Vorblatt

Entwurf eines Gesetzes zur Neuor ganisation der Eisenbahnen des Bundes

A. Problem und Ziel
Teilweise Kapitalprivatisierung der Deutschen Bahn AG (DB AG).

B. Ldsung
Gesetzentwurf auf der Grundlage des Beschlusses des Deutschen Bundestages vom 24.11.2006 (BT-
Drs. 16/3493).

C. Alternativen

Verzicht auf die Kapitalprivatisierung der DB AG.

D. Finanzielle Auswirkungen auf die 6ffentlichen Haushalte

Bund

1. Haushaltsausgaben ohne Vollzugsaufwand

Die Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes sind verpflichtet, ihre Schienenwege in einem
durch die kiinftig abzuschlief3ende Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung festgelegten Zustand zu
erhalten. Hierzu erhalten sie als Unterstiitzung vom Bund bis zu 2,5 Mrd. € jahrlich. Die Geltungsdau-
er der ersten nach in Kraft treten dieses Gesetzes geschlossenen Vereinbarung soll 15 Jahre betragen.
Daruber hinaus finanziert der Bund Mal3nahmen zum Ausbau der Schienenwege der Eisenbahninfra-
strukturunternehmen des Bundes im Rahmen der zur Verfligung stehenden Haushaltsmittel.

2. Vollzugsaufwand

Dem Bundesministerium fr Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS), dem Eisenbahn-
Bundesamt (EBA) und der Bundesnetzagentur (BNetzA) entstehen erhthter Verwaltungsaufwand:
dem BMVBS durch die Verhandlung der Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung oder den Erlass
des sie ersetzenden Verwaltungsaktes, die Auswertung des Netzzustandsberichts und die Reaktion auf
eventuelle Pflichtverletzungen der Eisenbahninfrastrukturunternehmen; dem EBA durch die Uberwa-
chung der Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung; der BNetzA durch die Uberwachung der fortge-
schriebenen Regelungen Uber den Zugang zur Eisenbahninfrastruktur und der fortgeschriebenen Rege-

lungen zur Unabhangigkeit 6ffentlicher Betreiber der Schienenwege.



Die Hohe des V erwaltungsaufwands kann nicht abgeschétzt werden. Soweit der Verwaltungsaufwand
des Eisenbahn-Bundesamtes und der Bundesnetzagentur aus gebihrenpflichtiger Tétigkeit besteht,
werden dafr Einnahmen auf Grund der Erhebung von Gebiihren auf der Grundlage der V erordnung
Uber die Gebuhren und Auslagen fur Amtshandlungen der Eisenbahnverkehrsverwaltung des Bundes
erzielt.

Die Hohe der Einnahmen kann gegenwaértig nicht abgeschétzt werden, da diese insbesondere vom

Umfang der zu treffenden Entscheidungen abhéngen.

Soweit dem Bund M ehrausgaben sowie ein Mehrbedarf an Planstellen/Stellen entsteht, wird die Fi-

nanzierung aus den Einzelplanen 12 und 09 sichergestellt.

Durch die vorgesehene erstinstanzliche Zustandigkeit des Bundesverwaltungsgerichts wird ein Mehr-

aufwand eintreten, der derzeit jedoch noch nicht quantifizierbar ist.

L ander und Gemeinden

Haushal tsausgaben mit und ohne V ollzugsaufwand entstehen nicht.

E. Sonstige Kosten

Das Gesetz bewirkt Kosten bei Betreibern der Schienenwege, die mit Eisenbahnverkehrsunternehmen
verbunden sind und bei Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes. Bei den Betreibern der
Schienenwege fallen die Kosten einmal an. Sie kdnnen insgesamt bis zu 320.000 € betragen. Bei den
Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes kénnen einmalige Kosten von bis zu 320.000 € und
jahrliche Kosten von bis zu 80.000 € entstehen.

Artikel 4
Allgemeines Eisenbahngesetz

89aAbs. 1Nr.7 Neue Pflicht zur Verwaltung und Verarbeitung
von | nformationen

Anzahl betroffene Unternehmen: alle Betreiber der Schienenwege, die mit Eisenbahn-
verkehrsunternehmen verbunden sind (rd. 100)

Haufigkeit/Periodizitét einmal Einrichten des EDV-Systems

erwartete Mehrkosten (insgesamt): 320.000 € (proFal: 2Px5Tagx 8h x 40 €)

erwartete Kostenreduzierung: keine




Artikel 3
Bundesschienenwegegesetz

§4

Verhandlung der L eistungs- und Finanzierungs-
ver einbarung und Uber prifung

Anzahl betroffene Unternehmen:

3

Haufigkeit/Periodizitat

einmal fUr__ei nen Zeitraum von 15 Jahren; nach ei-
nem Jahr Uberprifung

erwartete Mehrkosten insgesamt (pro Verhandlung):

160.000 € (10 Px 20 Tage x 8 h x 100 €)

erwartete K ostenreduzierung:

keine

86 Aufstellung eines Infrastrukturzustands- und -
entwicklungsberichtes

Anzahl betroffene Unternehmen: 3

Haufigkeit/Periodizitat jéhrlich

erwartete Mehrkosten insgesamt (pro Bericht)::

80.000 € pro Jahr (25 Px 10 Tagex 8 h x 40 €)

erwartete K ostenreduzierung:

keine

Auswirkungen auf Einzel preise kénnen nicht ausgeschlossen werden. Auswirkungen auf das Preisni-

veau, insbesondere auf das V erbraucherpreisniveau, sind aber nicht zu erwarten.

F. Birokratiekosten

Das Gesetz bewirkt durch sieben neue Informationspflichten und zwei erweiterte Informationspflich-

ten bei Unternehmen Birokratiekosten. Die Kosten kdnnen, soweit sie auf den Artikeln 3 bis 5 beru-

hen, insgesamt bis zu 37.000 € betragen.

Artikel 2

Bundeseisenbahnenstr uktur gesetz

§2Abs. 2

Neue I nfor mationspflicht (formloser Antrag auf
Genehmigung):

Einholen der Zustimmung bei Austibung der
Stimmrechtein der HV oder GV

Anzahl betroffene Unternehmen: DB AG

Haufigkeit/Periodizitét anlasslich seltener Entscheidungen der Hauptver-
sammlung

erwartete Mehrkosten: nicht bemessbar

erwartete K ostenreduzierung: keine

83 Neue I nformationspflicht (formloser Antrag auf
Genehmigung):

Einholen der Zustimmung fur bestimmte M ai3-
nahmen

Anzahl betroffene Unternehmen: DB AG

Haufigkeit/Periodizitat anlasslich seltener Entscheidungen der Hauptver-
sammlung

erwartete Mehrkosten: nicht bemessbar

erwartete Kostenreduzierung: keine




8§87 Abs. 2

Neue I nformationspflicht (Unterlagen zur Ver-
fligung stellen und Ausklnfte erteilen):
Festlegung der Hohe des Wertausgleichs

Anzahl betroffene Unternehmen:

4

Haufigkeit/Periodizitét einmal
erwartete Mehrkosten: nicht bemessbar
erwartete Kostenreduzierung: keine

Artikel 3

Bundesschienenwegegesetz

§6Abs. 1und 2

Neue I nformationspflicht in Form einer Berichts-
pflicht:

Vorlage desInfrastrukturzustands- und -
entwicklungsberichtes

Anzahl betroffene Unternehmen: 3

Haufigkeit/Periodizitat jéhrlich

erwartete Mehrkosten (insgesamt): geschétzt 20.000 € pro Jahr
(6Px10Tagex 8hx 40 €)

erwartete K ostenreduzierung: keine

8§6Abs. 3

Neue I nformationspflicht in Form einer Aufbe-
wahrungspflicht

Anzahl betroffene Unternehmen:

3

Haufigkeit/Periodizitét

jahrlich (mit jedem Bericht neu beginnende Aufbe-
wahrungspflicht)

erwartete Mehrkosten:

minimal (pro Bericht: weniger als 10 €)

erwartete K ostenreduzierung:

keine

8§7ADbs. 1,2

Neue I nfor mationspflicht (Einsichtnahmein Un-
terlagen gestatten, Ausklinfte erteilen und Nach-
weise erbringen).

Anzahl betroffene Unternehmen:

3

Haufigkeit/Periodizitét

anlassbezogen (geschétzt rd. 100 Ersuchen pro Jahr)

erwartete Mehrkosten (insgesamt):

4000 € proJahr (proFal: 1Px 1 hx40¥€)

erwartete K ostenreduzierung:

keine

Artikel 4

Anderung des Allgemeinen Eisenbahngesetzes

§5b

M odifizierte Infor mationspflicht (Pflicht zur
Kennzeichnung von Betriebs- oder Geschaftsge-
heimnissen und ggf. Vorlage bereinigter Unterla-

gen)

Anzahl betroffene Unternehmen:

ale Unternehmen, die nach AEG zur Vorlage von
Informationen verpflichtet sind (rd. 1100)

Haufigkeit/Periodizitat

anlassbezogen (geschétzt 200 pro Jahr)

erwartete Mehrkosten (insgesamt):

8000 € pro Jahr (proFall: 1 Px 1 hx 40 €)

erwartete K ostenreduzierung:

keine




89aAbs 1Nr.5

Neue Informationspflicht in Form einer Berichts-
pflicht (Pflicht zur Anzeige von Anderungen un-
ternehmensinter ner Regelungen)

Anzahl betroffene Unternehmen:

ale Betreiber der Schienenwege, die mit Eisenbahn-
verkehrsunternehmen verbunden sind (rd. 100)

Haufigkeit/Periodizitét

anlasshezogen (geschétzt alle 2 Jahre)

erwartete Mehrkosten:

minimal (pro Anzeige: unter 5 €)

erwartete K ostenreduzierung:

keine

Artikel 5

Anderung des Bundeseisenbahnver kehr sver waltungsgesetzes

8§5Abs. 5

M odifizierte Infor mationspflicht (Pflicht zur
Kennzeichnung von Betriebs- oder Geschaftsge-
heimnissen)

Anzahl betroffene Unternehmen:

ale Beteiligten im Beschlusskammerverfahren (rd.
1100)

Haufigkeit/Periodizitat

anlasshezogen (geschétzt 100 pro Jahr)

erwartete Mehrkosten (insgesamt):

4000 € pro Jahr (proFall: 1Px 1 hx 40 €)

erwartete Kostenreduzierung:

keine

b) Birgerinnen und Blrger

Es werden keine Informationspflichten fr Birgerinnen und Birger eingefiihrt, vereinfacht oder abge-

schafft.

¢) Verwaltung

Das Gesetz enthélt zwei neue Informationspflichten der Verwaltung:

Bericht Uber Zustand und Entwicklung des Schienennetzes (8§ 6 Abs. 4 Bundesschienenwegegesetz)

und zum Bericht der Monopolkommission (8§ 36 Abs. 2 Allgemeines Eisenbahngesetz).




Entwurf eines Gesetzes zur Neuor ganisation der Eisenbahnen des Bundes

Vom ...

Der Bundestag hat mit Zustimmung des Bundesrates das fol gende Gesetz beschl ossen:

Artikel 1

Gesetz Uber dietellweise Kapitalprivatisierung der Deutschen Bahn Aktiengesellschaft
(DBPrivG)

§1
Privatisierungserlaubnis

(1) An der Deutschen Bahn Aktiengesellschaft (Deutsche Bahn AG) kdnnen sich ne-
ben der Bundesrepublik Deutschland (Bund) Dritte beteiligen, wobel die Mehrheit

der Anteile beim Bund verbleiben muss.

(2) In der Satzung der Deutschen Bahn AG ist zu bestimmen, dass die Abberufung
von Aufsichtsratsmitgliedern, die von der Hauptversammlung gewahlt worden sind,
Beschliisse Uber Satzungsdnderungen mit Ausnahme der Anderung des Unterneh-
mensgegenstandes sowie im Rahmen des aktienrechtlich Zuléassigen Mal3nahmen der
Kapitalbeschaffung der einfachen Stimmenmehrheit und der einfachen Mehrheit des
bei der Beschlussfassung vertretenen Grundkapital s bedirfen.

(3) Vereinbarungen, nach denen sich der Bund gegentiber Dritten dazu verpflichtet, bei der
Wahl von Aufsichtsratsmitgliedern der Deutschen Bahn AG das Stimmrecht nicht oder in
einem bestimmten Sinne auszulben, sind unwirksam. Ein satzungsméal3iges Recht, Mitglieder
in den Aufsichtsrat zu entsenden, ist nur zulssig fur Aktionare, denen jederzeit eine Abberu-
fung von Aufsichtsratsmitgliedern auf Grund einer eigenen Stimmenmehrheit in der Haupt-

versammlung der Deutschen Bahn AG moglichist.



§2
Vollzug der Verdulerung

Das Bundesministerium der Finanzen bestimmt im Einvernehmen mit dem Bundesministeri-
um fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung Umfang und Zeitfolge der Privatisierung.

Artikel 2

Gesetz Uber die Struktur der Eisenbahnen des Bundes
(Bundeseisenbahnenstrukturgesetz - BESG)

§1
Ubertragung der Anteile an den Eisenbahninfrastrukturunternehmen

Mit Inkrafttreten dieses Gesetzes gehen sdmtliche Anteile der Deutschen Bahn Aktiengesell-
schaft (Deutsche Bahn AG) an der DB Netz Aktiengesellschaft, der DB Station& Service Ak-
tiengesellschaft und der DB Energie GmbH (Eisenbahninfrastrukturunternehmen) auf die
Bundesrepublik Deutschland (Bund) tiber. Die Ubertragung dient der Sicherung der wirt-
schaftlichen Ubernahme dieser Beteiligungen durch den Bund unter den V oraussetzungen der
88 5 und 6 und dient damit der Erflllung der VVorgaben des Bundesschienenwegegesetzes
durch die Eisenbahninfrastrukturunternehmen (Sicherungstibertragung).

