gewéhren.

Die Vorschrift zur Ermittlung der Hohe des Wertausgleichs tragt den bestehenden Anforde-
rungen des Verfassungs-, Unternehmens- und Gliubigerschutzrechts Rechnung. Die Ubertra-
gung des wirtschaftlichen Eigentums auf den Bund stellt keine freiwillige VerduBerung, son-

dern einen hoheitlich angeordneten Eigentumsiibergang dar. Deshalb sind bei der Bewertung
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verfassungsrechtlich gebotene Entschiddigungsgrundsitze zu beachten, die auf eine Kompen-
sation der wegfallenden Anteile an den Eisenbahninfrastrukturgesellschaften bei der DB AG
gerichtet sind. Der erforderliche kompensatorische Wertausgleich fiir die Infrastruktur ergibt,
dass der Bund der DB AG bei Ende der Sicherungsiibertragung unter Berticksichtigung des
vollen Werts ein Aquivalent fiir die iibertragenen Anteile leisten muss. Die Hohe des Wer-
tausgleichs muss eine vollstdndige Kompensation fiir die {ibertragenen Anteile darstellen

(BVerfGE 100, S. 289, 305).

Der Hohe des bei Beendigung der Sicherungsiibertragung zu zahlenden Wertausgleichs
kommt ferner fiir die Zuordnung des wirtschaftlichen und bilanziellen Eigentums wichtige
Bedeutung zu. Die vorliegende Regelung gewdhrleistet, dass die DB AG bis zur Beendigung
der Sicherungsiibertragung die Chance auf Wertsteigerung, das Risiko der Wertminderung
sowie die Verwaltungsrechte trigt und stellt somit innerhalb der Laufzeit der Sicherungs-
iibertragung die wirtschaftliche und bilanzielle Zuordnung der Infrastruktur bei der DB AG

sicher.

Bei Beendigung der Sicherungsiibereignung soll an die DB AG der volle Wert der EIU ver-
giitet werden. Dieser entspricht grundsétzlich 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 Nettozufliisse unter Verwendung eines Ka-
pitalisierungszinssatzes, der die Rendite aus einer addquaten Alternativanlage repriasentiert.
Zur Ermittlung des Ertragswerts flir die Eisenbahninfrastrukturunternehmen miissten insbe-
sondere Annahmen tiber Hohe und Dauer der 6ffentlichen Zuschiisse getroffen werden; diese
sind nach den derzeitigen Verhéltnissen fiir einen wirtschaftlich rentablen Betrieb der Infra-

struktur unerlésslich.

Die Regelung in Absatz 1 sieht demgegeniiber eine Bemessung des Wertausgleichs nach dem
bilanziellen Nettoreinvermodgen und damit nach dem Buchwert der Vermdgensgegensténde
und Schulden der Unternehmen vor. Diese Ermittlungsmethode fiihrt dann zu einem vollen
Wertausgleich, wenn - wie fiir die EIU anzunehmen - aufgrund struktureller Gegebenheiten
davon ausgegangen werden kann, dass der Buchwert eine geeignete Approximation des Er-

tragswerts darstellt. Dies setzt voraus, dass die Vermogensgegenstinde und Schulden in der
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Abrechnungsbilanz zeitnah nach betriebswirtschaftlichen Gesichtspunkten bewertet sind und

damit deren Ertragspotential angemessen widerspiegeln.

Zu diesem Zweck miissen die Schulden in der Abrechnungsbilanz vollstéindig erfasst und mit
ihren jeweiligen Zeitwerten erfasst sein. Soweit sich bei der Bewertung nach den handels-
rechtlichen Vorschriften nach betriebswirtschaftlichen Gesichtspunkten stille Lasten ergeben
wiirden, muss der volle Zeitwert der Verpflichtung angesetzt werden. Fiir die Bewertung von
Pensionsverpflichtungen ist daher in Absatz 1 Satz 4 die Ermittlung nach IAS 19 vorge-

schrieben worden.

Die Vermogensgegenstinde werden zu Anschaffungs- und Herstellungskosten, vermindert
um planmiBige und auBerplanmiBige Abschreibungen, angesetzt. Offentliche Beitriige sind
abgesetzt, so dass sie nicht in den Kaufpreis einflieBen. Die Werthaltigkeit der Buchwerte
wird im Rahmen der Bilanzierung regelméBig tiberpriift. Maf3stab ist die Feststellung, ob der
Buchwert unter Beriicksichtigung der Kosten durch die erwarteten Ertrige aus der Nutzung
der Infrastruktur gedeckt ist. Damit folgt die bilanzielle Bewertung ebenfalls einem Ertrags-

wertkalkiil.

Zwar bilden die um planmifBige Abschreibungen fortgeschriebenen Anschaffungs- und Her-
stellungskosten die Obergrenze fiir die bilanzielle Bewertung. Gleichwohl ist nach den 6f-
fentlich-rechtlichen Rahmenbedingungen im Zusammenhang mit dem diskriminierungsfreien
Zugang zur Eisenbahninfrastruktur und der Begrenzung der Trassenpreise nicht davon auszu-
gehen, dass sich fiir das Eisenbahninfrastrukturvermogen ein den Buchwert iibersteigender
hoherer Ertragswert ergibt, der fiir die Ermittlung des Wertausgleichs berticksichtigt werden
miisste. Vielmehr ist davon auszugehen, dass die Trassenentgelte und damit die Ertrdge aus
dem Betrieb der Infrastruktur eine angemessene, marktiibliche und risikoadidquate Verzin-
sung des eingesetzten Eigenkapitals ermoglichen. Aufgrund dieser Erwartung entspricht der
Buchwert des bilanziellen Eigenkapitals im Rahmen der fortgefiihrten Anschaffungs- oder

Herstellungskosten dem Ertragswert.

Da die Bemessung des Wertausgleichs nach dem bilanziellen Eigenkapital unter den beson-
deren Rahmenbedingungen fiir den Betrieb der Eisenbahninfrastrukturunternehmen zu einem

vollen Wertausgleich fiihrt, kann diese Wertermittlung vorgeschrieben werden. Nennens-
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werte stille Reserven sind nach den vorgenannten Zusammenhéngen nicht zu erwarten; stille
Lasten, wie sie in Pensionsriickstellungen bei Bewertung nach den handelsrechtlichen Vor-
schriften 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 bilanziellen
Eigenkapitals (Netto-Reinvermdgen) eine sachgerechte Anndherung an die Ermittlung des

Verkehrswertes dar.

Mit einem Wertausgleich auf Basis des bilanziellen Eigenkapitals (Netto-Reinvermdgen) ist
auch ausgeschlossen, dass der Bund fiir in der Vergangenheit gewéhrte Zuschiisse zweimal
bezahlt. Der Bund hat erhebliche Beitridge geleistet. Diese Betridge sind von den Bruttoan-
schaffungs- und -herstellungskosten des Anlagevermdgens abgesetzt worden und sind daher
im bilanziellen Eigenkapital (Netto-Reinvermdgen) der Eisenbahninfrastrukturunternehmen
nicht enthalten. Die teilweise Finanzierung durch den Bund trigt der Tatsache Rechnung,
dass eine vollstidndige Refinanzierung der notwendigen Investitionen durch Trassenpreise
nicht moglich ist bzw. zu einer drastischen Verteuerung und Verdringung von Verkehren mit
den entsprechenden negativen wirtschaftlichen - aber auch 6kologischen - Folgen fiihren
wiirde. Mit seinen Beitrdgen hat der Bund die Eisenbahninfrastrukturunternehmen erst in die

Lage versetzt, eine positive Rendite erwirtschaften zu kdnnen.

Aus diesen Griinden ist es sachgerecht, die von den Eisenbahninfrastrukturunternehmen vor-
genommenen Eigenmittelinvestitionen bei der Bestimmung des Wertausgleichs zu bertick-
sichtigen. Der Bund gleicht mit dem bilanziellen Eigenkapital (Netto-Reinvermdgen) genau
den Wert aus, der sich unter Beriicksichtigung von Darlehensfinanzierungen aus den nicht
vom Bund finanzierten MaBBnahmen ergibt. Dies bewahrt den Anreiz fiir die DB AG, eigene
Mittel in die Infrastruktur zu investieren. Das bilanzielle Eigenkapital (Netto-Reinvermogen)
ist also - auch aus der Verkehrswertbetrachtung - die angemessene und zutreffende GrofBe des

zu leistenden Wertausgleichs.

Mit der Regelung zum Wertausgleich auf der Grundlage des bilanziellen Eigenkapitals (Net-
to-Reinvermodgen), welches aufgrund der dargestellten Zusammenhinge dem Ertragswert der

Beteiligungen an den EIU im Wesentlichen entspricht, und dem Anspruch auf die laufenden
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Ergebnisse liegen die wesentlichen Chancen und Risiken wihrend der Dauer der Sicherungs-
iibertragung bei der Deutschen Bahn AG. Bei Beendigung der Sicherungstreuhand wird eine
Doppelzahlung durch den Bund ebenso vermieden wie ein Vermogensnachteil bei der Deut-
schen Bahn AG. Die Ermittlung des Wertausgleichs erfolgt auf der Grundlage der zum letz-
ten Bilanzstichtag aufgestellten Jahresabschliisse der EIU. Dabei wird davon ausgegangen,

dass die EIU den Grundsatz der Bilanzstetigkeit beachten.