§2
Stimmrechtsvollmacht zugunsten der Deutschen Bahn AG

(1) Das Bundesministerium fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung erteilt im Einvernehmen
mit dem Bundesministerium der Finanzen der Deutschen Bahn AG eine Vollmacht zur Aus-
tbung der Stimmrechte in den Hauptversammlungen und Gesellschafterversammiungen der

Eisenbahninfrastrukturunternehmen.



(2) Die Deutsche Bahn AG bedarf zur Austibung der Stimmrechtsvollmacht in den Hauptver-
sammlungen oder der Gesellschafterversammlung der Eisenbahninfrastrukturunternehmen in
folgenden Fallen der vorherigen Zustimmung des Bundesministeriums fr Verkehr, Bau und

Stadtentwicklung im Einvernehmen mit dem Bundesministerium der Finanzen:

1. Anderungen der Satzung oder des Gesellschaftsvertrages,
2. Mal3nahmen der Kapitalbeschaffung und Kapital herabsetzung,

3. Abschluss, Anderung und Beendigung von Beherrschungs- und Ergebnisabf tihnrungsvertra-
gen,

4. Auflésung eines Eisenbahninfrastrukturunternehmens,

5. Umwandlungen nach dem Umwandlungsgesetz und

6. Wahl und Abberufung von Mitgliedern des Aufsichtsrats.

Eine ohne Zustimmung erfolgte Ausiibung der Stimmrechtsvollmacht fuhrt zur Unwirksam-
keit der Stimmabgabe.

() Zwischen der Deutschen Bahn AG und den Eisenbahninfrastrukturunternehmen kénnen

Beherrschungs- und Ergebnisabfihrungsvertrage bestehen.

(4) Der Bund tritt fur den Fall der Beendigung von Beherrschungs- und Ergebnisabflihrungs-
vertragen zwischen der Deutschen Bahn AG und den Eisenbahninfrastrukturunternehmen
Auszahlungsanspriiche auf Grund von Gewinnverwendungsbeschliissen der Eisenbahninfra-
strukturunternehmen an die Deutsche Bahn AG ab.

§3
Zustimmungspflichtige Mal3nahmen

(1) Der vorherigen Zustimmung des Bundesministeriums fur Verkehr, Bau und Stadtentwick-

lung im Einvernehmen mit dem Bundesministerium der Finanzen bedurfen

1. die Verflgung Uber wesentliche Vermdgensgegensténde der Eisenbahninfrastrukturunter-

nehmen;



2. eine Schuldenaufnahme, die zu einer wesentlichen Veranderung des Verha tnisses zwi-
schen Eigen- und Fremdkapital bei einem Eisenbahninfrastrukturunternehmen fihrt und
3. Maldnahmen, durch die sich die Anzahl der Arbeithehmer eines Eisenbahninfrastrukturun-
ternehmens oder die Anzahl der einem Eisenbahninfrastrukturunternehmen zugewiesenen

Beamten wesentlich erhdht und die wesentliche negative Auswirkungen auf die Finanz-

und Ertragslage des Eisenbahninfrastrukturunternehmens haben.

(2) Ohne Zustimmung vorgenommene Rechtsgeschéfte oder Mal3nahmen im Sinne des Ab-

satzes 1 sind unwirksam.

84
Aufsichtsrat

Die Bundesregierung ist berechtigt, in den Aufsichtsrat der DB Netz Aktiengesellschaft drei
Mitglieder, in den Aufsichtsrat der DB Station& Service Aktiengesellschaft zwel Mitglieder
und in den Aufsichtsrat der DB Energie GmbH ein Mitglied zu entsenden.

85
Ende der Sicherungsiibertragung

(1) Vor Ablauf des 31. Dezember ... [Einsetzen: Datum des flinfzehnten Jahres nach I nkraft-
treten dieses Gesetzes| wird die Bundesregierung dem Deutschen Bundestag einen Gesetz-

entwurf zuleiten, in dem sie vorschl&gt,

1. ob die Anteile an den Eisenbahninfrastrukturunternehmen beim Bund unter Wegfall des

Sicherungszwecks verbleiben sollen, oder

2. ob und wie lange die Anteile an den Eisenbahninfrastrukturunternehmen weiterhin dem
Bund zur Sicherung desin 8§ 1 Satz 2 vorgesehenen Zweckes (Sicherungszweck) zustehen
sollen, oder

3. ob die Sicherungstibertragung enden und die nach § 1 Satz 1 auf den Bund Ubertragenen

Anteile auf die Deutsche Bahn AG Ubergehen sollen.
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(2) Wird biszum Ablauf desin Absatz 1 genannten Tages keine anderweitige Entscheidung
durch Gesetz getroffen, verbleiben die Anteile an den Eisenbahninfrastrukturunternehmen
unter Wegfall des Sicherungszweckes nach Mal’gabe des Satzes 2 beim Bund. Die sich aus
diesem Gesetz im Hinblick auf den Sicherungszweck ergebenen Rechte und Pflichten der
Deutschen Bahn AG und des Bundes enden in diesem Fall mit Ablauf des 31. Dezember ...
[Einsetzen: achtzehntes Jahres nach Inkrafttreten dieses Gesetzes]; § 7 bleibt unberthrt.

§6

Ende der Sicherungsibertragung in sonstigen Féllen

(1) AulRer in den in 8 5 genannten Fallen endet die Sicherungsiibertragung,

1. wenn der Bund die aul3erordentliche Kindigung aus wichtigem Grund der nach 84 des
Bundesschienenwegegesetzes abzuschlief3enden Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung

erklart,

2. wenn die wiederholte Pflichtverletzung nach § 10 des Bundesschienenwegegesetzes rechts-
kraftig festgestellt ist.

(2) Bei Beendigung der Sicherungsibertragung nach Absatz 1 verbleiben die Anteile an den
Eisenbahninfrastrukturunternehmen unter Wegfall des Sicherungszwecks beim Bund. Die
sich aus diesem Gesetz im Hinblick auf den Sicherungszweck ergebenden Rechte und Pflich-
ten der Deutschen Bahn AG und des Bundes enden in diesem Fall mit Ablauf des 31. Dezem-
ber des dritten auf die Beendigung der Sicherungstibertragung folgenden Kalenderjahres; § 7
bleibt unberihrt.

87
Wertausgleich

(1) Bei Beendigung der Sicherungsiibertragung nach 8 5 Abs. 1 Nr. 1 oder Abs. 2 Satz 1 oder
86 Abs. 1in Verbindung mit Abs. 2 steht der Deutschen Bahn AG ein Wertausgleich zu. Der
Wertausgleich umfasst den vollen Wert der Eisenbahninfrastrukturunternehmen und bemisst
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sich nach dem bilanziellen Eigenkapital (Netto-Reinvermégen) der Eisenbahninfrastrukturun-
ternehmen zum Zeitpunkt der Beendigung der Sicherungsibertragung. Der Ermittlung sind
die unter Berticksichtigung der im Handel sgesetzbuch enthaltenen Vorschriften zu Ansatz und
Bewertung von Vermdgensgegenstanden und Schulden sowie der hochsten zul&ssigen han-
delsrechtlichen Abschreibungen aufgestellten handel srechtlichen Jahresabschltisse der Unter-
nehmen zu diesem Stichtag zugrunde zu legen, wobei die Anschaffungs- und Herstellungs-
kosten um die Beitrége des Bundes gemindert sind. Zur Beriicksichtigung stiller Lasten ist flr
Pensionsverpflichtungen anstelle des nach handel srechtlichen V orschriften ermittelten Be-
trags der Wert anzusetzen, der sich bei Anwendung des International Accounting Standards
IAS 19 in der jeweils geltenden Fassung der Verordnung (EG) Nr. 1725/2003 der Kommissi-
on vom 29. September 2003 betreffend die Ubernahme bestimmter internationaler Rech-
nungsl egungsstandards in Ubereinstimmung mit der Verordnung (EG) Nr. 1606/2002 des
Européi schen Parlaments und des Rates (ABI. EU Nr. L 261 S. 1) mit den im Konzernab-
schluss der Deutsche Bahn AG zugrunde gelegten Parametern ergibt. Bei Beendigung der
Sicherungstibertragung wahrend eines laufenden Geschéftsjahres bemisst sich der Wertaus-
gleich nach einer nach den handel srechtlichen Vorschriften aufzustellenden Bilanz zum Stich-

tag des vorangegangenen Monats; Satz 4 gilt entsprechend.

(2) Die sich nach Absatz 1 ergebende Hohe des Wertausgleichs wird durch das Bundesminis-
terium fUr Verkehr, Bau und Stadtentwicklung im Einvernehmen mit dem Bundesministerium
der Finanzen nach vorheriger Anhorung von Sachverstandigen und der Deutschen Bahn AG
durch Bescheid festgelegt. Der Vorstand oder die Geschéftsfiihrung der Eisenbahninfrastruk-
turunternehmen haben dem Bund alle daf ir notwendigen Unterlagen zur Verfligung zu stellen

und Auskiinfte zu erteilen.

(3) Der Anspruch auf Wertausgleich ist falig, sobald seine Hohe festgestellt worden ist. Er ist
von dem Zeitpunkt an, in dem die Sicherungstibertragung endet, mit jahrlich zwel vom Hun-
dert Uber dem jeweiligen Basiszinssatz nach § 247 des Burgerlichen Gesetzbuchs zu verzin-

sen. Die Geltendmachung eines weiteren Schadens ist ausgeschlossen.

(4) Eine Aufrechnung gegen die Rickforderungs- und Schadensersatzanspriiche des Bundes

nach dem Bundesschienenwegegesetz ist zulassig.
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§8
Befreiung von der Grunderwerbsteuer

Rechtsvorgénge im Sinne des Grunderwerbsteuergesetzes, die sich aus der Durchfiih-
rung dieses Gesetzes ergeben, sind von der Grunderwerbsteuer befreit.

Artikel 3
Gesetz Uber die Erhaltung und den Ausbau der Schienenwege

der Eisenbahnen des Bundes
(Bundesschienenwegegesetz - BSEAG)

Abschnitt 1 Allgemeiner Tell

§1
Anwendungsbereich

Dieses Gesetz gilt fur die DB Netz Aktiengesellschaft, die DB Station& Service Aktiengesell-
schaft und die DB Energie GmbH (Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes). Es dient
der Erhaltung sowie dem Ausbau der in ihrem Eigentum stehenden Schienenwege.

§2

Begriffsbestimmungen

(1) Die Erhaltung der Schienenwege umfasst die Malinahmen zur Instandhaltung und die

Durchfuhrung von Ersatzinvestitionen.
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(2) Der Ausbau der Schienenwege umfasst alle Mal3nahmen des Neubaus, der Erweiterung
und der Kapazitétssteigerung von Schienenwegen, die im Bedarfsplan fir die Bundesschie-

nenwege nach § 12 enthalten sind.

(3) Schienenwege im Sinne dieses Gesetzes sind die Schienenwege von Eisenbahnen des
Bundes einschliefdlich der fir den Betrieb der Schienenwege notwendigen Anlagen, deren
Bau oder Anderung einer Planfeststellung nach § 18 des Allgemeinen Eisenbahngesetzes vom
27. Dezember 1993 (BGBI. | S. 2378, 2396), das zuletzt durch ... (Einsetzen: Datum und
Fundstelle) geéndert worden ist, in der jeweils geltenden Fassung bedurfen (Betriebsanlagen
der Eisenbahn).

Abschnitt 2 Erhaltung der Schienenwege

Teil 1 Grundregeln der Erhaltung der Schienenwege

§3
Verpflichtung zur Erhaltung der Schienenwege

(1) Die Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes haben ihre Schienenwege in eéinem
nach 8 4 Abs. 1 Satz 2 Nr. 5 festgelegten Zustand (betriebsbereiter Zustand) zu erhalten. § 4
Abs. 1 des Allgemeinen Eisenbahngesetzes bleibt unberthrt.

(2) Die Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes tragen die Kosten der nach Absatz 1
notwendigen Mal3nahmen. Hierzu erhalten sie als Unterstiitzung vom Bund bis zu 2,5 Milli-
arden Euro jahrlich.
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Teil 2 Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung

§4
Die Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung

(1) Zur Bestimmung des betriebsbereiten Zustandes der Schienenwege und der finanziellen
L eistungen des Bundes und der Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes zur Erlan-
gung und Aufrechterhaltung des betriebsbereiten Zustandes der Schienenwege sollen das
Bundesministerium fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung und das Bundesministerium der
Finanzen einerseits sowie gemeinsam die Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes
andererseits in der Form eines offentlich-rechtlichen Vertrages eine Leistungs- und Finanzie-
rungsvereinbarung abschlief3en. Darin ist insbesondere zu regeln die

1. Festlegung des jahrlichen Zuschussbetrages des Bundes,

2. Festlegung des jahrlichen Mindestinstandhaltungsbeitrages der Eisenbahninfrastrukturun-
ternehmen des Bundes,

3. Festlegung des nachzuweisenden jahrlichen Mindestersatzinvestitionsvolumens,

4. Festlegung der einzelnen buchungstechnischen Anforderungen, um Ersatzinvestitionen
und Instandhaltungsausgaben der jewelligen Eisenbahninfrastrukturunternehmen des
Bundes mit hinreichender Genauigkeit von deren tbrigen Ausgaben abgrenzen zu kénnen,

5. Festlegung der mal3geblichen Parameter des betriebsbereiten Zustandes der Schienenwe-
ge; diese sind insbesondere der zuldssige theoretische Fahrzeitverlust im gesamten Netz
und weitere technische Qualitatsparameter im Hinblick auf die zu erzielende Qualitat der
Schienenwege,

6. Festlegung der ndheren Einzelheiten zum Inhalt des Infrastrukturzustands- und -

entwicklungsberichtes.

(2) Die erste Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung ist nach einem Jahr Laufzeit von den
Vertragsparteien binnen sechs Monaten zu Uberprtfen, um festzustellen, ob mit der abge-
schlossenen Vereinbarung die Erlangung und die Aufrechterhaltung des betriebsbereiten Zu-
standes der Schienenwege erreicht werden kann. Wird ein Anderungsbedarf festgestellt, ist
die Vereinbarung unverziiglich entsprechend anzupassen. Die M oglichkeit spéterer Anderun-

gen der Vereinbarung bleibt unberthrt.

(3) Soweit eine Einigung Uber
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1. dieerste Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung bis zum ... (Einsetzen: sechs Mo-

nate nach in Kraft treten des Gesetzes) oder

2. vor Ablauf der Geltungsdauer einer Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung Uber

deren Verldngerung oder eine neue Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung

nicht zustande kommt, kann das Bundesministerium fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung
im Einvernehmen mit dem Bundesministerium der Finanzen nach Anhdrung von Sachver-
sténdigen sowie der Deutschen Bahn Aktiengesellschaft (Deutsche Bahn AG) gegeniber ei-
nem Eisenbahninfrastrukturunternehmen die zur Bestimmung des betriebsbereiten Zustandes
sowie zur Erlangung und Aufrechterhaltung des betriebsbereiten Zustandes der Schienenwege
erforderlichen Anordnungen, insbesondere hinsichtlich der in Absatz 1 Satz 2 genannten Fest-
legungen, treffen. Dabel sind das I nteresse des Bundes an der Erhaltung eines leistungsfahi-
gen Schienenwegenetzes und die wirtschaftlichen Interessen der Eisenbahninfrastrukturunter-
nehmen des Bundes hinreichend zu beriicksichtigen.

(4) Biszum Abschluss einer Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung zwischen dem Bund
und den Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes oder bis zur Unanfechtbarkeit eines
sie jewells ersetzenden Verwaltungsaktes konnen Finanzierungsvereinbarungen nach § 20
zwischen dem Bund und den Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes Uber einzelne

Malinahmen geschlossen werden.

(5) Die Anfechtungsklage gegen Anordnungen nach Absatz 3 hat keine aufschiebende Wir-

kung.

§5
Geltungsdauer von Leistungs- und Finanzierungsvereinbarungen

(1) Die Geltungsdauer der ersten nach dem ... [Einsetzen: Tag des I nkrafttretens dieses Geset-

zes] geschlossenen Vereinbarung soll finfzehn Jahre betragen.
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(2) Die Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung endet unabhangig von der vereinbarten
Geltungsdauer mit Beendigung der Sicherungstibertragung im Sinne des § 1 des Bundesei-
senbahnenstrukturgesetzes. Ein sie ersetzender Verwaltungsakt ist auf die Beendigung der
Sicherungstibertragung zu befristen.

Teil 3 Kontrolle der Erhaltung der Schienenwege

86
Der Infrastrukturzustands- und -entwicklungsbericht

(1) Die Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes haben dem Bund jéhrlich bis zum 31.
Mérz einen gemeinsamen Bericht Uber den Zustand der Schienenwege (Infrastrukturzustands-
und -entwicklungsbericht) im Vorjahr vorzulegen. Sie haben darin nachzuweisen, dass sie
ihren Verpflichtungen auf Grund dieses Gesetzes unter wirtschaftlichem und zweckentspre-
chendem Einsatz der vom Bund bereit gestellten Mittel nachgekommen sind.

(2) Der Infrastrukturzustands- und -entwicklungsbericht hat folgende Elemente zu enthalten:

1. ein Kataster der Schienenwege mit allen wesentlichen Merkmalen der Betriebsanlagen,

2. einegrafische Darstellung der Schienenwege,

3. die charakteristischen Merkmale der Schienenwege,

4. wesentliche Qualitétsmerkmale wie den durch Qualitétsmangel verursachten theoretischen
Fahrzeitverlust im bestehenden Netz sowie das Alter der wesentlichen Sachanlageklassen,

5. auf Anforderung weitere Einzelinformationen und Beurteilungskennzahlen zu speziellen
Anlagengruppen,

6. das Anlagevolumen (Anzahl und Menge der Sachanlagen),

7. eineinhaltliche Darstellung der Ersatzinvestitionen sowie eine Darstellung der hierfur
eingesetzten Mittel,

8. einen Instandhaltungsbericht, in dem die von den Eisenbahninfrastrukturunternehmen des
Bundes durchgefihrten Instandhaltungsmal3nahmen sowie die hierfir eingesetzten Mittel
dargestellt werden,
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9. das Testat eines vom Bund beauftragten Wirtschaftsprifers, in dem die Hohe und die
zweckentsprechende Verwendung der im Berichtszeitraum vorgenommenen Ersatzinves-

titionen und I nstandhal tungsaufwendungen bestétigt werden,

10. einen jahrlich fortgeschriebenen Bericht Uber die Entwicklung der Schienenwege wahrend
der Laufzeit der Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung anhand der vereinbarten

Kennziffern,

11. Angaben zu betrieblichen Stérungen, insbesondere Ursachen, Haufigkeit und betriebliche

Auswirkungen,
12. Angaben zur verkehrlichen Nutzung und Auslastung der Schienenwege,
13. eine mehrjahrige Planung fur Instandhaltung und Ersatzinvestitionen,

14. eine Prognoseeinschétzung der Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes zur zu-

kunftigen Qualitétsentwicklung des Betriebs und der Schienenwege.

(3) Die Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes haben alle fr ihre jahrliche Berichts-
pflicht erforderlichen Unterlagen mindestens flinfzehn Jahre, beginnend mit dem Ablauf des

Jahres, in dem die Unterlagen entstanden sind, aufzubewahren.

(4) Das Bundesministerium fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung berichtet dem Deutschen
Bundestag jahrlich tber Zustand und Entwicklung des Schienennetzes nach dem Stand vom
31. Dezember des Vorjahres.

87
Befugnisse des Bundes

(1) Das Eisenbahn-Bundesamt hat die Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung oder fir den
Fall, dass eine Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung nicht zustande kommt, den sie er-
setzenden Verwaltungsakt vorzubereiten und zu prifen, ob die mit der Leistungs- und Finan-
zierungsvereinbarung oder durch Verwaltungsakt festgel egten Ziele erreicht worden sind.
Hierzu ist das Eisenbahn-Bundesamt berechtigt, eigene Untersuchungen anzustellen. Die Ei-
senbahninfrastrukturunternehmen des Bundes und die fir sie tétigen Personen missen dem

Eisenbahn-Bundesamt und seinen Beauftragten dazu gestatten,
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1. Grundstiicke, Geschéftsraume und Betriebsanlagen innerhalb der Giblichen Geschéfts- und
Arbeitszeiten zu betreten,

2. Blcher, Geschéftspapiere und Unterlagen einzusehen sowie diese auf geeigneten Daten-
trégern zur Verfligung zu stellen,

3. unentgeltlich Messfahrten auf dem Schienennetz der Eisenbahninfrastrukturunternehmen
des Bundes durchzuftihren, bei denen insbesondere als Parameter die Gleisgeometrie, der
Zustand des Fahrdrahtes oder der Stromschienen, das Schienenquerprofil, die Schienen-
oberflache, der Zustand der Signale sowie die Beschaffenheit und Tragfahigkeit des Un-
tergrundes gemessen werden.

(2) Die Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes und die fir sie tétigen Personen ha-
ben dem Eisenbahn-Bundesamt und seinen Beauftragten kostenlos alle fur die Durchfihrung
des Absatzes 1 Satz 1 erforderlichen

1. Auskilinfte zu erteilen,

2. Nachweise zu erbringen,

3. Hilfsmittel zu stellen und Hilfsdienste zu leisten.

Die Auskinfte sind wahrheitsgemal3 und nach bestem Wissen zu erteilen. Der zur Auskunft
Verpflichtete kann die Auskunft auf solche Fragen verweigern, deren Beantwortung ihn selbst
oder einen der in 8 383 Abs. 1 Nr. 1 bis 3 der Zivilprozessordnung bezeichneten Angehérigen
der Gefahr strafrechtlicher Verfolgung oder eines Verfahrens wegen einer Ordnungswidrig-

keit aussetzen wiirde.

(3) Das Eisenbahn-Bundesamt kann seine Anordnungen nach den fr die Vollstreckung von
Verwaltungsmalinahmen geltenden V orschriften durchsetzen. Die Hohe des Zwangsgel des
betrégt bis zu 500 000 Euro.

(4) Der nach 8 3 Abs. 2 Satz 2 vom Bund zu zahlende Betrag vermindert sich um die Kosten,
die dem Bund fur die Vergabe, Durchfiihrung und Auswertung der Messfahrten nach Absatz
1 Satz 2 Nr. 3 entstehen. Weitere Kosten, die dem Bund bei Handlungen nach Absatz 1 Satz 2
entstehen, sind den Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes nicht aufzuerlegen.

(5) Die dem Eisenbahn-Bundesamt zustehenden Befugnisse kénnen auch vom Bundesminis-

terium fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung oder seinen Beauftragten ausgetibt werden.
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Teil 4 Pilichtverletzungen der Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes

§8
Pflichtverletzungen durch Nichteinhaltung der

Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung

(1) Der Bund soll seinen jahrlichen Zuschusshetrag ganz oder teilweise zurtickfordern, wenn
die Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes ihren Verpflichtungen aus der Leistungs-

und Finanzierungsvereinbarung oder dem sie ersetzenden V erwaltungsakt nicht nachkommen.

(2) Die Ruckforderung kann der Bund wéahrend der Laufzeit der Sicherungsibertragung im
Sinne des § 1 des Bundesei senbahnenstrukturgesetzes auch gegen die Deutsche Bahn AG

geltend machen.

(3) Die Ruckforderung bezieht sich auf die Bundesmittel, die nach 8 4 Abs. 1 Satz 2 Nr. 1 fur
das Jahr festgelegt worden sind, auf das sich die Pflichtverletzung bezieht.

(4) Die Hohe der Ruckforderung ergibt sich aus dem Vomhundertteil der bereitgestellten

Bundesmittel, um das die vorgegebenen Ziele verfehlt worden sind bel

1. theoretischem Fahrzeitverlust,

2. Qualitéatskennzahlen fur die Netzqualitét,

3. festgelegtem Mindestinstandhaltungsbeitrag der Eisenbahninfrastrukturunternehmen des
Bundes oder

4. zu erbringendem Mindestersatzinvestitionsumfang.

Werden mehrere Ziele verfehlt, ist die hochste Zielverfehlung fir die Berechnung der Riick-

forderung mal3geblich.

(5) Die Rickforderung macht das Eisenbahn-Bundesamt nach Anhérung der Deutschen Bahn
AG im Falle einer bestehenden Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung durch Leistungs-
klage, anderenfalls durch Leistungsbescheid geltend. Der zu erstattende Betrag ist vom Zeit-
punkt der Zustellung der Klage oder der Bekanntgabe des Bescheides an mit jahrlich zwel
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vom Hundert Uber dem jeweiligen Basiszinssatz nach § 247 des Burgerlichen Gesetzbuchs zu
verzinsen. Eine Aufrechnung gegen die Zuschiisse des Bundes nach § 4 Abs. 1 Satz 2 Nr. 1ist

zul&ssig.

(6) Weitergehende Anspriiche sind ausgeschl ossen.

§9
Verletzungen sonstiger Pflichten

(1) Verletzen die Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes die ihnen nach § 6 oblie-
genden Berichtspflichten, setzt das Eisenbahn-Bundesamt ihnen eine angemessene Nachfrist.
Nach erfolglosem Ablauf dieser Nachfrist haben die Eisenbahninfrastrukturunternehmen des
Bundes zwei vom Hundert der Bundesmittel zuriickzuzahlen, die sie im Jahr vor der Pflicht-
verletzung vom Bund erhalten haben, sofern sie die Fristversdumung zu vertreten haben.
Zugleich kann der Bund bei einer von den Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes zu
vertretenden wesentlichen Verletzung von Berichtspflichten die Auszahlung aller weiteren
Bundesmittel solange einstellen, bis die Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes ihren

Pflichten nachgekommen sind.

(2) Die Ruckforderung macht das Eisenbahn-Bundesamt im Falle einer bestehenden
Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung durch Leistungsklage, anderenfalls durch Leis-
tungsbescheid geltend. Der zu erstattende Betrag ist vom Zeitpunkt der Zustellung der Klage
oder der Bekanntgabe des Bescheides an mit jahrlich zwei vom Hundert Uber dem jeweiligen

Basiszinssatz nach 8§ 247 des Burgerlichen Gesetzbuchs zu verzinsen.

§10
Wiederholte Pflichtverletzungen

Erreichen die Eisenbahninfrastrukturunternehmen diein § 8 Abs. 4 genannten Ziele wieder-
holt nicht und haben sie dies zu vertreten, so kann der Bund insoweit Feststellungsklage erhe-

ben. Nach Rechtskraft des Urteils endet die bestehende L eistungs- und Finanzierungsverein-
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barung oder der sie nach § 4 Abs. 3 ersetzende Verwaltungsakt; 8§ 6 des Bundesei senbahnen-

strukturgesetzes ist anzuwenden.

811
Schadensersatz

Wird eine Pflichtverletzung nach § 10 festgestellt, hat die Deutsche Bahn AG fur die Dauer
der Sicherungstibertragung im Sinne des § 1 des Bundesei senbahnenstrukturgesetzes dem
Bund die Kosten zu ersetzen, die dieser oder die Eisenbahninfrastrukturunternehmen des
Bundes aufzuwenden haben, um die Betriebsanlagen wieder in den durch die bisherige
Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung oder den sie nach 8 4 Abs. 3 ersetzenden Verwal-
tungsakt festgelegten Zustand zu bringen. Den Schadensersatz macht der Bund im Falle einer
bestehenden Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung durch Leistungsklage, anderenfalls
durch Leistungsbescheid geltend.

Abschnitt 3 Ausbau von Schienenwegen

8§12
Ausbau der Schienenwege

(1) Die Schienenwege der Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes werden nach dem
Bedarfsplan fur die Bundesschienenwege ausgebaut, der diesem Gesetz als Anlage beigefugt
ist.