Absatz 2

Zustindig fir die Ermittlung und verbindliche Festlegung des Wertausgleichs ist der Bund.
Wegen der Bedeutung der Angelegenheit wird zusitzlich die Beteiligung von Sachverstandi-
gen festgelegt. Die Eisenbahninfrastrukturunternehmen haben dem Bund die zur Wertermitt-
lung erforderlichen Unterlagen zur Verfiigung zu stellen und Auskiinfte zu erteilen. Der Bund

priift, dass die Grundsétze der Stetigkeit eingehalten worden sind.

Absatz 3
Durch die Vorschrift wird zum einen die Verzinsung des Wertausgleichs vom Zeitpunkt der
Beendigung der Sicherungsiibertragung an geregelt, zum anderen ein iiber die gesetzlich fest-

gelegte Verzinsung hinausgehender Schadensersatzanspruch der DB AG ausgeschlossen.

Absatz 4
In der Vorschrift wird die Zuléssigkeit der Aufrechnung geregelt.

§8

Die Vorschrift regelt die Befreiung von der Grunderwerbssteuer.
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Artikel 3

Gesetz iiber die Erhaltung und den Ausbau der Schienenwege der Eisenbahnen des
Bundes

(Bundesschienenwegegesetz - BSEAG)

Allgemeines

Das neue Gesetz regelt gesamtheitlich die Erhaltung sowie den Ausbau der Schienenwege der
Eisenbahnen des Bundes. Inhaltlich iibernimmt es im Hinblick auf den Ausbau der Schie-
nenwege im Wesentlichen die Regelungen des alten Bundesschienenwegeausbaugesetzes
(Teil III). Eine Neuregelung erfahrt jedoch der Bereich der Erhaltung der Schienenwege.
Wihrend bisher das Bundesschienenwegeausbaugesetz die Einzelmaflnahmen bezogene Fi-
nanzierung von Ersatzinvestitionen vorsah, gibt das neue Gesetz eine Leistungs- und Finan-
zierungsvereinbarung vor, nach deren Grundidee vom bisherigen EinzelmaBBnahmen bezoge-
nen Einsatz der Bundesmittel und dessen Kontrolle abgeriickt werden soll. Das neue Gesetz
sieht vielmehr im Rahmen einer Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung eine umfassende
Eigenverantwortlichkeit der Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes vor, die bei der
Erflillung ihrer Aufgabe der Erhaltung der Schienenwege finanzielle Unterstiitzung des Bun-
des erhalten. An die Stelle der bisherigen Uberpriifung der Verwendung der Bundesmittel im
Einzelfall tritt eine Erfolgskontrolle, im Rahmen derer die Gesamtqualitdt des Netzes beur-
teilt werden soll. Ziel dessen ist es, zu einer hoheren Effizienz des Einsatzes der Bundes- so-
wie der Unternehmensmittel der Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes zu gelan-

gen. Damit soll eine deutliche Verbesserung des heutigen Netzzustands erreicht werden.

Insbesondere die Regeln iiber die Erhaltung der Schienenwege korrespondieren mit Artikel 2
dieses Gesetzes (Gesetz iiber die Struktur der Eisenbahnen des Bundes), wonach Vorausset-
zung fiir die Aufrechterhaltung der dort gewéhlten Konstruktion der Erfolgsnachweis der

Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes fiir die Erhaltung der Schienenwege ist.
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Zu den einzelnen Bestimmungen

§1

Diese Regelung stellt klar, dass das Gesetz ausschlieBlich auf die dort genannten Eisenbah-

ninfrastrukturunternehmen des Bundes Anwendung findet.

§2

Absatz 1
Die Erhaltung der Schienenwege ist umfassend zu verstehen. D. h. hierunter fallen unabhin-
gig von der bilanztechnischen Darstellung alle Malnahmen zur Instandhaltung sowie die

Durchfiihrung der Ersatzinvestitionen.

Absatz 2

Der Ausbau der Schienenwege umfasst alle Maflnahmen, die tiber die Substanzerhaltung hin-
ausgehen und MaBinahmen des Neubaus, der Erweiterung oder der Kapazitétssteigerung dar-
stellen und im Bedarfsplan fiir die Bundesschienenwege enthalten sind. Damit regelt dieses
Gesetz im Zusammenhang mit dem Ausbau der Schienenwege alleine den Ausbau auf der
Grundlage des Bedarfsplans fiir die Bundesschienenwege. Anderweitig initiierte Ausbau-

mafnahmen werden hiervon ausdriicklich nicht erfasst.

Absatz 3
Der Begriff der Schienenwege wird definiert, wobei dieser an die bisherige Begrifflichkeit

des Bundesschienenwegeausbaugesetzes ankniipft (§ 8 Abs. 5 BSchwAGQG).
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§3

Absatz 1

Die Regelung begriindet die Verpflichtung der Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bun-
des, ihre Schienenwege in einem betriebsbereiten Zustand zu erhalten. Dies ist eine Ver-
pflichtung, die unabhéngig und eigenstindig neben den Verpflichtungen aus dem Allgemei-
nen Eisenbahngesetz steht. Der betriebsbereite Zustand wird durch die Festlegungen in der
Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung konkretisiert. Damit wird deutlich, dass die Ei-
senbahninfrastrukturunternehmen des Bundes uneingeschrinkt fiir ihre Infrastruktur verant-

wortlich sind.

Absatz 2

Die Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes tragen die Kosten aller notwendigen
MaBnahmen (Instandhaltung und Ersatzinvestitionen), um den in Absatz 1 beschriebenen
Zustand herzustellen. Dazu erhalten die Unternehmen vom Bund bis zu 2,5 Mrd. € jéhrlich.
Die Hohe dieses nicht riickzahlbaren Betrages ist in der Leistungs- und Finanzierungsverein-

barung festzulegen.

Die Festlegung eines Maximalbetrages von 2,5 Mrd. € basiert darauf, dass nach iiberein-
stimmender Kenntnis sowohl der Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes als auch
des Bundes 2,5 Mrd. € der Betrag ist, der derzeit jahrlich fiir Ersatzinvestitionen unter den
heutigen Gegebenheiten aufgewandt werden muss, um das Netz unter der Voraussetzung,
dass ebenfalls eine angemessene Instandhaltung erfolgt, in einem ordnungsgeméflen Zustand
zu erhalten.Zukiinftig besteht hinsichtlich der Mittel des Bundes keine starre Zweckbindung
im Sinne einer Verwendung ausschlieBlich fiir Ersatzinvestitionen mehr. Die Eisenbahninfra-
strukturunternehmen haben jedoch nachzuweisen, dass die Mittel weit {iberwiegend fiir Er-

satzinvestitionen eingesetzt worden sind.

Die Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes sind, soweit sie Auftrage zum Erhalt des

Schienennetzes vollstindig oder teilweise mit Bundesmitteln finanzieren, als 6ffentliche
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Auftraggeber im Sinne des § 98 Nr. 2 des Gesetzes gegen Wettbewerbsbeschrankungen an-

zusehen.

§4

Allgemeines

In § 4 wird festgelegt, was in einer Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung zu regeln ist.
Die Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung ist die Grundlage fiir das Zusammenwirken
von Bund und Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes. Die Leistungs- und Finanzie-
rungsvereinbarung ist das Instrumentarium, mit dem der Bund seine Verpflichtung aus Arti-
kel 87e Abs. 4 Grundgesetz erfiillt, indem er {iber dieses Instrumentarium gewdhrleistet, dass
in Deutschland den Anforderungen des Gemeinwohls entsprechende Schienenwege zur Ver-

fligung stehen.

Absatz 1

Die einzelnen Regelungstatbestéinde sind im Absatz 1 enthalten.

Nummern 1, 2 und 3

Der jahrliche Zuschussbetrag des Bundes wird festgeschrieben und kann je nach Entwicklung
der NetzgroBe und entsprechend den Effizienzgewinnen der Eisenbahninfrastrukturunter-
nehmen des Bundes unterhalb des Maximalbetrages von 2,5 Mrd. € variieren. Der Mindestin-
standhaltungsbeitrag der Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes soll ebenfalls in der
Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung festgeschrieben werden. Dies soll verhindern,
dass trotz eines hohen Zuschussbetrages des Bundes die Qualitit des Netzes auf Grund man-
gelnder Instandhaltung abnimmt. Das jéhrlich nachzuweisende Ersatzinvestitionsvolumen
muss nicht zwangsldufig identisch sein mit dem Zuschussbetrag des Bundes. Unter dem Ge-
sichtspunkt, dass auch von dritter Seite Investitionszuschiisse gewéhrt werden, kann es hoher
sein. Unter dem Gesichtspunkt, dass durch eine optimierte Kombination aus Instandhaltung
und Ersatzinvestitionen méglicherweise eine Steigerung der Instandhaltung unter gleichzeiti-
ger Absenkung der Ersatzinvestitionen sinnvoll sein kann, kann das nachzuweisende Ersat-

zinvestitionsvolumen unter Umsténden auch geringer sein.
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Nummer 4

Die buchungstechnischen Anforderungen, die den Grundsétzen des Handelsgesetzbuchs und
des IFRS entsprechen, sind notwendig, da es sonst dem Zuwendungsgeber und Gesellschafter
Bund nicht moglich ist, durch einen Wirtschaftspriifer Eigenmittelinvestitionen sowie Ersat-
zinvestitions- und Instandhaltungsaufwand fiir die Infrastruktur nachzuvollziehen, da diese
von anderen Ausgaben der Infrastrukturunternehmen bislang nicht hinreichend deutlich ab-

grenzbar waren.

Nummer 5

Die wesentlichen Parameter zur Feststellung des betriebsbereiten Zustandes der Schienenwe-

ge (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 da-
durch hinzunehmen hat, dass Méngel bedingt nicht alle Strecken mit der Geschwindigkeit
befahren werden konnen, die dort mdglich wire, wenn die Strecken sich in einem einwand-

freien Zustand befidnden.

Weiter wird in Nummer 5 vorgesehen, dass technische Qualitdtsparameter im Hinblick auf
die Qualitdt der Schienenwege (Netz und Stationen) festzuschreiben sind. Hier trifft das Ge-
setz deshalb keine abschlieBende Festlegung, weil derzeit nicht absehbar ist, welche Parame-
ter hier abschliefend in Frage kommen. Es sollen jedoch insbesondere mittels entsprechender
regelmifBiger Vermessung des Netzes Einzelparameter im Hinblick auf die Gleisgeometrie,
den Zustand des Fahrdrahtes, das Schienenquerprofil, die Schienenoberflache, den Zustand
der Signale sowie die Beschaffenheit und Tragfahigkeit des Untergrundes festgelegt werden.
Diese Festlegungen korrelieren mit der Befugnis des Bundes gemif § 7 Abs. 1 Nr. 3, Mess-
fahrten zur Ermittlung des entsprechenden Zustandes vorzunehmen oder vornehmen zu las-
sen. Dabei besteht auch die Mdglichkeit, diese Messungen durch die Eisenbahninfrastruktu-

runternehmen des Bundes durchfiihren zu lassen.
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Nummer 6

Als weiterer wesentlicher Punkt sind in der Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung die
detaillierten Inhalte des von den Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes vorzulegen-

den Infrastrukturzustands- und -entwicklungsberichtes aufzunehmen.

Absatz la

Die Regelung in Absatz 1a verpflichtet die Vertragsparteien der Leistungs- und Finanzie-
rungsvereinbarung, diese nach dem ersten Jahr ihrer Laufzeit im Hinblick auf die Erreichung
des betriebsbereiten Zustandes der Schienenwege innerhalb von sechs Monaten zu tiberprii-
fen und entsprechend dem Ergebnis der Uberpriifung einvernehmlich anzupassen. Mit dieser
Revisionsklausel wird sichergestellt, dass Fehlentwicklungen bei diesem neuen Finanzie-

rungsverfahren frithzeitig verifiziert und korrigiert werden kdnnen.

Absatz 2

Durch diese Regelung wird Vorkehr fiir den Fall getroffen, dass eine Einigung zwischen den
Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes und dem Bund iiber den Inhalt einer Lei-
stungs- und Finanzierungsvereinbarung nicht zustande kommt. In diesem Fall soll der Bund
seine Interessen durch einen Verwaltungsakt, der die Leistungs- und Finanzierungsvereinba-
rung ersetzt, der aber dieselben Inhalte haben soll, durchsetzen kdnnen. Neben den Eisenbah-
ninfrastrukturunternehmen des Bundes, denen bereits nach den allgemeinen Grundsitzen des
Verwaltungsverfahrensrechtes Gelegenheit zur Stellungnahme zu geben ist, sind Sachver-
staindige und die DB AG anzuhdren. Die Anhdrung von Sachverstidndigen bei komplexen
Sachverhalten ist tiblich. Sie wird wegen der Bedeutung der Angelegenheit verbindlich fest-
gelegt. Die Anhorung der DB AG ist geboten, weil die Eisenbahninfrastrukturunternehmen
des Bundes im Konzernverbund der DB AG stehen und insofern der Gesamtkonzern eine
Mitverantwortung fiir die Pflichterfiillung der Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bun-
des trigt. Satz 2 dieses Absatzes definiert den MaBstab fiir die Festlegung im Rahmen des
Verwaltungsaktes. Hierbei sind das Interesse des Bundes an der Erhaltung eines leistungsfa-
higen Schienennetzes, sowie das wirtschaftliche Interesse der Eisenbahninfrastrukturunter-
nehmen des Bundes hinreichend zu beriicksichtigen Diese Bestimmung macht deutlich, dass

hier die Interessen des Bundes zur Erfiillung seiner Verpflichtung nach Artikel 87¢ Absatz 4
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Grundgesetz einen hohen Stellenwert einnehmen. Mit den entsprechenden Festlegungen im
Verwaltungsakt ist es dem Bund allerdings untersagt, die Eisenbahninfrastrukturunternehmen

des Bundes in ihrem wirtschaftlichen Bestand zu gefdahrden.

Absatz 3

Die Regelung soll gewéhrleisten, dass hinreichend Zeit fiir die Verhandlung iiber eine Lei-
stungs- und Finanzierungsvereinbarung oder fiir den Erlass eines sie ersetzenden Verwal-
tungsaktes besteht und in der Ubergangszeit gleichwohl das Investitionsgeschehen fortgesetzt
werden kann. Dies soll in der Weise geschehen, wie dies vor Inkrafttreten des vorliegenden
Gesetzes geschehen ist, d.h. Finanzierungsvereinbarungen gemif3 § 20 konnen in diesem Sta-

dium auch noch fiir den Erhalt der Schienenwege geschlossen werden.

Absatz 4

In Absatz 4 wird entsprechend den besonderen Bediirfnissen des Bundes an der Erfiillung
seines Verfassungsauftrages nach Artikel 87e Abs. 4 Grundgesetz festgelegt, dass eine An-
fechtungsklage gegen einen vom BMVBS erlassenen Verwaltungsakt nach Absatz 2 keine

aufschiebende Wirkung hat.

§5

Absatz 1

Um fiir alle Beteiligten Rechtssicherheit zu erzeugen, ist vorgesehen, dass die erste Lei-
stungs- und Finanzierungsvereinbarung eine Laufzeit von 15 Jahren haben soll. Diese Vor-
schrift beinhaltet eine Parallelitdt zu Artikel 2 § 5 des Gesetzes, wonach die Sicherungsabrede
zwischen Bund und DB AG im Hinblick auf die Gesellschafteranteile der Eisenbahninfra-

strukturunternehmen des Bundes auf 15 Jahre befristet sein soll.

Absatz 2
Die Regelung gewéhrleistet die ausnahmslose zeitliche Synchronisierung der Geltungsdauer
der Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung mit der Sicherungsiibertragung nach dem

Bundeseisenbahnenstrukturgesetz (Art. 2 dieses Gesetzes).
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§6

Absatz 1

Die Regelung begriindet die Verpflichtung der Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bun-
des, einen Infrastrukturzustands- und -entwicklungsbericht {iber den Zustand der Schienen-
wege vorzulegen. Dieser Bericht muss ein gemeinsamer Bericht sein, um hier gesamtheitli-
che Aussagen und ein gesamtheitliches Bild zu erméglichen. In Absatz 1 Satz 2, wird festge-
legt dass es eine Verpflichtung der Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes gibt,
nachzuweisen, dass sie ihren Instandhaltungs- sowie Ersatzinvestitionsverpflichtungen unter
wirtschaftlichem und zweckentsprechendem Einsatz der vom Bund bereit gestellten Mittel
nachgekommen sind. Dies bedeutet, dass es nicht Aufgabe des Eisenbahn-Bundesamtes ist,
den Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes Fehler nachzuweisen. Vielmehr haben
die Eisenbahninfrastrukturunternechmen des Bundes auf der Grundlage der Festlegungen der
Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung oder des diese ersetzenden Verwaltungsaktes
nachzuweisen, dass sie ihre Verpflichtungen erfiillt haben. Gerechtfertigt wird diese Rege-
lung durch das besondere Interesse des Bundes an der Erhaltung der Schienenwege, das an
die Regelung des Artikel 87¢ Abs. 4 Grundgesetz ankniipft. Da es beim Finanzierungssystem
der Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung keine Input-Kontrolle im Sinne eines klassi-
schen Verwendungsnachweises mehr gibt, sondern nur ein bestimmter Erfolg geschuldet
wird, haben die Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes den wirtschaftlichen Einsatz
der Bundesmittel fiir den Zweck der Erhaltung der Schienwege im betriebsbereiten Zustand
ebenfalls im Infrastrukturzustands- und -entwicklungsbericht nachzuweisen (Output-

Kontrolle).