(2) Die Feststellung des Bedarfs im Bedarfsplan ist fur die Planfeststellung nach 8§ 18 des All-

gemeinen Eisenbahngesetzes verbindlich.
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§13
Bedarfsplan, Einzelmal3nahmen

Der Ausbau erfolgt nach den Stufen, die im Bedarfsplan vorgesehen sind, und nach Mal3gabe
der 88 19 und 20.

§14
Gegenstand des Bedarfsplans

(2) In den Bedarfsplan sollen insbesondere aufgenommen werden Schienenverkehrsstrecken
des Fern- und Nahverkehrs, Schienenverkehrsknoten und Schienenverkehrsanlagen, die dem
kombinierten Verkehr Schiene/Stral3e/Wasserstral3e sowie der direkten Verknipfung von

Fernverkehrsstrecken mit internationalen Verkehrsflughéfen dienen. Zu den Ausbaumal3nah-
men konnen auch Mal3nahmen zur Elektrifizierung an bestehenden Schienenstrecken der Ei-

senbahninfrastrukturunternehmen des Bundes gehoren.

(2) Der Bedarfsplan fur die Bundesschienenwege und die entsprechenden Plane fir andere
Verkehrstrager sind im Rahmen der Bundesverkehrswegeplanung aufeinander abzustimmen.
Hierbel sind auch Ausbauplane fir den européischen Eisenbahnverkehr und kombinierten
Verkehr, Belange des Umweltschutzes und Ziel setzungen der Raumplanung angemessen zu

berticksichtigen.

§15
Uberpriifung des Bedarfs

Spétestens nach Ablauf von jewells funf Jahren priift das Bundesministerium fur Verkehr,
Bau und Stadtentwicklung, ob der Bedarfsplan der zwischenzeitlich eingetretenen Wirt-
schafts- und Verkehrsentwicklung anzupassen ist. Die Anpassung und Aufstellung erfolgen
durch Gesetz.

§16

Planungszeitraum
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Zur Verwirklichung des Ausbaus nach dem Bedarfsplan stellt das Bundesministerium fir
Verkehr, Bau und Stadtentwicklung Funfjahresplane auf. Die Finfjahresplane bilden die

Grundlage fur die Aufstellung von Ausbauplénen fir die Bundesschienenwege.

817
Unvorhergesehener Bedarf

Soweit ein unvorhergesehener Verkehrsbedarf insbesondere auf Grund einer Anderung der
Verkehrsstruktur es erfordert, kdnnen die Ausbauplane im Einzelfall auch Mal3nahmen ent-
halten, die nicht dem Bedarfsplan entsprechen.

§18
Berichtspflicht

Das Bundesministerium fur Verkehr, Bau- und Stadtentwicklung berichtet dem Deutschen
Bundestag jahrlich Uber den Fortgang des Ausbaus des Schienenwegenetzes nach dem Stand

vom 31. Dezember des Vorjahres.

§19

Finanzierung

Der Bund finanziert Mal3nahmen zum Ausbau der Schienenwege der Eisenbahninfrastruktur-
unternehmen des Bundes nach Mal3gabe dieses Gesetzes im Rahmen der zur Verfligung ste-
henden Haushaltsmittel. Hat der Bund den Ausbau von Schienenwegen eines Eisenbahninfra-
strukturunternehmens des Bundes auf Antrag dieses Unternehmens in den Bedarfsplan aufge-
nommen und liegt diese Baumal3nahme im unternehmerischen I nteresse dieses Eisenbahninf-
rastrukturunternehmens des Bundes, kann in der nach § 20 zu schlief3enden Vereinbarung
auch festgel egt werden, dass sich die Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes an der

Finanzierung beteiligen.



24

8§20
Finanzierungsvereinbarung und Baudurchfihrung

(1) Die Durchfuihrung der in den Bedarfsplan aufgenommenen Mal3nahmen sowie deren Fi-
nanzierung bediurfen einer Vereinbarung zwischen den Eisenbahninfrastrukturunternehmen
des Bundes, deren Schienenwege gebaut oder ausgebaut werden sollen, und dem Bund oder

Dritten, die den Ausbau ganz oder teilweise finanzieren.
(2) In der Vereinbarung nach Absatz 1 sind insbesondere zu regeln:
1. Art und Umfang der Mal3nahmen,

2. Verbindlicher Zeitplan fur die Realisierung der Mal3nahmen durch die Eisenbahninfrastruk-
turunternehmen des Bundes,

3. Tragung der Kosten zur Sicherung der Gesamtfinanzierung,

4. Dauer der Vorhaltungspflicht der mit den Mal3nahmen geschaffenen Anlagen.

(3) Die Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes sind nach Abschluss der Finanzie-
rungsvereinbarung zur termingerechten Ausfihrung der vereinbarten Mal3nahme verpflichtet.

Sie haben dem Bund fir den Zeitraum der Verzogerung einen Betrag in Hohe von zwei Vom-
Hundert pro Jahr auf die vertraglich festgelegten Bundesmittel zu zahlen, es sei denn sie ha

ben die Verzégerung nicht zu vertreten.

(4) Fur den Fall, dass die Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes bei der Ausfiihrung
der vertraglich festgelegten Mal3nahme von den gemeinsamen Festlegungen abweichen, ist

eine angemessene Vertragsstrafe zu vereinbaren.

(5) Der Bund kann mit seinen Zahlungsanspriichen aus einer Finanzierungsvereinbarung nach
Absatz 1 einschlieffdlich des Anspruches aus Absatz 3 gegen Zahlungsanspriiche der Eisen-
bahninfrastrukturunternehmen des Bundes aus dieser sowie anderen Finanzierungsvereinba-
rungen und aus der Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung nach 8 4 dieses Gesetzes auf-

rechnen.

(6) Die Vorbereitung und Durchfiihrung von Vereinbarungen nach Absatz 1 obliegt dem Ei-
senbahn-Bundesamt.
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Abschnitt 4 Schlussbestimmungen

821
Nahverkehr

(1) Von den Mitteln, die der Bund nach den vorstehenden Regeln fir die Erhaltung sowie den
Ausbau der Schienenwege der Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes zur Verfiigung
stellt, sind zwanzig vom Hundert fir Maf3nahmen in Schienenwege der Eisenbahninfrastruk-
turunternehmen des Bundes, die dem Schienenpersonennahverkehr dienen, zu verwenden.
Die Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes stimmen diese Mal3nahmen mit dem je-

weiligen Land ab.

(2) Die Finanzierung nach 8§ 11 des Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetzes in der Fassung
der Bekanntmachung vom 28. Januar 1988 (BGBI. | S. 100), das zuletzt durch (Einsetzen:
Datum und Fundstelle) gedndert worden ist, sowie eine Forderung von Investitionen in die
Schienenwege der Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes durch andere Gebietskor-

perschaften oder Dritte bleiben unberiihrt.

8§22
Rickzahlung von Mitteln des Bundes

(1) Hat der Bund Mal3nahmen des Ausbaus von Schienenwegen finanziert und werden diese
Schienenwege stillgelegt, zweckentfremdet, nicht in einem betriebsbereiten Zustand vorgehal -
ten oder auf andere Eisenbahninfrastrukturunternehmen Ubertragen, sind die gewahrten Bun-
desmittel vom Empfanger anteilig im Verhaltnis von tatsachlicher Nutzungszeit zu technisch
maoglicher und dblicher Nutzungszeit an den Bund zurtickzuzahlen. Die technisch mégliche
und Ubliche Nutzungszeit wird in der Vereinbarung nach § 20 Abs. 1 zwischen den Eisen-

bahninfrastrukturunternehmen des Bundes und dem Bund festgel egt.
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(2) Die Ruickzahlungspflicht nach Absatz 1 Satz 1 entfallt im Fall der Ubertragung der Schie-

nenwege auf ein anderes Eisenbahninfrastrukturunternehmen, wenn

1. das Ubernehmende Ei senbahni nfrastrukturunternehmen den Betrieb, den Bau und die Un-

terhaltung der Schienenwege tbernimmt und

2. es gewahrleistet, dass die ihm Ubertragenen Schienenwege langfristig, mindestens jedoch
bis zum Ende der mdglichen und tblichen Nutzungszeit der vom Bund finanzierten Anla-
gen als offentliche Eisenbahninfrastruktur im Sinne des 8 3 Abs. 1 des Allgemeinen Eisen-
bahngesetzes betrieben werden.

Unterschreitet das tbernehmende Eisenbahninfrastrukturunternehmen  diese Nutzungszeit, ist

es dem Bund anteilig zur Erstattung der nach Absatz 1 félligen Rickzahlungen verpflichtet.

(3) Soweit das libernehmende Eisenbahninfrastrukturunternehmen fiir die Ubernahme des
Schienenwegs ein Entgelt an die Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes zu entrich-
ten hat, steht dieses Entgelt bis zur Hohe der nach Absatz 1 bei Stilllegung, Zweckentfrem-
dung oder Nichtbetriebsbereithalten des Schienenwegs zurtickzuzahlenden Bundesmittel dem

Bund zu.

(4) Eine zukunftige Forderung eines einmal abgegebenen Schienenweges durch den Bund ist
nach diesem Gesetz ausgeschlossen, soweit fir den Schienenweg der Bedarf nicht nach § 12
festgestellt und der Schienenweg von den Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes
betrieben wird. Die Anwendung des Absatzes 2 ist ausgeschlossen, wenn die Verwendung der
Fordermittel des Bundes durch die Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes mit dem
Ziel erfolgt ist, die Schienenwege an andere Eisenbahninfrastrukturunternehmen zu Ubertra-

gen.

(5) Die Absétze 1 bis 4 gelten entsprechend fir Investitionen in den Ausbau der Schienenwe-
ge, die der Bund vor in Kraft treten dieses Gesetzes finanziert hat, und fir Investitionen fir
den Erhalt der Schienenwege, die der Bund vor dem erstmaligen Inkrafttreten einer Leistungs-
und Finanzierungsvereinbarung oder eines sie nach § 4 Abs. 3 ersetzenden Verwaltungsaktes
finanziert hat. Wird ein Schienenweg auf ein anderes Eisenbahninfrastrukturunternehmen
Ubertragen und ist der Ubertragene Schienenweg mit zinslosen Darlehen des Bundes finan-
ziert, haben die beteiligten Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes und das tiberneh-
mende Eisenbahninfrastrukturunternehmen gesamtschuldnerisch die Darlehenstilgung zu ge-

wahrleisten. Soweit in diesem Fall das Uibernehmende Eisenbahninfrastrukturunternehmen fir
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die Ubernahme des Schienenwegs ein Entgelt an die Eisenbahninfrastrukturunternehmen des
Bundes zu entrichten hat, steht dieses Entgelt dem Bund nicht zu.

§23
Ubergangsregelungen

Bestehende Vereinbarungen fur in den Bedarfsplan aufgenommene V orhaben gelten unverén-
dert fort. Bestehende Vereinbarungen fir den Erhalt der Schienenwege gelten fort, es sei
denn, dass in der Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung oder einem sie nach § 4 Abs. 3

ersetzenden Verwaltungsakt eine andere Regelung getroffen wird.

Anlage
(zu812 Abs. 1)

Bedarfsplan fur die Bundesschienenwege

Der Bedarfsplan fur die Bundesschienenwege ergibt sich aus der Anlage des Bundesschie-
nenwegeausbaugesetzes vom 15. November 1993 (BGBI. | S. 1874), das zuletzt durch ...
(Einsetzen: Datum und Fundstelle) gedndert worden ist.
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Artikel 4

Anderung des Allgemeinen Eisenbahngesetzes

Das Allgemeine Eisenbahngesetz vom 27. Dezember 1993 (BGBI | S. 2378; 1994 | S. 2439),
zuletzt gedndert durch ... (Einsetzen: Datum und Fundstelle), wird wie folgt gedndert:

1. 82 Abs. 3cwird wiefolgt gedndert:

a) Nummer 4 wird wie folgt gefasst.

»4. Rangierbahnhofe und Rangiergleise,”

b) In Nummer 8 wird der abschlief3ende Punkt durch ein Komma ersetzt und folgende

Nummer 9 wird angefugt:

»9. Abfertigungs- und Verladeeinrichtungen.”

2. Nach § 5awird folgender § 5b eingeflgt:

,85b
Betriebs- oder Geschaftsgeheimnisse

Zur Sicherung seiner Rechte nach § 30 des V erwaltungsverfahrensgesetzes hat jeder, der
nach diesem Gesetz zur Vorlage von Informationen an eine Eisenbahnaufsi chtbehérde
verpflichtet ist, mit der Vorlage digjenigen Telle zu kennzeichnen, die Betriebs- oder Ge-
schéftsgeheimnisse enthalten. In diesem Fall muss er zusétzlich eine Fassung vorlegen,
die ohne Preisgabe von Betriebs- oder Geschéftsgeheimnissen eingesehen werden kann.
Erfolgt dies nicht, kann die Eisenbahnaufsi chtbehtrde von seiner Zustimmung zur Ein-
sicht ausgehen, es sei denn, ihr sind besondere Umsténde bekannt, die eine solche Vermu-
tung nicht rechtfertigen. Soweit die Eisenbahnaufsichtbehtrde die Kennzeichnung der Un-
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terlagen als Betriebs- oder Geschaftsgeheimnis fir unberechtigt halt, muss sie vor der Ent-

scheidung Uber die Gewahrung von Einsichtnahme an Dritte die vorlegende Person ho-

ren.

. In 89 Abs. 1le Satz 1werden die Worter ,, zusténdige Genehmigungsbehdrde durch das
Wort ,, Regulierungsbehérde” ersetzt.

. §9awird wiefolgt gedndert:

a) Absatz 1 wird wie folgt gedndert:

ag)

bb)

In Nummer 5 werden die Worter ,, Betreiber der Schienenwege sind zudem auf
Verlangen der zusténdigen Aufsichtsbehdrde verpflichtet, dieser einen Beauf-
tragten zu benennen, der Uber die Einhaltung der Regelungen wacht; der Be-
auftragte hat jahrlich einen Bericht Uber die aufgetretenen Problemfélle und die
getroffenen Mal3nahmen der zustéandigen Aufsichtsbehérde vorzulegen;” durch
die Worter ,, Betreiber der Schienenwege sind zudem auf Verlangen der Regu-
lierungsbehorde verpflichtet, dieser einen Beauftragten zu benennen, der tber
die Einhaltung der Regelungen wacht; der Beauftragte hat der Regulierungsbe-
horde Anderungen der unternehmensinternen Regel ungen anzuzeigen und jahr-
lich einen Bericht Uber die aufgetretenen Problemfalle und die getroffenen

Malinahmen der Regulierungsbehérde vorzulegen;” ersetzt.

In Nummer 6 wird der abschlieffende Punkt durch ein Semikolon ersetzt und

folgende Nummer 7 wird angefiigt:

ol Informationen Uber die Geschaftstétigkeit und -ablaufe eines offentli-
chen Betreibers der Schienenwege so zu verwalten und zu verarbeiten,
dass mit ihm verbundene Eisenbahnverkehrsunternehmen im Sinne des
8 9 Abs. 1 keine zeitlichen oder inhaltlichen Informationsvorspriinge
hinsichtlich der Zuweisung von Zugtrassen oder Entscheidungen Uber
Wegeentgelte vor sonstigen Eisenbahnverkehrsunternehmen erhalten;
gleichzeitig hat der Betreiber zu verhindern, dass mit ihm verbundene
Eisenbahnverkehrsunternehmen im Sinne des 8 9 Abs. 1 Gelegenheit

erhaten, ihm Informationen friher oder in fir sie vorteilhafterer Form
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als andere Eisenbahnverkehrsunternehmen zu geben, die Entscheidun-

gen Uber die Zuteilung von Zugtrassen oder Wegeentgelte betreffen.”

b) In Absatz 5 werden die Wérter ,, zustandige Genehmigungsbehorde” durch das Wort
» Regulierungsbehdrde” ersetzt.

5. 8§14 Abs. 1 wird wie folgt gedndert:

a) Satz 1 wird wie folgt gefasst:

» Eisenbahninfrastrukturunternehmen sind verpflichtet, die diskriminierungs- und miss-
brauchsfreie Benutzung der von ihnen betriebenen Eisenbahninfrastruktur und die dis-
kriminierungs- und missbrauchsfreie Erbringung der von ihnen angebotenen Leistungen
in dem durch eine auf Grund des § 26 Abs. 1 Nr. 6, 7 und Abs. 4 Nr. 1 ergangenen

Rechtsverordnung bestimmten Umfang zu gewahren.”

b) In Satz 4 werden das Wort ,, Eisenbahninfrastrukturen® durch die Woérter ,, Schienenwe-

ge, Guterterminals und Hafen" ersetzt.

¢) In Satz 5 werden die Worter ,, zustandige Genehmigungsbehorde” durch das Wort ,, Re-
gulierungsbehdrde” ersetzt.

d) In Satz 7 werden die Worter ,, zusténdigen Genehmigungsbehdrde* durch das Wort
» Regulierungsbehotrde” ersetzt.

6. In 8§ 14b wird nach Absatz 1 folgender neuer Absatz 1a eingefiigt:
»(18) Der Regulierungsbehorde obliegt ferner die Aufgabe, die Einhaltung der V orschrif-
ten der 88 8, 9 und 9a zu Uberwachen.”
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7. 814c wird wiefolgt geéndert:

a) Absatz 1 wird wie folgt gefasst:

» (1) Die Regulierungsbehdrde kann in Wahrnehmung ihrer Aufgaben gegeniliber Zu-
gangsberechtigten und Eisenbahnen die Mal3nahmen treffen, die zur Beseitigung festge-
stellter VerstoRe und zur Verhiitung kinftiger VerstoRe gegen die 88 8, 9 und 9a sowie
die Vorschriften des Eisenbahnrechts tiber den Zugang zur Eisenbahninfrastruktur er-

forderlich sind.”

b) In Absatz 2 und 3 Satz 1 wird jeweils das Wort ,, 6ffentlichen* gestrichen.

¢) In Absatz 2 wird nach Satz 1 folgender Satz 2 angefugt:
» Die Regulierungsbehtrde kann Umfang, Zeitpunkt und Form der ihr zu Gbermittelnden
Informationen, insbesondere zu den zul&ssigen Datentragern und Ubertragungswegen
festlegen.”

8. §l4ewird wiefolgt geéndert:

a) In Absatz 1 Nr. 3 und 4 werden jeweils die Worter ,, vier Wochen® durch die Worter

,Zwel Monaten” ersetzt.

b) In Absatz 3 Nr. 1 wird die Angabe ,,Absatzes 1 Nr. 1 bis 3* durch die Angabe ,, Absat-
zes 1 Nr. 1 bis4* ersetzt.

9. §14f Abs. 3Nr. 2wird wiefolgt gefasst:

» 2. entscheidet die Regulierungsbehdrde tber die Geltung des Vertrags oder des Entgel-

tes, erklart entgegenstehende V ertrége fur unwirksam und legt die V ertragsbedingun-
gen oder Entgelte fest.”
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10. 8 18e wird wie folgt gedndert:

a) In Absatz 2 Satz 1 wird das Wort ,, Bundesschienenwegeausbaugesetz“ durch das Wort
» Bundesschienenwegegesetz* ersetzt.

b) In Absatz 3 Satz 1 wird die Angabe ,, 8 6 des Bundesschienenwegeausbaugesetzes'
durch die Angabe ,, 8 17 des Bundesschienenwegegesetzes® ersetzt.

11. 8 26 wird wie folgt geéndert:

a) In Absatz 1 Nr. 6 wird das Wort ,, diskriminierungsfreien* durch die Woérter ,, diskrimi-
nierungs- und missbrauchsfreien* ersetzt.

b) In Absatz 4 Nr. 1 wird das Wort ,, Bundesschienenwegeausbaugesetzes* durch das Wort
» Bundesschienenwegegesetzes' ersetzt.

12. § 36 wird wie folgt geéndert:

a) Der bisherige Wortlaut wird Absatz 1.

b) Folgender Absatz 2 wird angeflgt:
»(2) Die Monopolkommission leitet ihr Gutachten der Bundesregierung zu. Die Bun-
desregierung legt das Gutachten den gesetzgebenden Kdrperschaften unverziglich vor
und nimmt zu ihm innerhalb einer angemessenen Frist nach der Vorlage Stellung. Das
Gutachten wird von der Monopolkommission zu dem Zeitpunkt veréffentlicht, zu dem

es von der Bundesregierung den gesetzgebenden K 6rperschaften vorgelegt wird.”
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13. 8 37 wird wie folgt gefasst:

” § 37
Aufschiebende Wirkung von Rechtsbehelfen
Widerspruch und Anfechtungsklage gegen Entscheidungen nach den 88 9, 9a, 14c, 14e,
und 14 f haben keine aufschiebende Wirkung.”

Artikel 5

Anderung des Bundeseisenbahnver kehr sver waltungsgeset zes

Das Bundesei senbahnverkehrsverwaltungsgesetz vom 27. Dezember 1993 (BGBI | S. 2378;
1994 | S. 2439), zuletzt gedndert durch ... (Einsetzen: Datum und Fundstelle), wird wie folgt

geandert:

1. 8§ 3 Abs. 1 Nr. 6 wird aufgehoben

2. 84 Abs. 7 wird aufgehoben.

3. Folgende 88 5 und 6 werden angefiigt:
n § 5
Beschlusskammern

(1) Die Regulierungsbehdrde entscheidet durch Beschlusskammern in den Fallen des §
14e Abs. 1 Nr. 3 und 4 und des 8§ 14f Abs. 1 des Allgemeinen Eisenbahngesetzes. Sie ent-
scheidet durch Beschlusskammern ferner in den Féllen des § 14f Abs. 2 des Allgemeinen
Eisenbahngesetzes. Im Falle des Satzes 2 kann die Beschlusskammer durch Beschluss ei-
ne Entscheidung im Beschlusskammerverfahren ablehnen, wenn eine Beeintrachtigung
des Wettbewerbes nicht zu erwarten ist. Die Entscheidungen der Beschlusskammern, auch
solche nach Satz 2 oder Satz 3, ergehen durch Verwaltungsakt.
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(2) Die einzurichtenden Beschlusskammern werden nach Bestimmung des Bundesminis-
teriums fir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung im Einvernehmen mit dem Bundesminis-
terium fir Wirtschaft und Technologie gebildet. Die Beschlusskammern entscheiden in
der Besetzung mit einem Vorsitzenden und zwel Beisitzern. Der Vorsitzende und die Bei-
sitzer mussen die Befahigung fir eine Laufbahn des héheren Dienstes erworben haben.
Mindestens ein Mitglied der Beschlusskammer muss die Befahigung zum Richteramt ha-

ben.

(3) Soweit nicht in diesem Gesetz besonders geregelt, leitet die Beschlusskammer ein Ver-
fahren von Amts wegen oder auf Antrag ein. An dem Verfahren vor der Beschlusskammer
sind beteiligt

1. der Antragsteller,

2. die Eisenbahnen, gegen die sich das Verfahren richtet,

3. die Personen und Personenvereinigungen, deren Interessen durch die Entscheidung er-
heblich berthrt werden und die die Regulierungsbehdrde auf ihren Antrag zu dem
Verfahren beigeladen hat.

(4) Die Beschlusskammer hat den Beteiligten Gelegenheit zur Stellungnahme zu geben.
Den Personen, die von dem Verfahren bertihrte Wirtschaftskreise vertreten, kann die Be-
schlusskammer in geeigneten Fallen Gelegenheit zur Stellungnahme geben. Die Be-
schlusskammer entscheidet auf Grund offentlicher mundlicher Verhandlung; mit Einver-
sténdnis der Beteiligten kann ohne mindliche Verhandlung entschieden werden. Auf An-
trag eines Beteiligten oder von Amts wegen ist fur die Verhandlung oder fir einen Teil
davon die Offentlichkeit auszuschlieen, wenn sie eine Gefahrdung der 6ffentlichen Ord-
nung, insbesondere der Staatssicherheit, oder die Geféhrdung eines wichtigen Betriebs-
oder Geschéftsgeheimnisses besorgen |&sst.

(5) Mit der Vorlage von Unterlagen im Rahmen des Beschlusskammerverfahrens haben
alle Beteiligten digjenigen Teile zu kennzeichnen, die Betriebs- oder Geschaftsgeheimnis-
se enthalten. In diesem Fall missen sie zusétzlich eine Fassung vorlegen, die ohne Preis-
gabe von Betriebs- oder Geschéftsgeheimnissen eingesehen werden kann. Erfolgt dies
nicht, kann die Beschlusskammer von ihrer Zustimmung zur Einsicht ausgehen, es sel

denn, ihr sind besondere Umsténde bekannt, die eine solche Vermutung nicht rechtferti-
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gen. Hélt die Beschlusskammer die Kennzeichnung der Unterlagen als Betriebs- oder Ge-
schaftsgeheimnisse fir unberechtigt, so muss sie vor der Entscheidung Uber die Gewéh-

rung von Einsichtnahme an Dritte die vorlegenden Personen héren.

(6) In den Félen, in denen die Regulierungsbehdrde durch eine Beschlusskammer ent-
scheidet, findet ein VVorverfahren nicht statt.

§6
Wissenschaftliche Beratung

Die Regulierungsbehdrde kann zur Vorbereitung ihrer Entscheidungen oder zur Begutach-
tung von Fragen der Regulierung wissenschaftliche Kommissionen einsetzen. Die Mit-
glieder der Kommissionen mussen auf dem Gebiet des Eisenbahnverkehrs tiber besondere
volkswirtschaftliche, betriebswirtschaftliche, technologische oder rechtliche Erfahrungen
und ausgewiesene wissenschaftliche Kenntnisse verfigen. Die Regulierungsbehdrde er-
halt bei der Erfullung ihrer Aufgaben fortlaufend wissenschaftliche Unterstiitzung, insbe-
sondere bei der Aufbereitung und Weiterentwicklung der wissenschaftlichen Grundlagen
fur die Uberwachung der Vorschriften des Eisenbahnrechtes tiber den Zugang zur Eisen-
bahninfrastruktur.”

Artikel 6
Anderung des Deutsche Bahn Griindungsgesetzes
In 8 27 Abs. 2 des Deutsche Bahn Grindungsgesetzes vom 27. Dezember 1993 (BGBI. | S.
2378, 2386; 1994 | S. 2439), das zuletzt durch Gesetz vom ... [Einsetzen: Datum und Fund-

stelle] gedndert worden ist, wird das Wort ,, Bundesschienenwegeausbaugesetz* durch das

Wort ,, Bundesschienenwegegesetz” ersetzt.



36

Artikel 7

Anderung der Eisenbahninfrastruktur-Benutzungsver ordnung

Die Eisenbahninfrastruktur-Benutzungsverordnung vom 3. Juni 2005 (BGBI. | S. 1566) wird

wie folgt geandert:

1. 83 Abs. 1 Satz 1 wird wie folgt gefasst:
» Eisenbahninfrastrukturunternehmen sind verpflichtet, die Benutzung der von ihnen betrie-
benen Eisenbahninfrastruktur diskriminierungs- und missbrauchsfrel zu gewahren sowie die

damit verbundenen Leistungen und die in Anlage 1 Nr. 2 beschriebenen Le stungen, wenn
sie zu ihrem Geschéftsbetrieb gehoren, diskriminierungs- und missbrauchsfrei zu erbrin-

gen.

2.1n §4 Abs. 4 Satz 1 wird das Wort ,,sechs’ durch das Wort ,, sieben” ersetzt.

3.1n 8 18 Abs. 2 Satz 4 wird das Wort ,, Bundesschienenwegeausbaugesetz* durch das Wort
» Bundesschienenwegegesetz* ersetzt.