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

die Angaben sind detailliert fiir das gesamte Netz vorzulegen:

Nummer 1

Das Kataster der Schienenwege beinhaltet alle wesentlichen Parameter der entsprechenden

Strecke bzw. der entsprechenden Betriebsanlage. Hierzu gehoren insbesondere die Strecken-

nummer, der Streckenkurzname, die Angabe der Lagekilometer, die Lange der Strecken, der
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Netztyp, die Art der Elektrifizierung, die Gleisanzahl, die Streckenklasse, der Streckenstan-
dard, die Art und Weise der Leit- und Sicherungstechnik, Angaben zur TSI-Konformitit,
Aussagen iiber Gleiswechselbetrieb, Geschwindigkeit (zuldssige Geschwindigkeit, Soll-
Geschwindigkeit, Ist-Geschwindigkeit, Griinde der Abweichung) und Lichtraumprofil. Auf-
zunehmende betriebsnotwendige Anlagen sind Betriebstellen (z. B. Bahnhofe), Gleise, Wei-
chen, Briicken, Tunnel, Bahniiberginge, Stellwerke, Hauptsignale, Uberleitstellen und dhnli-

ches.

Nummer 2

Eine grafische Darstellung der Schienenwege soll eine vollstdndige und gut handhabbare
Schienenwegekarte sein, die sich mafstiblich vergroBern lidsst und hierbei punktgenau alle
einzelnen Anlagen und Angaben zur Strecke enthilt.

Nummer 3

Unter charakteristischen Merkmalen der Schienenwege sind zusammengefasste Angaben zur
Betriebsldnge und zu Bauformen der Strecken sowie zu den sonstigen Anlagen im Netz auf-
zunehmen.

Nummer 4 und 5

Die unter Nummer 4 angegebenen Qualitdtsmerkmale korrelieren mit den in der Leistungs-

und Finanzierungsvereinbarung zu treffenden Festlegungen. Gleiches gilt fiir die Nummer 5.

Nummer 6

Nummer 6 stellt ebenfalls in zusammengefasster Form beziiglich des Anlagevolumens 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 Leistungs- und
Finanzierungsvereinbarung, in der hinsichtlich Instandhaltung und Ersatzinvestitionen Fest-

legungen getroffen sind.

Nummer 9

Das Testat eines vom Bund beauftragten Wirtschaftspriifers bestétigt die Hohe der von den
Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes vorgenommenen Ausgaben fiir Ersatzinve-
stitionen und Instandhaltungsaufwendungen. Dies dient dem Bund zur Kontrolle, ob die Ei-
senbahninfrastrukturunternehmen des Bundes ihren Verpflichtungen zur Leistung eines Min-
destinstandhaltungsbeitrages (§ 4 Absatz 1 Satz 2 Nr. 2) und eines Mindestersatzinvestitions-
volumens (§ 4 Absatz 1 Satz 2 Nr. 3) nachgekommen sind.

Die Kosten der Beauftragung des Wirtschaftspriifers sind vom Betrag nach § 3 Absatz 2 ab-

zuziehen.

Nummer 10

In der Aufstellung nach Nummer 10 ist der Erfolg der Leistungs- und Finanzierungsvereinba-
rung fiir jedes einzelne Jahr der bisherigen Laufzeit anhand der vereinbarten Kennziffern zu

dokumentieren.

Nummer 11 und 12

Losgelost von den beschreibenden Darstellungen der einzelnen Betriebsanlagen stellen die
Nummern 11 und 12 auf Funktionsfdhigkeit und Nutzung der Anlagen ab. Hierzu haben die
Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes betriebliche Stérungen sowie verkehrliche
Nutzungen und Auslastungen darzustellen. Da die Angaben zur Funktionsfahigkeit nur von
Seiten der Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes erfolgen konnen und vielfaltige

Ursachen - auch auBlerhalb der Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes - aufweisen,
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sind diese Kriterien keine sanktionsbewehrten Kriterien im Sinne der Leistungs- und Finan-

zierungsvereinbarung.

Nummer 13 und 14

Unter Nummer 13 (mehrjéhrige Planung fiir Instandhaltung und Ersatzinvestitionen) und
Nummer 14 (Prognoseeinschitzung und Qualitétsentwicklung) haben die Eisenbahninfra-
strukturunternehmen des Bundes die konzeptionelle Weiterentwicklung des Netzes und die

Einschitzung der Folgen ihres Vorgehens darzustellen.

Absatz 3
Die Aufbewahrungspflicht ist den Erfahrungen der Vergangenheit geschuldet, wonach haufig
bei den Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes durch Umorganisation oder Syste-

mumstellung Informationen verloren gegangen sind.

Absatz 4
Entsprechend der schon bisher bestehenden Berichtspflicht der Bundesregierung gegeniiber
dem Deutschen Bundestag zum Ausbau der Schienenwege ( vgl. § 18 ) enthdlt 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 zustdndige Behorde des Bundes die Leistungs- und Finan-
zierungsvereinbarung oder den sie ersetzenden Verwaltungsakt vorzubereiten und zu iiber-
priifen. Um hierfiir die erforderlichen Informationen erhalten zu kdnnen, sind in Absatz 1

gesetzliche Gestattungsrechte vorgesehen.

Nummer 1 und 2

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

Nummer 3

Nach dieser Regelung konnen im Auftrag des Bundes Messfahrten auf dem Schienennetz der
Eisenbahninfrastrukturunternehmen zur Qualitdtsmessung durchgefiihrt werden, deren Er-

gebnisse in die Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung Eingang finden.

Absatz 2

Der Absatz 2 beinhaltet Mitwirkungspflichten der Eisenbahninfrastrukturunternehmen des
Bundes fiir die Erfiillung der Aufgaben des Eisenbahn-Bundesamtes. Die Regelung entspricht
§ 5a Abs. 5 des Allgemeinen Eisenbahngesetzes.

Absatz 3

Nach Absatz 3 kann das Eisenbahn-Bundesamt seine Anordnungen nach den vorstehenden

Bestimmungen (Absétze 1 und 2) nach den fiir die Vollstreckung und Verwaltungsmafnah-
men 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 gemdll Absatz 1 Satz 2 Nr. 3 von vorn-
herein vom Infrastrukturbeitrag des Bundes gemil § 3 Abs. 2 in Abzug gebracht. Diese Re-
gelung ist notwendig, da die reine Uberwachungs- und Priifungstitigkeit des Staates keine
Gebiihrenpflicht des Uberwachten/Uberpriiften auszuldsen vermag. Andererseits ist es aber
angemessen, dass die Kosten der Messfahrten die vertragliche Gegenleistung (Infrastruktur-
beitrag) des Bundes verringern, da sie der Feststellung der Vertragstreue der Eisenbahninfra-
strukturunternehmen des Bundes dienen und diese die Ergebnisse der Messungen fiir ihre
eigene Investitions- und Instandhaltungsplanung nutzen kdnnen. Der Betrag nach § 3 Absatz
2 ist auch dann entsprechend zu verringern, wenn die Eisenbahninfrastrukturunternehmen des
Bundes die Messfahrten durchfiihren, dem Bund aber Kosten im Zusammenhang mit der

Aus- und Bewertung der gemessenen Daten entstehen.

§§ 8 bis 11

Allgemeines

Dieser Teil des Gesetzes befasst sich mit den Pflichtverletzungen der Eisenbahninfrastruktu-
runternehmen des Bundes, wobei zwischen Hauptpflichten und Nebenpflichten unterschieden
wird. Hauptpflichten sind solche, die den Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes im
Hinblick auf die zu gewihrleistende Qualitit und die zu erbringenden Nachweise beziiglich
Ersatzinvestitionsvolumen und eingesetzter Instandhaltungsmittel auferlegt sind. Neben-
pflichten sind insbesondere die auferlegten Berichtspflichten, die allerdings im Hinblick auf
ihre Auswirkungen ebenfalls gravierende Bedeutung haben. Ihre Verletzung wird dement-

sprechend ebenfalls als sanktionswiirdig gewertet.
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§8

Absatz 1 und 2

Die Vorschrift beinhaltet die Grundregel, wonach der Bund seinen jahrlichen Zuschussbetrag
ganz oder teilweise zuriickfordern soll, wenn eine Verletzung der Pflichten aus der Leistungs-
und Finanzierungsvereinbarung vorliegt. Im Regelfall wird der Bund bei einer Pflichtverlet-
zung der Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes nach MaB3gabe der Absitze 2-5
zuriickfordern. Das ,,Soll“-Ermessen vermittelt dem Bund jedoch die notwendige Flexibilitét,
um in atypischen Sonderféllen, in denen die Pflichtverletzung nicht von den Eisenbahninfra-
strukturunternehmen zu vertreten ist (z.B. Naturkatastrophen), auf seinen Riickforderungsan-

spruch verzichten zu konnen.

Neben den Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes kann der Bund nach Absatz 2
auch die Deutsche Bahn AG beziiglich der Riickforderung in Anspruch nehmen. Dies ist des-
halb geboten, weil auch die Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes im Konzernver-
bund der DB AG stehen und insofern der Gesamtkonzern eine Mitverantwortung fiir die

Pflichterfiillung der Eisenbahninfrastrukturunternechmen des Bundes trégt.