Artikel 8

Aufhebung des Bundesschienenwegeausbaugesetzes

Das Bundesschienenwegeausbaugesetz vom 15. November 1993 (BGBI. | S. 1874), zuletzt
gedndert durch ... (Einsetzen: Datum und Fundstelle), wird aufgehoben.
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Artikel 9

Anderung der Verwaltungsgerichtsordnung

§ 50 Abs. 1 der Verwaltungsgerichtsordnung vom 19. M&z1991; (BGBI. | S. 686), die zuletzt
durch Gesetz vom ... [Einsetzen: Datum und Fundstelle] gedndert worden ist, wird wie folgt
geandert:

1. In Nummer 6 wird der Punkt am Ende durch ein Komma ersetzt.

2. Nach Nummer 6 wird folgende Nummer 7 angefligt:

» 7. Klagen, die den Bescheid tUber den Wertausgleich nach 8 7 Abs. 2 Satz 1 des Bun-
desel senbahnenstrukturgesetzes und Anordnungen nach 8 4 Abs. 3 Satz 1 des Bun-
desschienenwegegesetzes zum Gegenstand haben, sowie Streitigkeiten Uber die Gel-
tung und Uber die Pflicht zur Anpassung der Leistungs- und Finanzierungsvereinba
rung nach 8§ 4 Abs. 1 Satz 1 des Bundesschienenwegegesetzes einschlief3lich die
Feststellungsklage nach § 10 Satz 1 des Bundesschienenwegegesetzes.”

Artikel 10
I nkrafttreten

Dieses Gesetz tritt am Tage nach der Verkindung in Kraft.
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Begrindung

Allgemeiner Teil

1. Allgemeines

Mit dem Gesetz wird ein entscheidender Schritt zur V ollendung der 1994 begonnenen Eisen-
bahnstrukturreform vollzogen und ein klares Zeichen fur eine zukunftsorientierte Aufstellung
der Deutschen Bahn AG (DB AG) gesetzt, das insbesondere mit Blick auf die beginnende
Offnung des europai schen Eisenbahnnetzes und den damit einhergehenden europaischen
Wettbewerb auf der Schiene geboten ist.

2. Beschluss des Deutschen Bundestages

Die Bundesregierung hat auf der Grundlage eines Gutachtens verschiedene Privatisierungsva
rianten zur Kapital privatisierung der Deutschen Bahn AG (DB AG) sorgféltig analysiert und
mit den Koalitionsfraktionen eingehend diskutiert. Nach intensiver Priifung und Abwéagung
der damit verbundenen Auswirkungen auf den Eisenbahnmarkt, die Wirtschaft und die Blrger
haben die Koalitionsfraktionen einen gemeinsamen Antrag zu den Eckpunkten einer Teilpri-
vatisierung der DB AG gestellt, dem der Deutsche Bundestag am 24.11.2006 zugestimmt hat
(BT-Drs. 16/3493):

»Die Ziele der Bahnreform von 1994 sind bis heute unbestritten gultig: ,,Mehr Verkehr auf die
Schiene” und ,, Nachhaltige Entlastung des Bundeshaushalts‘. Schllsselinstrument der Bahn-
reform sollte Wettbewerb auf der Schiene sein. Der Bundestag und die Bundesregierung ha-
ben sich wiederholt zu diesen Zielen bekannt.

Der Bund hat nach Artikel 87e Abs. 4 des Grundgesetzes zu gewéhrleisten, dass dem Wohl
der Allgemeinheit, insbesondere den V erkehrsbedUirfnissen, 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 Héhe von bis zu 4
Mrd. Euro pro Haushaltsjahr wahr.
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Sowohl die Ziele der Bahnreform als auch die Infrastrukturverantwortung des Bundes sind bei
der anstehenden Entscheidung fir die weiteren Schritte der Bahnreform zu beriicksichtigen.
Darlber hinaus spielen auch finanz- und haushaltspolitische, volkswirtschaftliche, europa-
rechtliche, beschéaftigungspolitische und ordnungspolitische Gesichtspunkte im Entschei-
dungsprozess eine wichtige Rolle.

In Anbetracht dieser Zusammenhange hat der Deutsche Bundestag mit Beschluss vom 17.
Juni 2004 die Bundesregierung aufgefordert, mit Hilfe des Gutachtens ,, Privatisierungsvarian-
ten der Deutschen Bahn AG mit und ohne Netz“ (PRIM ON-Gutachten) eine Entscheidungs-
hilfe fUr das Parlament zur Verfligung zu stellen. Das Gutachten, die Ergebnisse der Gutach-
tergesprache und die Anhdrungen des V erkehrsausschusses des Deutschen Bundestages haben

wichtige Erkenntnisse fur die anstehende Entscheidung erbracht.

Nach sorgfaltiger Analyse und Abwagung 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 Betriebsfihrung des Netzes wahrnehmen. In Kombination mit der bereits be-
stehenden Regulierungsbehorde, deren Aufgabenbereiche gegebenenfalls noch ausgeweitet

werden missen, wird der diskriminierungsfreie Wettbewerb gewahrleistet.

Der Deutsche Bundestag fordert die Bundesregierung auf:

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

erflllt;

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

2. Die nach einer Tellprivatisierung der DB AG weiter bestehende Infrastrukturverantwortung
des Bundes aus Artikel 87e Abs. 4 des Grundgesetzes muss umfassend gesichert werden.
Hierzu sind in umfassenden vertraglichen Regelungen Qualitétsziele fur die Infrastruktur
vorzugeben und bei Vertragsverletzung mit Sanktionen zu versehen.

3. Private Investoren werden nicht an den Infrastrukturunternehmen, die die Eisenbahninfra-
struktur halten, beteiligt. Die Infrastrukturgesell schaften werden vor der Kapitalprivatisie-
rung ins Eigentum des Bundes tberfihrt. Juristische Risiken fiir die eigentimerrechtliche
Position des Bundes miissen ausgeschlossen werden.
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4. Die DB AG betreibt fir einen vertraglich zu vereinbarenden Zeitraum diese Infrastruktur
unter der Bedingung, dass sie die vertraglich bzw. gesetzlich neu geregelten Aufgaben zur
Pflege des Netzes strikt einhalt. Der Bund verpflichtet sich, rechtzeitig vor Auslaufen des
Vertrages Uber eine Verlangerung zu entscheiden.

5. Die DB AG erhdlt die Moglichkeit, Schienenverkehr und Infrastruktur in einer wirtschaftli-
chen Einheit zu betreiben und zu bilanzieren.

6. Zusétzliche Schulden und Risiken fir den Bundeshaushalt werden ausgeschl ossen.

7. Eswird sichergestellt, dass der konzerninterne Arbeitsmarkt der DB AG und das Beschéf-
tigungsbiindnis fortgeftihrt werden konnen.

8. Die EU-Kompatibilitét hinsichtlich Wettbewerbs-, Vergabe- und Beihilferecht wird sicher-
gestellt.

9. Durch die Endschaftsregelung ist die Reversibilitét der Entscheidung sicherzustellen. Das
gilt insbesondere fur etwaige Entschadigungsleistungen an die DB AG. Verfahren und Kri-
terien fur 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.

[1. Dartiber hinaus sind folgende Gesichtspunkte zu beachten:

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

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

3. Inder LUFV wird festgelegt, dass der Bund einen jahrlichen Infrastrukturbeitrag fir das
Bestandsnetz in Hohe von bis zu 2,5 Mrd. Euro zu erbringen hat. Dafir hat die DB AG eine
vertraglich definierte Infrastrukturqualitét zu gewéhrleisten. Die Kontrolle der Einhaltung
der Standards erfolgt durch den Bund.

4. Fur Neubaumal3nahmen sind ein verl&ssliches und transparentes Monitoring sowie verbind-
liche Durchsetzungsmechanismen einzurichten.

5. Vor der Teilprivatisierung der DB AG ist die Kapitalmarktreife dem Deutschen Bundestag

durch die Bundesregierung darzulegen.
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[11. Der Bundesminister fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung wird gebeten, moglichst bis
zum 31. Mérz 2007 auf Basis dieser Eckpunkte einen ressortabgestimmten Referenten-
entwurf fir ein Privatisierungsgesetz vorzulegen, der die vertragliche Konstruktion zwi-
schen Bund und DB AG enthélt.”

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. Telweise Kapitalprivatisierung der DB AG

2. Anderungen in der Struktur der Eisenbahnen des Bundes (Ubertragung samtlicher 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; zustim-
mungspflichtige Mal3nahmen der DB AG).

3. Erhaltung der Schienenwege der Eisenbahnen des Bundes (Verpflichtungen der EIU und
des Bundes; Grundztige von Leistungs- und Finanzierungsverei nbarungen zwischen Bund
und EIU; Kontrolle durch den Bund Uber Infrastrukturzustandsbericht; Mal3nahmen bel
Pflichtverletzungen).
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Damit werden im Rahmen der Umsetzung des Gesetzes folgende Ziele erreicht:

3.1 Teilweise Kapitalprivatiserung der DB AG

Dieteilweise Kapitalprivatisierung der DB AG wird erméglicht. Die Mehrheit der Anteile
verbleibt beim Bund (Art. 87e Abs. 3 des Grundgesetzes).

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

im juristischen Eigentum des Bundes. Private Investoren werden an den EIU und damit an der
Eisenbahninfrastruktur nicht beteiligt.

Die DB AG erhdlt fur zun&chst 15 Jahre die Moglichkeit, Schienenverkehr und Infrastruktur
in einer wirtschaftlichen Einheit zu betreiben und zu bilanzieren. Das integrierte Unternehmen
kann dadurch seine Wettbewerbsfahigkeit stérken. Gleichzeitig konnen zusétzliche Schulden
und Risiken fur den Bundeshaushalt ausgeschlossen werden. Zu erwarten ist dadurch auch die
Vermeidung negativer Auswirkungen auf die Fortfihrung desim Zeitpunkt des Inkrafttretens

des Gesetzes bestehenden konzerninternen Arbeitsmarktes.

Die Reversibilitat der Strukturentscheidung ist dadurch gewahrleistet, 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 Jahre
einen Vorschlag dazu machen, ob oder in welcher Weise diese Beziehung fortgesetzt werden

sall.

Es bestehen drei M 6glichkeiten:

Durch Gesetz wird mit Zustimmung des Bundesrates festgelegt, dass die Sicherungstibertra-
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 tbernimmt damit auch die wirtschaftlichen Chancen und

Risiken der Eisenbahninfrastrukturunternehmen.

Durch Gesetz wird mit Zustimmung des Bundesrates festgel egt, dass sich die Sicherungstiber-
tragung fUr einen weiteren Zeitraum verlangert. Der Bund bleibt weiterhin Inhaber der Anteile
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an den Eisenbahninfrastrukturunternehmen, der DB AG stehen weiterhin die wirtschaftlichen

Chancen und Risiken zu.

Durch Gesetz wird mit Zustimmung des Bundesrates festgelegt, dass der Bund die Siche-
rungsinhaberschaft an den Geschéftsteilen der EIU nicht mehr bendtigt. In diesem Fall endet
die Sicherungsiibertragung und die DB AG wird Inhaberin der Anteile an den Eisenbahninfra-

strukturunternehmen.

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 Verfligung. In diesem Abwicklungszeitraum werden die not-
wendigen Mal3nahmen zur Herausl 6sung der Eisenbahninfrastrukturunternehmen aus dem DB
AG —Konzern durchgefihrt.

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

rastrukturunternehmen.

Endet die Sicherungsiibertragung durch Ubernahme der wirtschaftlichen Chancen und Risiken
durch den Bund, kann die DB AG die Anteile an den Eisenbahninfrastrukturunternehmen
nicht mehr in ihrem Einzelabschluss und die Vermdgensgegensténde der Eisenbahninfrastruk-
turunternehmen nicht mehr in ihrem Konzernabschluss bilanzieren. Fir den Verlust der wirt-
schaftlichen Chancen und Risiken ist der DB AG durch den Bund ein Wertausgleich zur
Kompensation fur 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 fihrt
dann zu einem vollen Wertausgleich, wenn aufgrund struktureller Gegebenheiten der Buch-
wert eine geeignete Approximation des Ertragswerts darstellt, wovon bel den Eisenbahninfra-

strukturunternehmen auszugehen ist.



3.3 Erhaltung der Schienenwege

Die EIU werden verpflichtet, ihre Schienenwege in einem festgel egten betriebsbereiten Zu-
stand zu erhalten. Der Bund verpflichtet sich, die EIU fir die Durchfiihrung der notwendigen
Mal3nahmen im Bestandsnetz jahrlich mit bis zu 2,5 Mrd. Euro zu unterstiitzen. Dieser Infra-
strukturbeitrag des Bundes sowie ein jahrlicher Instandhaltungsbeitrag der EIU und weitere
Verpflichtungen werden in der zwischen dem Bund und den EIU abzuschlief3enden

L eistungs- und Finanzierungsvereinbarung (LUFV) festgelegt. Um den betriebsbereiten Zu-
stand der Schienenwege feststellen zu kdnnen, werden in der LUFV hierfir Qualitatsparame-
ter festgelegt. Sollte eine LUFV nicht zustande kommen, wird der Bund diese auf der Grund-
lage dieses Gesetzes durch einen Verwaltungsakt ersetzen, um seiner grundgesetzlichen Ver-

antwortung fr die Erhaltung eines | eistungsfahigen Schienennetzes nachkommen zu kénnen.

Die Einhaltung der Instandhaltungs- und Ersatzinvestitionsverpflichtungen kontrolliert der
Bund auf der Grundlage eines jadhrlich vorzulegenden Infrastrukturzustands- und -
entwicklungsberichtes 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. Bel mehrmaligen Ver-
letzungen enden die Sicherungsiibertragung und die LuFV. Die Stimmrechtsvollmacht zu-
gunsten der DB AG erlischt und die Antelle an den Eisenbahninfrastrukturunternehmen
verbleiben unter Wegfall der Bindung durch den Sicherungszweck beim Bund. Der Bund U-
bernimmt damit auch die wirtschaftlichen Chancen und Risiken der Eisenbahninfrastrukturun-

ternehmen.

In das Gesetz aufgenommen werden auch die bestehenden Regelungen fiir den Ausbau der
Schienenwege. Das Bundesschienenwegeausbaugesetz kann somit aufgehoben werden.
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4. Nachweis der K apitalmarktreife

Fir den Zeitpunkt der Tellprivatisierung ist entscheidend, dass die DB AG durch die notwen-
digen Fortschritte bei der Unternehmenssanierung die K apitalmarktféhigkeit des Unterneh-
mens nachweist. Zur Bewertung der Unternehmensentwicklung aus Kapitalmarktsicht hat die
Morgan Stanley Investment Bank 2004 ein vom Bundesministerium fir 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

V oraussetzungen fur die Kapitalmarktfahigkeit 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 Kapi-
talmarktreife der DB AG darlegen.

5. Gesetzgebungskompetenz

Dem Bund steht neben der ausschliefdlichen Gesetzgebungskompetenz fiir Eisenbahnen des
Bundes (Artikel 73 Nr. 6a des Grundgesetzes) auch die konkurrierende Gesetzgebungskompe-
tenz fir nichtbundeseigene Eisenbahnen (Artikel 74 Abs. 1 Nr. 23 des Grundgesetzesin Ver-
bindung mit Artikel 72 Abs. 2 des Grundgesetzes) zu. Eine bundesgesetzliche Regelung ist

fr diesen Bereich zur Wahrung der Wirtschaftseinheit im gesamtstaatlichen Interesse nach
Artikel 72 Abs. 2 des Grundgesetzes erforderlich.

Nichtbundeseigene Eisenbahnen sind durch die Anderung des Allgemeinen Eisenbahngeset-

zes und des Bundesei senbahnverkehrsverwaltungsgesetzes betroffen.

UberlieRRe man diese Regelung den Landesgesetzgebern, ware nicht auszuschlielRen, dass z.B.
die Uberwachung des diskriminierungsfreien Zugangs zur Eisenbahninfrastruktur an unter-
schiedliche Voraussetzungen geknipft werden wirde. Dies konnte zu erheblichen Nachteilen
fr die Gesamtwirtschaft fuhren, weil uneinheitliche Regelungen zu Wettbewerbsverzerrun-
gen zwischen den Eisenbahnunternehmen fihren wiirden. Es besteht daher ein gemeinsames
Interesse von Bund und Landern, derartige Nachteile zu vermeiden. Eine ausgewogene Wirt-
schafts- und Wettbewerbsstruktur kann im Bundesgebiet daher nur erreicht werden, wenn die
Parameter mit Ubergeordneter Bedeutung vom Bundesgesetzgeber festgelegt werden.
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6. Finanzielle Auswirkungen auf die 6ffentlichen Haushalte

Bund
Haushaltsausgaben ohne V oll zugsaufwand

Die Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes sind verpflichtet, ihre Schienenwege in
einem durch die kiinftig abzuschlieffende L eistungs- und Finanzierungsvereinbarung festge-
legten Zustand zu erhalten. Hierzu erhalten sie al's Unterstiitzung vom Bund biszu 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 Hohe von bis zu
37,5 Mrd. € erforderlich. Dartiber hinaus finanziert der Bund Mal3nahmen zum Ausbau der
Schienenwege der Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes im Rahmen der zur Verfi-
gung stehenden Haushaltsmittel.

Vollzugsaufwand

Dem Bundesministerium fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung entsteht erhéhter Verwal-
tungsaufwand durch Verhandlung der Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung oder fir den
Fall, dass diese nicht zustande kommt, durch den Erlass des sie ersetzenden V erwaltungsaktes
sowie die Auswertung des Infrastrukturzustands- und -entwicklungsberichtes und die Reakti-

on auf eventuelle Pflichtverletzungen der Eisenbahninfrastrukturunternehmen.

Die Uberwachung der Durchfiihrung der 88 8, 9 und 9a des Allgemeinen Eisenbahngesetzes

wird vom Eisenbahn-Bundesamt auf die Bundesnetzagentur Ubertragen.

Das Eisenbahn-Bundesamt hat die Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung oder fur den
Fall, dass diese nicht zustande kommt, den sie ersetzenden V erwaltungsakt vorzubereiten und
zu Uberprufen, 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 Unabhangigkeit offentlicher Betreiber der Schienenwege.

Der Bundesnetzagentur entsteht dartiber hinaus erhohter Verwaltungsaufwand durch die U-
berwachung der fortgeschriebenen Regelungen Uber den Zugang zur Eisenbahninfrastruktur.
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Sie hat zu Uberprifen, ob die Benutzung der 6ffentlichen Eisenbahninfrastrukturen nicht nur
diskriminierungsfrei, sondern auch missbrauchsfrei ermdglicht wird. Fur nicht mit anderen
Schienenwegen vernetzte 6rtliche und regional e Schienennetze, die fir Eisenbahnverkehrs-
leistungen im Personenverkehr betrieben werden, muss sie Uber Antrége auf Befreiungen von
geltenden Rechtsvorschriften tUber den Zugang zur Eisenbahninfrastruktur entscheiden.

Die Hohe des V erwaltungsaufwands kann nicht abgeschétzt werden. Soweit der Verwaltungs-
aufwand des Eisenbahn-Bundesamtes und der Bundesnetzagentur aus gebuhrenpflichtiger
Tétigkeit besteht, werden dafir Einnahmen auf Grund der Erhebung von Geblhren auf der
Grundlage der Verordnung tber die Gebuhren und Auslagen fir Amtshandlungen der Eisen-

bahnverkehrsverwaltung des Bundes erzielt.

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

abhangen.

Soweit zur Wahrnehmung der neuen Aufgaben neue Planstellen/Stellen mit zugehdrigen Per-
sonal mitteln sowie Sachmittel bendtigt werden, wird die Finanzierung aus den Einzelplénen
12 und 09 sichergestellt.

Durch die vorgesehene erstinstanzliche Zustandigkeit des Bundesverwaltungsgerichts wird
ein Mehraufwand eintreten, der derzeit jedoch noch nicht quantifizierbar ist.

Lander und Gemeinden

Haushaltsausgaben mit und ohne V ollzugsaufwand entstehen nicht.



7. Sonstige Kosten

Das Gesetz bewirkt Kosten bei Betreibern der Schienenwege, die mit Eisenbahnverkehrsun-
ternehmen verbunden sind, wegen der neuen Pflicht zur Verwaltung und Verarbeitung von
Informationen (8§ 9a Abs. 1 Nr.7 AEG) und bel Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bun-
des wegen der Verhandlung der Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung und deren Uber-
prufung (8 4 BSEAG) sowie der Aufstellung eines Infrastrukturzustands- und -
entwicklungsberichtes (8§ 6 BSEAG). Bei den Betreibern der Schienenwege fallen die Kosten
einmal an. Sie kdnnen insgesamt bis zu 320.000 € betragen. Bei den Eisenbahninfrastruktur-
unternehmen des Bundes kdnnen einmalige Kosten von bis zu 320.000 € und jahrliche Kosten
von bis zu 80.000 € entstehen.

Auswirkungen auf Einzelpreise kdnnen nicht ausgeschlossen werden. Auswirkungen auf das
Preisniveau, insbesondere auf das Verbraucherpreisniveau, sind aber nicht zu erwarten.

8. Burokratiekosten

Das Gesetz enthélt sieben neue Informationspflichten

- § 2 Abs. 2 Bundesei senbahnenstrukturgesetz,

- § 3 Bundesei senbahnenstrukturgesetz,

- § 7 Abs. 2 Bundesei senbahnenstrukturgesetz,

- § 6 Abs. 1 und 2 Bundesschienenwegegesetz,

- 8§ 6 Abs. 3 Bundesschienenwegegesetz,

- § 7 Abs. 1 und 2 Bundesschienenwegegesetz,

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

- 88 5 b Allgemeines Eisenbahngesetz,

- 8 5 Abs. 5 Bundeseai senbahnverkehrsverwal tungsgesetz.

Die neuen Informationspflichten auf der Grundlage des Bundesei senbahnenstrukturgesetzes
und des Bundesschi enenwegegesetzes sind vor dem Hintergrund der Infrastrukturverantwor-
tung des Bundes das Minimum dessen, was geregelt werden muss. Alternativen bestehen
nicht. Die erweiterten Informationspflichten auf der Grundlage des Allgemeines Eisenbahn-
gesetzes und des Bundesei senbahnverkehrsverwal tungsgesetzes tragen dem Bedirfnis der
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Unternehmen auf Schutz ihrer Geschéftsgeheimnisse Rechnung. Alternativen bestehen nicht.
Die neue Informationspflicht zur Anzeige der Anderung unternehmensinterner Regeln (§ 9 a
Abs. 1 Nr. 5 Allgemeines Eisenbahngesetz) ist fur die Aufsicht zwingend erforderlich, um
rechtzeitig die notwendigen Mal3nahmen ergreifen zu kénnen. Alternativen bestehen auch

insoweit nicht.

a) Unternehmen:
Das Gesetz bewirkt Burokratiekosten bei Eisenbahnen,

- die, soweit sie nach dem Allgemeinen Eisenbahngesetz zur V orlage von Informationen ver-
pflichtet sind, unverziglich nach der Vorlage digjenigen Teile kennzeichnen miissen, die Be-
triebs- oder Geschéftsgeheimnisse enthalten, in diesem Fall missen sie zusétzlich eineum die
Betriebs- und Geschéftsgeheimnisse bereinigte Fassung vorlegen (8 5b AEG); dies gilt auch
fur alle Beteiligten im Beschlusskammerverfahren der Bundesnetzagentur (8 5 Abs. 4 Bun-
desel senbahnverkehrsverwaltungsgesetz);

- durch die neue Pflicht, der Bundesnetzagentur Anderungen der unternehmensinternen Rege-
lungen anzuzeigen, die die Einflussnahme von Dritten auf3erhalb des Betreibers der Schie-
nenwege auf die Entscheidungen Uber den Netzfahrplan, die sonstige Zuweisung von Zugtras-
sen und Entscheidungen (ber die Wegeentgelte unterbinden (§ 9a Abs. 1 Nr. 5 AEG).

Das Gesetz bewirkt Burokratiekosten bei der DB AG wegen der erforderlichen Zustimmung
durch den Bund bei der Ausiibung der der DB AG erteilten Stimmrechtsvollmacht in der
Hauptversammlung oder in der Gesellschafterversammlung der DB Netz AG, der DB Station
& Service AG und der DB Energie GmbH fir im Einzelnen aufgefiihrte Entscheidungen (8§ 2
Abs. 2 und § 3 Bundesei senbahnenstrukturgesetz).

Das Gesetz bewirkt Burokratiekosten 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 Verfigung zu stellen und Auskiinfte zu erteilen (8 7 Abs. 2 Bundesei senbahnenstruktur-
gesetz), durch die Pflicht bei Aufsichtsmal3nahmen, Auskiinfte zu erteilen und Nachweise zu
erbringen (8 7 Abs. 1 und 2 Bundesschienenwegegesetz), sowie durch die Pflicht zur Vorlage
des Infrastrukturzustands- und -entwicklungsberichts (8 6 Abs. 1, 2 Bundesschienenwegege-
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setz) und die Pflicht zur Aufbewahrung der diesbeziiglichen Unterlagen (8 6 Abs. 3 Bundes-
schienenwegegesetz).

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

b) Burgerinnen und Blrger
Es werden keine Informationspflichten fir Burgerinnen und Birger eingefthrt, vereinfacht
oder abgeschafft.

¢) Verwaltung

Das Gesetz enthélt zwei neue Informationspflichten der Verwaltung:

Bericht Uber Zustand und Entwicklung des Schienennetzes (8 6 Abs. 4 Bundesschienenwege-
gesetz) und zum Bericht der Monopolkommission (8 36 Abs. 2 Allgemeines Eisenbahnge-
Setz).



51

Zu den einzelnen Vorschriften

Artikel 1

Gesetz Uber dietellweise Kapitalprivatisierung der Deutsche Bahn Aktiengesellschaft
(DBPrivG)

§1

Absatz 1
Die Vorschrift erlaubt die Beteiligung privaten Kapitals an der Deutschen Bahn AG bis zu der
durch Artikel 87e des Grundgesetzes erlaubten Hochstgrenze.

Absatz 2

Zur Wahrung der Infrastrukturverantwortung des Bundes nach Artikel 87e Abs. 4 des Grund-
gesetzes werden die Rechte des Bundes dadurch gestérkt, dass die Abberufung von gewahlten
Aufsichtsratsmitgliedern, Satzungsanderungen mit Ausnahme von solchen, die eine Anderung
des Unternehmensgegenstandes betreffen, sowie Mal3nahmen der Kapitalbeschaffung nur
einer einfachen Stimmenmehrheit bedirfen, Gber die der Bund aufgrund von Artikel 87e des
Grundgesetzes verfiigen muss. Da das Aktiengesetz z.B. fir Satzungsanderungen zusétzlich
eine Kapitalmehrheit fordert (8 179 Abs. 2 AktG), wird als weitere Voraussetzung die einfa-
che Mehrheit des bei der Beschlussfassung vertretenen Grundkapitals gefordert, die der Bund
ebenfalls ohne weiteres erfullen kann.

Absatz 3

Zur Wahrung der Infrastrukturverantwortung des Bundes nach Artikel 87e Abs. 4 des Grund-
gesetzes ist es dem Bund untersagt, sich bei der Wahl von Aufsichtsratsmitgliedern der Deut-
schen Bahn AG gegeniiber Dritten zu einer bestimmten Stimmabgabe zu verpflichten. Ent-
sprechende Stimmbindungsvertrége sind deshalb nichtig. Aus dem gleichen Grunde sind sat-

zungsmaldige Entsendungsrechte nur zul 8ssig zugunsten von Aktionéren, denen aufgrund der
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eigenen Stimmenmehrheit auch eine Abberufung von gewahlten Aufsichtsratsmitgliedern

maoglich wére (vgl. insofern auch Absatz 2).