Absatz 3

Die Riickforderung bezieht sich auf die Bundesmittel, die gemif3 § 4 Absatz 1 Satz 2 Nr. 1
fiir das Jahr festgelegt worden, in dem die Pflichtverletzung stattgefunden hat. Da der ent-
sprechende Netzzustands- 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 Pflichtverletzung des vorangegangenen Jahres durch

die vorgelegten Daten feststellen lassen.

Absatz 4

Die Vorschrift regelt die Hohe der Riickforderung. Sie nimmt hierbei als Orientierungspunkt
das Maf der Pflichtverletzung, d. h. den Prozentsatz, um den eine Pflicht verletzt wird. Bei
der Verfehlung mehrerer Ziele der Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung wird die hoch-

ste Zielverfehlung als MaBstab fiir den Prozentsatz der Riickforderung gewéhlt.
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Absatz 5

Die Riickforderung wird durch Leistungsklage geltend gemacht. Da die Leistungs- und Fi-
nanzierungsvereinbarung in Form eines 6ffentlich-rechtlichen Vertrages geschlossen und nur
hilfsweise durch einen Verwaltungsakt ersetzt wird, ist der Bund an das bei Vertrigen gelten-
de Instrumentarium zur Durchsetzung vertraglicher Rechte und Pflichten gebunden und kann
sich nicht auf die Ebene des Subordinationsverhéltnisses in Form des Erlasses eines Verwal-
tungsaktes zuriickbegeben.

Die ausdriickliche Regelung einer Zuldssigkeit einer Aufrechnung mit aktuellen Zuschiissen

des Bundes dient der Behebung von Rechtsunsicherheiten in diesem Bereich.

§9

Absatz 1

Die Vorschrift regelt den Fall, dass Berichtspflichten nach § 6 verletzt werden. Hier soll die
Moglichkeit einer Nachfristsetzung gegeben werden. Lassen allerdings die Eisenbahninfra-
strukturunternehmen des Bundes in von ihnen zu vertretender Weise diese Nachfrist erfolglos
verstreichen, sind ebenfalls Bundesmittel im festgelegten Umfang (2 %) zuriickzufordern. Da
die Erfiillung der Berichtspflichten Voraussetzung fiir die Bewertung der Erfiillung der son-
stigen Hauptpflichten nach der Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung oder des sie erset-
zenden Verwaltungsaktes sind, bedarf es auch nach erfolgloser Nachfristsetzung der Mog-
lichkeit, die Berichtspflicht effektiv durchzusetzen. Daher ist der Bund ab diesem Zeitpunkt
bei einer wesentlichen und von den Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes zu ver-
tretender Verletzung von Berichtspflichten berechtigt, jegliche weiteren Zahlungen auf der
Grundlage der Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung oder des sie ersetzenden Verwal-
tungsaktes einzustellen. Ob eine Verletzung ,,wesentlich* ist, beurteilt sich danach, inwieweit
eine Berichtspflichtverletzung dem Bund die Bewertung der Erfiillung der sonstigen Haupt-
pflichten nach der Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung erschwert oder unmoglich

macht.

Absatz 2
Die Regelung entspricht § 8 Abs. 5.
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§10

Sollte der Fall eintreten, dass die Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes trotz der
erheblichen Sanktionsbewehrung ihrer Verpflichtung zur Erhaltung der Schienenwege ent-
sprechend den Festlegungen der Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung oder des sie er-
setzenden Verwaltungsaktes wiederholt nicht nachkommen, bedarf es einer Beendigung der
Sicherungsiibertragung nach dem Bundeseisenbahnenstrukturgesetz. Die Pflichtverletzung
muss von den Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes zu vertreten sein. Damit sind
Félle hoherer Gewalt (z.B. Naturkatastrophen) ausgeschlossen. Der Bund muss bei wieder-
holten Pflichtverletzungen aufgrund seiner verfassungsrechtlichen Verpflichtung nach Artikel
87e Abs. 4 Grundgesetz die Moglichkeit haben, die Eisenbahninfrastrukturunternehmen des
Bundes aus dem DB-Konzern herauszuldsen und selbst zu steuern oder sonstige Wege fiir ein
Management der Schienenwege zu finden. Deshalb rdumt der § 10 die Mdéglichkeit ein, dass
der Bund bei wiederholter Pflichtverletzung, d. h. mindestens zweimaliger Pflichtverletzung
im Zeitraum der Geltung einer Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung, Klage auf Fest-
stellung dieser Pflichtverletzung erheben kann. Ob dies geboten ist, entscheidet der Bund
aufgrund einer Bewertung der Pflichtverletzung; d.h. bei ganz unwesentlichen Verfehlungen
der Qualititsziele der Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung kann er von einer Klage
absehen. Das feststellende Urteil beendet nach seiner Rechtskraft die Leistungs- und Finan-
zierungsvereinbarung. Nach § 6 des Bundeseisenbahnenstrukturgesetzes entfallt damit zu-
gleich die Sicherungsabrede zwischen Bund und DB AG beziiglich der Gesellschaftsanteile
an den Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes. Diese Anteile stehen damit dann im

uneingeschrankten Eigentum des Bundes.

Bis zur Rechtskraft des die Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung beendenden Feststel-
lungsurteiles gilt der bestehende Zustand fort, d.h. Bund und Eisenbahninfrastrukturunter-
nehmen des Bundes haben ihre gegenseitigen Verpflichtungen aus der Leistungs- und Finan-
zierungsvereinbarung zu erfiillen. Nur so kann im Zeitraum zwischen Erhebung der Klage
und Rechtskraft des Urteiles der Weiterbetrieb der Schienenwege gesichert werden und der

Bund seiner Verpflichtung aus Art. 87 e Absatz 4 GG nachkommen.
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§11

Im Fall der wiederholten Pflichtverletzung nach § 10 hat der Bund ein Interesse daran, 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. Fiir die Kosten der Herstellung dieses Zustandes hat die DB AG aufzukom-
men, weil die Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes im Konzernverbund der DB
AG stehen und insofern der Gesamtkonzern eine Mitverantwortung fiir die Pflichterfiillung
der Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes tridgt. Der Schadensersatz wird durch

Leistungsklage geltend gemacht (vgl. Ausfithrungen zu § 8 Absatz 5).

§11a

§ 11 a stellt fiir den Fall, das die Leistungs- und Finanzierungsklage gemil3 § 4 Absatz 2

durch einen Verwaltungsakt ersetzt wird, klar, dass der Bund seine Anspriiche aus den §§ 8
bis 11 ebenfalls durch Verwaltungsakt durchzusetzen hat. Verwaltungsakte, die Anspriiche
des Bundes nach den §§ 8 und 9 geltend machen, werden vom Eisenbahn-Bundesamt erlas-

sen.

§12

Die Regelung entspricht § 1 des bislang geltenden Bundesschienenwegeausbaugesetzes

(BSchwAG (alt)).

§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 Regelungsnotwen-

digkeit mehr gibt.



_45

§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 Stabilitit und des Wachstums der Wirtschaft in § 4 Abs. 2

BSchwagG (alt), da im Bundesschienenwegegesetz bereits Regelungen zur Investitionspla-

nung getroffen sind.

§16

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

2 BSchwAG (alt), der Sonderregelungen fiir die Erstellung eines ersten Bedarfsplans vorsah,

besteht kein Regelungsbedarf mehr.

§17

Die Regelung entspricht § 6 BSChwAG (alt).

§18

Die Regelung entspricht § 7 BSchwAG (alt), wonach der Bund einen Schienenwegeausbau-
bericht jéhrlich vorlegt.

§19

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

Wihrend § 8 Abs. 1 BSChwAG (alt) ausdriicklich die Finanzierung von Investitionen vorsah,

ist nunmehr die Finanzierung aller Malnahmen zum Ausbau der Schienenwege vorgesehen.

In der Vergangenheit waren nicht aktivierungsfahige Aufwandstatbestdnde durch den Bund
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nicht finanzierungsfahig und mussten daher von den Eisenbahninfrastrukturunternehmen des
Bundes getragen werden. Hierzu gehoren z.B. bei AusbaumalBBnahmen die Kosten fiir erfor-
derliche Abriss- und EntsorgungsmafBnahmen. Nunmehr soll, dhnlich wie nach anderen For-
dergesetzen (z. B. GVFQG), eine umfassende Projektforderung stattfinden, bei der gleichwohl
der investive Charakter der Férderung im Vordergrund steht.Die vorgesehene Ausweitung
der Forderung entspricht dem Interesse des Bundes an der Realisierung von Bedarfsplanvor-
haben. Da bislang vielfach bei Vorhaben des Bedarfsplans selbst ein sehr geringer Eigenan-
teil der Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes eine Bereitschaft zur Realisierung
der Vorhaben des Bedarfsplans verhindert hat, miissen diese nach der neuen Regelung keinen
Eigenanteil mehr erbringen. Etwas anderes gilt nach Satz 2 dann, wenn der Ausbau eines
Schienenweges auf Antrag eines Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes in den Be-
darfsplan aufgenommen wurde und diese Maflnahme im wirtschaftlichen Interesse dieses
Unternehmens liegt. In diesem Falle kann in der Finanzierungsvereinbarung nach § 20 eine

Kostenbeteiligung des Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes vorgesehen werden.

Im Ubrigen bleibt es bei den bisherigen Zuwendungsfihigkeitskriterien. D. h. nach § 7 BHO
gilt der Grundsatz der Wirtschaftlichkeit und Sparsamkeit bei der Realisierung von Vorha-
ben. Im Ubrigen sind auch nur die MaBnahmen zuwendungsfihig, die zu den Verkehrsanla-
gen im Sinne des Gesetzes gehoren. D. h. weiterhin nicht gefordert werden etwa kommer-
zielle Einrichtungen in den Bahnhofen (Hotel, Restaurant, Buchhandlung u. 4.). Ebenfalls
nicht gefordert werden Ausstattungsvarianten, die die DB AG bei den Verkehrsanlagen unter
Uberschreitung der Regelsitze des Eisenbahn-Bundesamtes aus eigenwirtschaftlichen Griin-
den wihlt. Hier sind insbesondere besonders aufwendige und teure Boden- und Wandbeldge
sowie Beleuchtungsanlagen zu nennen. Auch schlieft diese neue Regelung nicht aus, dass der
Bund zur Gewihrleistung eines wirtschaftlichen und sparsamen Verhaltens der Eisenbahnin-
frastrukturunternehmen 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 werden konnen.

Die Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes sind, soweit sie Auftrige zum Ausbau

des Schiennetzes vollstindig oder teilweise mit Bundesmitteln finanzieren, als 6ffentliche
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Auftraggeber im Sinne des § 98 Nr. 2 des Gesetzes gegen Wettbewerbsbeschrankungen an-

zusehen.

§ 20

§ 20 regelt den Abschluss, die Durchfiihrung und die Abwicklung (z.B. Aufrechnungsmdog-
lichkeiten des Bundes) von Finanzierungsvereinbarungen fiir MaBnahmen des Ausbau, die im
Gegensatz zur Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung weiterhin auf einzelne Maflnahmen
bezogen durchgefiihrt werden sollen. Die Kontrolle der Verwendung der bereitgestellten
Bundesmittel erfolgt hierbei entsprechend dem bisherigen Instrumentarium, wobei der Kon-
trollmechanismus zugunsten des Bundes verbessert wird. Dabei kann der Bund auch mit An-
spriichen 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 Vereinbarung erfolgen
konnte, bedarf es heute nicht mehr. Denn diese Regelung bezweckte ausschlieBlich die Nach-
kalkulation im Hinblick auf die Frage der Finanzierungsart (zinsloses Darlehen oder Bauko-
stenzuschuss). Das vorliegende Gesetz geht ohne Einschrankung von einer Finanzierung
durch Baukostenzuschiisse des Bundes aus. Dies entspricht der bisherigen Handhabung, die
auf der Erkenntnis ful8t, dass eine Realisierung von Vorhaben des Bedarfsplans durch die
Finanzierung mit zinslosen Darlehen des Bundes nicht mdglich ist. Denn betriebswirtschaft-
lich sind die Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes ausweislich der vorliegenden
Jahresabschliisse nicht in der Lage, bei solchen Mallnahmen die Abschreibung zu erwirt-

schaften.

Absatz 2
In Absatz 2 wird geregelt, welche wesentlichen Eckpunkte eine Finanzierungsvereinbarung
enthalten muss. Auch diese Regelung entspricht der bisherigen Praxis, mit dem Zusatz, dass

der Zeitplan fiir die Realisierung der Vorhaben verbindlich ist. D. h. die Eisenbahninfra-
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strukturunternehmen des Bundes haben nicht nur das Recht, eine Mallnahme zu realisieren,

sondern auch die Pflicht hierzu.

Absatz 3

Bisher treten in der Realisierung der Mainahmen des Bedarfsplan haufig Verzogerungen ein,
die dazu fiihren, dass die geplanten Effekte spiter als geplant ergebniswirksam werden und
Bundesmittel in den Finanzierungsvereinbarungen unproduktiv — da spiter als geplant beno-
tigt — gebunden werden und dann fiir neue Investitionen in den auf das Jahr der Minderinan-
spruchnahme folgenden Haushaltsjahren nicht zur Verfiigung stehen. Durch die Regelung
wird erreicht, dass die objektiven Verzogerungsursachen (z. B. bei der Schaffung von Bau-
recht) besser als bisher in den Ablaufplanungen beriicksichtigt werden und die subjektiven
Ursachen (z. B. hinsichtlich der Dauer der Genehmigungsprozesse im Eisenbahninfrastruktu-
runternehmen des Bundes und im Konzern) moglichst beseitigt werden. Die fiir den Fall, dass
die Verzogerung von den Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes zu vertreten ist,
vorgesehene Zahlung soll die Anstrengungen dieser Unternehmen stimulieren, derartige

Rickstinde nicht eintreten zu lassen.

Absatz 4

Die Regelung resultiert insbesondere aus den Erfahrungen der vergangenen Jahre. In der zwi-
schen dem Bund und den Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes geschlossenen
Rahmenfinanzierungsvereinbarung (Allgemeine Regeln fiir den Abschluss und die Durchfiih-
rung von Finanzierungsvereinbarungen ) ist geregelt, dass insbesondere in den Fillen, in de-
nen mit Bauarbeiten begonnen wird, ohne dass hierzu die Zustimmung des Bundes vorliegt,
und in denen die Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes Planungsdnderungen vor-
genommen haben, ohne die Zustimmung des Bundes vorher einzuholen, die Zuwendungsfa-
higkeit der betreffenden TeilmaBBnahmen verwirkt ist. Das heif3t, die betreffenden Teilmal-
nahmen miissen, obwohl sie dem Grunde nach finanzierungsfahig sind, mit Eigenmitteln der
Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes finanziert werden. Der neuen Regelung liegt
die Uberlegung zugrunde, dass der VerfahrensverstoB nicht zum Verlust der Finanzierung der
betreffenden TeilmaBBnahme durch den Bund fiihrt. Angesichts der Notwendigkeit, das abge-
stimmte Procedere einzuhalten, kann der Verstof allerdings nicht ohne Sanktion bleiben.

Diese soll in angemessener Form, z. B. als Anteil v. H. des vom Verfahrensversto3 betroffe-
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nen Volumens an Bundesmitteln, der ab einer bestimmten Hohe absolut begrenzt ist, gesche-

hen.

Absatz 5

Eine Aufrechnung mit Zahlungsanspriichen des Bundes ist zuléssig.

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

seisenbahnverkehrsverwaltungsgesetz.

§21

Absatz 1

Die Regelung greift die bisherige Regelung des § 8 Abs. 2 BSchwAG (alt) auf und soll ge-
wihrleisten, dass von den Mitteln, die der Bund sowohl im Rahmen der Erhaltung als auch
im Rahmen des Ausbaus der Schienenwege zur Verfiigung stellt, 20 v. H. Mallnahmen 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
ErhaltungsmafBnahmen, ebenfalls dem Nahverkehr zugute kommen. Dies bedeutet, dass die
bisherige Praxis, wonach 5 v. H. der Bundesmittel fiir speziell definierte Verbesserungs- und

AusbaumalBnahmen 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
Investitionsforderungen durch andere Gebietskorperschaften oder Dritte von diesem Gesetz
nicht erfasst werden. Gleichzeitig stellt diese Regelung jedoch - wie bisher - klar, dass eine
Finanzierungsforderung durch Dritte zugunsten der Eisenbahninfrastrukturunternehmen des

Bundes ausdriicklich zuléssig ist.
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§22

Diese Bestimmung iibernimmt die bisherige Regelung des § 9a BSchwAG (alt). Sie wird im
Hinblick auf die Forderung nach neuem Recht allerdings auf Mafinahmen des Ausbaus von
Schienenwegen begrenzt. Dies begriindet sich damit, dass im Rahmen der Erhaltung der
Schienenwege keine Einzelmafinahmen bezogene Forderung 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 gefordert wurde. Im Ubrigen regeln sich die
Pflichten der Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes im Hinblick auf die Erhaltung
der Schienenwege abschliefend in der Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung oder in

dem an ihre Stelle tretenden Verwaltungsakt.

Fiir MaBBnahmen, die unter der Geltung des bisherigen Bundesschienenwegeausbaugesetzes
gefordert wurden, sicht Absatz 5 eine Weitergeltung der bisherigen Regelungen vor. In die-
sem Zusammenhang bedurfte auch der Fall der Finanzierung mit zinslosen Darlehen einer

speziellen Regelung.

§23

Die Vorschrift enthilt notwendige Ubergangsregelungen. Satz 1 dient der Klarstellung, dass
Bedarfsplanvorhaben, fiir die bei Inkrafttreten dieses Gesetzes bereits eine Finanzierungsver-
einbarung besteht, unverindert fortgefiihrt werden. Nach Satz 2 gelten im Regelfall beste-
hende Vereinbarungen fiir die Erhaltung der Schienenwege nach Beginn der Leistungs- und
Finanzierungsvereinbarung oder des sie ersetzenden Verwaltungsaktes weiter. In der Lei-
stungs- und Finanzierungsvereinbarung oder im sie ersetzenden Verwaltungsakt kann jedoch

das AuBerkrafttreten bestehender Vereinbarungen geregelt werden.
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Artikel 4

Anderung des Allgemeinen Eisenbahngesetzes

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

Die Ergénzungen dienen der Losung von Zuordnungsproblemen, die sich in der bisherigen
Anwendungspraxis ergeben haben. Die Aufzahlung der Rangiergleise stellt klar, dass Gleise,
die keine Streckengleise sind, nicht nur dem Abstellen, sondern auch dem Rangieren dienen
konnen. Damit werden die praktischen Schwierigkeiten, inwieweit das Rangieren von Ziigen
und das Befahren von Abstellgleisen zur Bedienung 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 Aufzéhlung der Abfertigungs- und Verladeeinrichtungen stellt klar, dass auch einzelne
Laderampen, Ladestralen und sonstige Abfertigungseinrichtungen zu den Serviceeinrichtun-
gen zdhlen. Die Auslegungsschwierigkeiten, ob diese Einrichtungen als Giiterterminal 1.S. der

Nr. 3 gewertet werden konnen, sind damit behoben.

Nummer 2 (§ Sa Abs. 4 Nr. 3)

Die Ergénzung dient der Klarstellung, dass die Informations- und Duldungspflichten des Ab-

satzes 4 auch im Bereich der Entflechtungsvorschriften gelten.

Nummer 3 (§ 5b)

Die Vorschrift entspricht § 71 des Energiewirtschaftsgesetzes und trégt dem Bediirfnis der
beauftragten Unternehmen auf Schutz von Geschiftsgeheimnissen ebenso Rechnung wie dem
Interesse der Aufsichtsbehorde an schneller Erkennbarkeit der Geschéfts- und Betriebsge-

heimnisse.
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Nummer 3 a (§ 9 Abs. 1 e Satz 1)

Die Vorschrift iibertragt diese derzeit fiir die Aufsichtsbehdrde bestehende Zustandigkeit ein-
heitlich auf die Regulierungsbehdrde. Damit entfallen mogliche Schnittstellen in wettbe-

werblichen Regulierungstatbestinden

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

Die Regulierungsbehdrde soll aktiv von Seiten des im Unternehmen fiir die Entflechtung Be-
auftragten iiber die Anderung der unternehmensinternen Regelungen unterrichtet werden, um
rechtzeitig notwendige Maflnahmen ergreifen zu kdnnen, um nicht nur auf den jahrlichen

Bericht des Beauftragten angewiesen zu sein. Auch diese Aufgabe wird der Regulierungsbe-

horde iibertragen.

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

Durch die Einfligung einer ausdriicklichen Pflicht zur teilweisen informatorischen Entflech-
tung sollen Informationsstrome unterbrochen werden, die den verbundenen Eisenbahnver-
kehrsunternehmen Einflussmdglichkeiten gegeniiber dem Betreiber der Schienenwege und
Informationsvorteile gegeniiber nicht verbundenen Eisenbahnverkehrsunternehmen verschaf-

fen wiirden.

Die Gefahr des Verlustes der Unabhéngigkeit des Betreibers der Schienenwege gegeniiber
konzerneigenen Eisenbahnverkehrsunternehmen durch Informationsvorspriinge mit der Folge
der Benachteiligung externer Eisenbahnverkehrsunternehmen droht insbesondere in folgen-

den praktischen Konstellationen, die mit dieser Vorschrift unterbunden werden sollen:

a) Betriebszentralen

In den Betriebszentralen werden tidglich Hunderte von Einzelfallentscheidungen iiber Tra-
ssenvergabe und Priorititen von Ziigen getroffen. Sitzen in einem GroBraumbiiro Mitarbeiter
des Betreibers der Schienenwege (der Disponent, der die Entscheidungen trifft, und der Netz-
koordinator, der die Letztentscheidungsbefugnis innerhalb der Betriebszentrale hat) mit Mit-

arbeitern der Eisenbahnverkehrsunternehmen des gleichen Konzerns zusammen, kann diese
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Praxis zwar Vorteile fiir die reibungslose Abwicklung des Verkehrs mit sich bringen. Ebenso
kann aber nicht ausgeschlossen werden, dass in einer solchen Konstellation die Unabhédngig-
keit des Betreibers der Schienenwege gegeniiber dem mit ihm verbundenen Unternehmen
beeintrdchtigt 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 unterein-
ander verbunden und kénnen sie dadurch Daten der verbundenen Unternehmen jederzeit ab-
rufen, ist zu befiirchten, dass auch Daten iibertragen werden, die die Unabhéngigkeit des Be-
treibers der Schienenwege bei Entscheidungen in den Bereichen Zuteilung von Trassen und
Entgelte beeintrachtigen. Die technische Verwirklichung dieser sog. ,,Chinese Walls* wird

dabei den Unternechmen tiberlassen.

c¢) Konzerninterne Fahrplankonferenzen

Ein VerstoB3 gegen die informationelle Entflechtung wére es auch, vor der Einbeziehung von
nicht verbundenen Eisenbahnverkehrsunternehmen in die Fahrplangestaltung zunédchst Fahr-
plankonferenzen mit den verbundenen Verkehrsunternehmen durchzufiihren. Das gleiche gilt

fiir Vorabinformationen {iber so genannte Angebotstrassen.

Nummer 4 Buchstabe b ( § 9 Abs. 5)

Diese Aufgabe wird ebenfalls der Regulierungsbehdrde libertragen.

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

Die eisenbahnrechtlichen Verhaltenspflichten waren bislang auf ein reines Diskriminierungs-
verbot beschrdnkt. Das wird mit zunehmender Belebung des Wettbewerbs den Gefahren nicht
mehr gerecht, die von der Beherrschung einer Eisenbahninfrastruktur ausgehen. Hier konnen
Verhaltensweisen zunehmend an Bedeutung gewinnen, die auf eine Behinderung aller Zu-
gangsnachfrager gerichtet sind. Auch diese Verhaltensweisen finden ihre Grundlage in den
besonderen Eigenschaften der Eisenbahninfrastruktur, die in weiten Teilen — jedenfalls im

Bereich der Schienenwege — durch Merkmale eines natiirlichen Monopols gekennzeichnet ist.
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Diese Verhaltensweisen miissen daher durch Maflnahmen der eisenbahnrechtlichen Infra-
strukturzugangsregulierung unterbunden werden kénnen. Ob ein Missbrauch vorliegt, kann
dabei grundsitzlich nach den Kriterien bestimmt werden, die fiir diese Beurteilung im allge-
meinen 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 S. 1 AEG.

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

Die bisherige Legalausnahme war zu weit formuliert und bot - anders als § 2 Abs. 3 b) nahe
legt - die Moglichkeit zu einer weit reichenden Beschrinkung des Zugangsanspruchs nach
Satz 1 auch auf Serviceeinrichtungen , die mit dem Ausnahmecharakter der Vorschrift nicht
mehr vereinbar wire (z.B. Wartungseinrichtungen eines Giiterverkehrsunternehmens). Die
jetzige Fassung stellt klar, dass nur diejenigen Eisenbahninfrastrukturen in Frage kommen,

die explizit in Satz 4 genannt sind.

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

Die Beurteilung, ob eine Freistellung von der Zugangsverpflichtung eine Beeintrachtigung
des Wettbewerbs zur Folge hat, ist eine regulatorische Frage. Es ist daher konsequent, die

entsprechende Freistellungsbefugnis der Regulierungsbehorde zu tibertragen.

Nummer 5 a (§ 14 b Abs. 1)

Der Aufgabenkatalog der Regulierungsbehdrde wird um die Zusténdigkeiten in §§ 9, 9 a er-

weitert.

Nummer 6 Buchstabe a (§ 14c Abs. 1)

In den Anwendungsbereich der Vorschrift waren die nichtéffentlichen Eisenbahninfrastruktu-

runternehmen mit ein zu beziehen. Um beurteilen zu konnen, ob es sich tatsdchlich um ein

solches handelt, weil die Ausnahmen des § 14 Abs. 1, Sitze 4 und 5 vorliegen (eigener Gii-
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terverkehr, nicht vernetzte Schienenwege), benotigt die Regulierungsbehorde Auskiinfte 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 Eisenbahninfrastruk-
turunternehmen bedarf, tiberwacht werden. In der Vergangenheit war zu beobachten, dass
einzelne Zugangsberechtigte z.B. die Nutzung von Personenbahnhdfen nicht angemeldet ha-
ben. Den Betreibern von Personenbahnhéfen und anderen Serviceeinrichtungen drohen da-
durch Einnahmeausfille. Um dies zu verhindern, muss die Regulierungsbehdrde in Einzel-
féllen auch gegeniiber den Zugangsberechtigten die Einhaltung der ihnen obliegenden

Pflichten durchsetzen konnen.

Nummer 6 Buchstabe b (§ 14c Abs.2 und 3)

Diese Eingriffsmoglichkeiten miissen der Regulierungsbehdrde auch gegeniiber nichtoffentli-
chen Eisenbahninfrastrukturunternehmen zustehen, damit sie liberpriifen kann, ob ein 6ffent-

liches oder ein nichtoffentliches Eisenbahninfrastrukturunternehmen vorliegt.

Nummer 6 Buchstabe ¢ ( §14c Abs. 3a)

Die Regelung entspricht dem neuen § 5b AEG ( Nummer 3 ) fiir die Aufsichtsbehdrde und
soll auch fiir die Tétigkeit der Regulierungsbehorde gelten.

Nummer 7 Buchstabe a (§ 14e Abs. 1)

Die bislang vorgesehenen Fristen fiir die Uberpriifung beabsichtigter Neufassungen oder An-
derungen von Nutzungsbedingungen sowie fiir die Einfiihrung oder Anderung von Entgelten
sollen verldngert werden. Dies gilt vor allem, da hier oftmals umfangreiche und komplexe
Regelungen tiberpriift werden miissen, die insbesondere umfassende und detaillierte Kosten-
priifungen erforderlich macht. Es gilt aber auch fiir die Entscheidung iiber den Abschluss
eines Rahmenvertrages, der im Gesamtkontext der hiervon betroffenen Strecken tiberpriift
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 fiir Beschwerdeverfahren vorgesehen ist.
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Nummer 7 Buchstabe b (§ 14e Abs. 3)

Es wird klargestellt, dass auch im Falle einer Mitteilung nach § 14d S. 1 Nr. 6 AEG die Re-
gulierungsbehdrde nicht darauf beschrénkt ist, das Inkrafttreten einzelner Regelungen in Nut-
zungsbedingungen oder einzelner Entgeltregelungen zu verhindern. Vielmehr erfordert gera-
de die Gefahr, dass in einem solchen Fall unvollstindige Regelungen in Kraft treten wiirden,
eine Moglichkeit der Regulierungsbehdrde, schon im Verfahren nach § 14e AEG konkrete
Vorgaben fiir die Anderung oder Neufassung der Nutzungsbedingungen oder Entgelte zu

machen. Hierdurch wird auch die notige Konsistenz zu § 14f Abs. 1 S. 2 AEG hergestellt.

Nummer 8 (§ 14f Abs. 3)

Die Neuformulierung dient der Klarstellung der zeitlichen Ablaufe. Dariiber hinaus soll die
Regulierungsbehorde parallel zur Befugnis der Vertragsgestaltung nach der Beanstandung
von Entgelten selbst die Moglichkeit zur Festlegung der Entgelte haben, um den Zugangsbe-

rechtigten moglichst rasch Planungs- und Rechtssicherheit zu ermdglichen.

Nummer 9 Buchstaben a und b (§ 18e)

Durch die Authebung des Bundesschienenwegeausbaugesetzes bedingte redaktionelle Folge-

anderungen.

Nummer 10 Buchstabe a ( § 26)

Die Erweiterung der eisenbahnrechtlichen Zugangsverpflichtung um ein Missbrauchsverbot
in § 14 macht eine Folgednderung erforderlich, um die notwendige Erméchtigungsgrundlage
fiir eine verordnungsrechtliche Ausgestaltung auch dieses Verbotes sicherzustellen.

Nummer 10 Buchstabe b (§ 26)

Durch die Authebung des Bundesschienenwegeausbaugesetzes bedingte redaktionelle Folge-

dnderung.
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Nummer 10 a

Die Vorschrift entspricht den Regelungen in § 62 Abs. 2 Energiewirtschaftsgesetz.

Nummer 11 (§ 37)

Die gesetzliche Anordnung des Sofortvollzuges wird der Bedeutung der Entflechtungsvor-
schriften gerecht. Die mit den Vorschriften der §§ 9 und 9a AEG bezweckte Neutralitdt der
Unternehmen und das Vertrauen der Nutzer in diese Neutralitit ist eine wichtige Vorausset-
zung fiir mehr Verkehr auf der Schiene und einen funktionierenden Wettbewerb. MaB3nahmen
im Bereich der Entflechtung sollen daher ebenso wie regulatorische Mallnahmen bereits ge-

setzlich sofort vollziehbar sein.
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Artikel 5

Anderung des Bundeseisenbahnverkehrsverwaltungsgesetzes

Nummer 1

Die in § Abs. 1 Nr. 6 enthaltene Aufgabenzuweisung an das Eisenbahn-Bundesamt ist jetzt in
§ 20 Abs. 6 des Bundesschienenwegegesetzes enthalten. Zur Aufhebung der Kostenvorschrift
in § 3 Abs. 4 siche Nummer 3 (§ 7).

Nummer 2

Zur Authebung der Kostenvorschrift in § 4 Abs. 6 siche Nummer 3 (§ 7). Die Regelung in

Absatz 7 ist durch Zeitablauf gegenstandslos geworden.

Nummer 3

§5

Die Einrichtung von Beschlusskammern hat sich in den anderen regulierten Netzwirtschaften
bewihrt. Der § 5 ist § 132 TKG und § 59 EnWG nachempfunden. Durch die Beschriankung
auf Félle, von denen erhebliche Auswirkungen auf den Wettbewerb ausgehen konnen, wird
sichergestellt, dass es nur dort zu Beschlusskammerverfahren kommt, wo eine iiber das nor-
male Verwaltungsverfahren hinausgehende verfahrensméfige Richtigkeitsgewéhr geboten
ist. Die enumerative Aufzihlung trigt dem Umstand Rechnung, dass Beschlusskammerver-
fahren aufgrund der besonderen Ausgestaltung nicht in Betracht kommen, wenn innerhalb
besonders kurzer Frist entschieden werden muss (vgl. § 14e Abs. 1 Nr. 1 AEG) und dient der
Rechtssicherheit. Die Einfiihrung von Beschlusskammerverfahren hat zur Folge, dass bei
Entscheidungen, die von diesen Spruchkorpern geféllt werden, ein Vorverfahren nicht mehr
erforderlich ist. Absatz 5 schlieft daher eine solche Nachpriifung aus (§ 68 Abs. 1 S. 2
VwV1G). 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 Regulierungsbehorde ist
bereits im Telekommunikationsrecht und im Energiewirtschaftsrecht mit gleichlautender Be-
stimmung die Moglichkeit eingerdumt, zur Vorbereitung ihrer Entscheidungen auf wissen-
schaftliche Beratung zuriickzugreifen. Damit erkennt der Gesetzgeber das besondere Bediirt-
nis nach wissenschaftlicher Beratung bei der Regulierungstitigkeit an. Die Vorschrift soll
diese Moglichkeit nunmehr auch fiir die Aufsicht tiber den Zugang zur Eisenbahninfrastruk-
tur er6ffnen. Das Heranziehen wissenschaftlicher Kompetenz dient einer verbesserten Effizi-

enz und Flexibilitidt von Entscheidungsprozessen.

§7

Das Eisenbahn-Bundesamt und die Bundesnetzagentur miissen fiir ihre Amtshandlungen Ko-
sten (Gebiihren und Auslagen) erheben. Bei neuen Aufgaben, die diesen Behdrden zugewie-
sen werden, ist grundsétzlich keine Bezifferung der Gebiihren moglich, da die dazu erforder-
lichen Erfahrungen fehlen. Es sollen daher bis zum Erlass einer speziellen Regelung in der
Verordnung iiber die Gebiihren und Auslagen fiir Amtshandlungen der Eisenbahnverkehrs-

verwaltung des Bundes die Kosten nach den allgemeinen Regeln erhoben werden.

Artikel 6

Anderung des Deutsche Bahn Griindungsgesetzes

Durch die Authebung des Bundesschienenwegeausbaugesetzes bedingte redaktionelle Folge-

dnderung.
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Artikel 7

Anderung der Eisenbahninfrastruktur-Benutzungsverordnung

Nummer 1

Folgedinderung zur Anderung des § 14 Abs. 1 S. 1 AEG.

Nummer 2

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

Nummer 3

Durch die Authebung des Bundesschienenwegeausbaugesetzes bedingte redaktionelle Folge-

anderung.

Artikel 8

Aufhebung des Bundesschienenwegeausbaugesetzes

Nummer 1

Der Bedarfsplan fiir die Bundesschienenwege soll inhaltlich unverdndert in das neue Bunde-

seisenbahnenschienewegegesetz iibernommen werden.
Nummer 2
Da die Regelungen des Bundesschienenwegeausbaugesetzes in das Bundeseisenbahnenschie-

newegegesetz integriert sind, kann das Bundesschienenwegeausbaugesetz aufgehoben wer-

den.
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Artikel 9

Anderung der Verwaltungsgerichtsordnung

Die Zuweisung etwaiger Streitverfahren an das Bundesverwaltungsgericht in erster und letz-

ter Instanz entspricht der Bedeutung der Sache.

Artikel 10

Inkrafttreten

Die Vorschrift regelt das Inkrafttreten.
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