§2

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

Artikel 2

Gesetz Uber die Struktur der Eisenbahnen des Bundes
(Bundeseisenbahnenstrukturgesetz - BESG)

Allgemeines

Durch das Gesetz wird die Erflllung des Infrastrukturgewahrl ei stungsauftrags des Bundes
auch nach einer teilweisen Kapital privatisierung der Deutschen Bahn AG (DB AG) sicherge-
stellt.

Zu den Bestimmungen im Einzelnen

§1

Zentraler Regelungsgegenstand des Gesetzes ist die zweckgebundene Ubertragung samtlicher
Anteile an den Eisenbahninfrastrukturunternehmen von der DB AG auf den Bund. Die Uber-
tragung dient der Sicherung der wirtschaftlichen Ubernahme dieser Beteiligungen durch den
Bund unter den Voraussetzungen der 88 5 und 6 dieses Gesetzes und dient damit der Erfil-
lung der V orgaben des Bundesschienenwegegesetzes durch die Eisenbahninfrastrukturunter-
nehmen.
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Bislang ist der Bund Uber seine Beteiligung an der DB AG nur mittelbar auch an den Eisen-
bahninfrastrukturunternehmen als rechtlich selbststandige Tochtergesellschaften der DB AG
beteiligt. Aufgrund der aktienrechtlichen Kompetenzverteilung werden die gesellschaftsrecht-
lichen Mitgliedschaftsrechte bel den Eisenbahninfrastrukturunternenmen, insbesondere das
Stimmrecht in den Haupt- und Gesellschafterversammlungen, ausschliefdlich durch die DB
AG als alleinige Gesellschafterin der Eisenbahninfrastrukturunternehmen wahrgenommen.
Dem Bund stehen bei den Eisenbahninfrastrukturunternehmen keine Mitgliedschaftsrechte zu.
Die DB AG ist as alleinige Inhaberin der Anteile zur Austibung aller Gesellschafterrechte bei
den Eisenbahninfrastrukturunternehmen berechtigt und in der Lage.

Die Ubertragung der Anteile an den Eisenbahninfrastrukturunternehmen von der DB AG auf
den Bund bedeutet eine wesentliche Stéarkung der Position des Bundes. Der Bund wird allei-
niger Inhaber der Anteile. Als Antellsinhaber stehen ihm damit sémtliche Mitgliedschafts-
rechte zu. Die DB AG verliert ihre Rechtsstellung as Gesellschafterin der Eisenbahninfra-
strukturunternehmen. Private Investoren werden daher Uber eine Beteiligung an der DB AG
an den Eisenbahninfrastrukturunternehmen und damit an der Eisenbahninfrastruktur rechtlich

weder unmittelbar noch mittelbar beteiligt.

Aus dem Sicherungszweck der Anteilstibertragung ergeben sich keine Einschrénkungen der
Gesellschafterrechte des Bundes. Die rechtlichen Befugnisse des Bundes als Inhaber sémtli-
cher Antelle an den Eisenbahninfrastrukturunternehmen (sein rechtliches ,,Kénnen*) sind
nach auf¥en unbeschrankt. Das Sicherungsverhdtnis zwischen dem Bund und der DB AG be-

trifft allein das Innenverhdtnis und andert nichts an der Gesellschafterstellung des Bundes.

8§2und 3

Allgemeines

Die Zustimmungserfordernisse nach 8 2 Abs. 2 und § 3 stehen im Zusammenhang mit dem
Sicherungsinteresse des Bundes. Mit ihnen ist keine Einflussnahme auf das operative Ge-
schéft der Eisenbahninfrastrukturunternehmen verbunden.
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Absatz 1

Die DB AG (bt 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 Ubt sie
jedoch keine eigenen Gesellschafterrechte, sondern die dem Bund als aleinigem Gesellschaf-
ter der Eisenbahninfrastrukturunternehmen zustehenden Stimmrechte aus. Sie wird hierzu
vom Bund fur die Dauer der Sicherungsiibertragung durch die Erteilung einer entsprechenden
Stimmrechtsvollmacht erméchtigt. Die Stimmrechtsvollmacht endet mit dem Ende der Lauf-
zeit der Sicherungstibertragung und kann dartiber hinaus aus wichtigem Grund widerrufen
werden (8 6 BESG).

Durch die Erteilung der Stimmrechtsvollmacht zugunsten der DB AG wird sichergestellt, dass
auch nach der Sicherungsibertragung der Anteile an den Eisenbahninfrastrukturunternehmen
wirtschaftlich weiterhin die DB AG die Gesellschafterrechte in allen laufenden Angelegenhei-
ten der Eisenbahninfrastrukturunternehmen austibt und damit zur Bilanzierung berechtigt und
verpflichtet bleibt.

Absatz 2

Als Sicherungsnehmer hat der Bund ein Interesse daran, dass die ihm zur Sicherheit Ubertra-
genen Anteile fur die Dauer der Sicherungsiibertragung erhalten bleiben und nicht zu seinen
Lasten grundlegend verandert oder entwertet werden, um sicherzustellen, dass er seinen Infra-
strukturgewahrl ei stungsauftrag erfillen kann. Die Auslbung der Stimmrechtsvollmacht durch
die DB AG bedarf daher bel grundsétzlichen Entscheidungen wie Beschliissen Uber grundle-
gende Strukturmal3nahmen oder die Wahl und Abberufung von Mitgliedern des Aufsichtsrats

der vorherigen Zustimmung des Bundes.

Die Zustimmungsvorbehalte stehen einer Bilanzierung der Eisenbahninfrastruktur nicht ent-
gegen. Hierfur gilt Folgendes:

Die bilanzielle Zugehorigkeit von Vermdgensgegenstanden zu einem bestimmten Rechtstré-
ger bestimmt sich zundchst nach den rechtlichen Eigentumsverhdtnissen. Eine Gesellschaft
hat daher grundsétzlich alle Vermogensgegensténde zu bilanzieren, deren Eigentimerin oder
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Inhaberin sie ist. Umgekehrt darf sie grundsétzlich Vermogensgegensténde nicht bilanzieren,

deren Eigentiimer oder Inhaber ein anderer ist.

Da ein Hauptzweck der Bilanz in der zutreffenden Darstellung der tatséchlichen Vermdgens-
lage des Kaufmanns besteht, bestimmt sich die Vermogenszurechnung daneben auch nach
wirtschaftlichen Kriterien. Wenn ausnahmsweise das rechtliche Eigentum an Sachen oder die
rechtliche Inhaberschaft an Rechten oder Forderungen und die wirtschaftliche Verfligungsge-
walt an diesen Vermogensgegenstanden auseinander falen, kommt daher unter dem Ge-
sichtspunkt einer wirtschaftlichen Betrachtungsweise eine von den zivilrechtlichen Eigen-
tums- oder Inhaberverhéltnissen abweichende bilanzielle Zurechnung des betreffenden Ver-

maogensgegenstandes in Betracht.

In diesem Sinne ist in 8 246 Abs. 1 Satz 2 HGB fir den Jahresabschluss (Einzel abschluss)
ausdricklich die wirtschaftliche Zurechnung solcher Vermdgensgegenstande geregelt, bel
denen zugunsten eines Dritten dingliche Sicherungsrechte eingeraumt sind. In diesen Féllen
erlangt der Sicherungsnehmer das Recht (Eigentum oder Inhaberschaft) an dem Vermogens-
gegenstand. Wirtschaftlich betrachtet ist die Position des Sicherungsnehmers jedoch insoweit
eingeschrankt, als ihm die Auslibung seiner Sicherungsrechte nur in bestimmten, in einer Si-
cherungsabrede definierten Fallen gestattet ist. Aus diesem Grunde sind gemal3 § 246 Abs.1
Satz 2 HGB auch zur Sicherheit Ubertragene Gegenstande 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 fur die konsolidierten Abschllisse
kapitalmarktorientierter Unternehmen verbindlich sind, sind alle Tochterunternehmen des
Mutterunternehmens in dessen Konsolidierungskreis einzubeziehen (IAS 27.12). Tochterun-
ternehmen ist ein Unternehmen, das von dem M utterunternehmen beherrscht wird (so genann-
tes ,, Control-Konzept*). Voraussetzung hierfur ist die Moglichkeit des Mutterunternehmens,
die Finanz- und Geschéaftspolitik dieses Unternehmens zu bestimmen, um aus dessen Tétig-
keit 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 K onzernabschlusses unter dem Gesichtspunkt einer wirtschaftlichen Betrach-

tungsweise eine von den zivilrechtlichen Inhaberverhdtnissen abweichende bilanzielle Zu-



56

rechnung in Betracht, wenn nach dem Gesamtbild der Verhéltnisse ein anderer als der Inhaber

die strategische Geschéaftspolitik (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 moglichen Ubernahme dieser Anteile
auch nach dem Ende der Sicherungstibertragung auf den Bund und damit zur Sicherung der
Erflllung der sich aus dem Bundesschienenwegegesetz (Artikel 3 des Gesetzes zur Neuord-
nung der Eisenbahnen des Bundes) ergebenden Vorgaben (Erhaltung der Betriebsanlagen
durch die Eisenbahninfrastrukturunternehmen nach néherer Mal3gabe der in den weiteren
Vorschriften des Gesetzes niedergelegten Sicherungsbestimmungen). Aufgrund der gesetzli-
chen Ausgestaltung des Verhdtnisses zwischen dem Bund und der DB AG, durch die die
wirtschaftlichen Chancen und Risiken der Infrastruktur den Eisenbahninfrastrukturunterneh-
men der DB AG zugewiesen werden, ist diese daher weiterhin zur Bilanzierung der Anteilein
ihrem Einzelabschluss sowie der Vermoégensgegenstdnde der Eisenbahninfrastrukturunter-
nehmen in ihrem Konzernabschluss berechtigt und verpflichtet, obwohl Inhaber der Gesell-
schafterrechte der Bund ist.

Die allgemeinen Vorschriften zur getrennten Rechnungslegung, organisatorischen Trennung
und Unabhéangigkeit der Entscheidungen (8 9 AEG) und zur Unabhéngigkeit des dffentlichen
Betreibers der Schienenwege (8 9a AEG) bleiben unberthrt.
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Absatz 3

Durch die gesetzliche Regelung wird gewéhrleistet, dass sowohl bereits bestehende Beherr-
schungs- und Gewinnabf ihrungsvertrage fortbestehen als auch neue Beherrschungs- und
Gewinnabfuhrungsvertrage abgeschl ossen werden kdnnen. Dadurch wird sichergestellt, 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 Jahresabschlusses der
DB AG hilanziert werden konnen.

Absatz 4

Aufgrund der Sicherungsiibertragung der Anteile an den Eisenbahninfrastrukturunternehmen
auf den Bund wird dieser Inhaber der Anteile. Die mit den Anteilen verbundenen wirtschaftli-
chen Chancen und Risiken stehen aufgrund des Sicherungszwecks der Anteilstibertragung
unverandert 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 Ergebnisabfihrungsvertréage weiterhin zum Ausgleich etwa entstehender Fehlbe-
trage bei den Eisenbahninfrastrukturunternehmen verpflichtet. Wahrend der Laufzeit des Er-
gebnisabflhrungsvertrages entstehen keine Gewinnanspriiche des Anteilsinhabers. Fir den
Fall der Beendigung des Ergebnisabfiihrungsvertrages tritt der Bund als Anteilsinhaber seine
wahrend des Bestehens der Sicherungstibertragung entstehenden Auszahlungsanspriiche auf
Grund von Gewinnverwendungsbeschliissen der Eisenbahninfrastrukturunternehmen an die
DB AG aswirtschaftlich Berechtigte ab.
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§3

Absatz 1

Als Sicherungsnehmer hat der Bund ein Interesse daran, dass die ihm zur Sicherheit tGbertra-
genen Anteile fur die Dauer der Sicherungsiibertragung erhalten bleiben und nicht zu seinen
Lasten grundlegend verandert oder entwertet werden, um sicherzustellen, dass er seinen Infra-
strukturgewahrlei stungsauftrag erfillen kann. Daher haben Mal3nahmen bel den Eisenbahn-
infrastrukturunternehmen zu unterbleiben, durch die die Sicherungsfunktion der Anteile an
den Eisenbahninfrastrukturunternehmen beeintréchtigt oder gefahrdet werden kann. Sofern
zur Vornahme solcher Mal3nahmen ein Beschluss der Hauptversammlung oder der Gesell-
schafterversammlung der Eisenbahninfrastrukturunternehmen erforderlich ist, wird der Bund
durch die Regelung in 8 2 Abs. 2 gesichert. Kénnen solche Malinahmen ohne Beschluss der
Hauptversammlung oder Gesellschafterversammlung vorgenommen werden, bedirfen sie der

vorherigen Zustimmung des Bundes.

Absatz 2
Die Vorschrift regelt die Unwirksamkeit von Rechtsgeschéften oder Mal3nahmen ohne Zu-

stimmung des Bundes.

§4

Der Bund hat das Recht, Mitglieder in die Aufsichtsréte der Eisenbahninfrastrukturunterneh-
men zu entsenden. Aufgrund des Sicherungszwecks hat der Bund ein Interesse daran, die Ge-
schéftsfuhrung der Eisenbahninfrastrukturunternehmen zu Uberwachen und die Biicher und
Schriften der Eisenbahninfrastrukturunternehmen sowie die Vermdgensgegenstéande einzuse-
hen und zu prifen, um sicherzustellen, dass er seinen Infrastrukturgewahrleistungsauftrag

erfillen kann.
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§5

Die Vorschrift regelt die ordentliche Beendigung der Sicherungsiibertragung und gewéhrlels-
tet die Reversibilitét der Strukturentscheidung

Absatz 1
Die Bundesregierung erhdlt den Auftrag, vor Ablauf eines Zeitraums von flunfzehn Jahren
nach Inkrafttreten dieses Gesetzes dem Deutschen Bundestag einen Gesetzentwurf zuzuleiten.
Darin kann sie dem Parlament folgende Mdglichkeiten zur Entscheidung vorschlagen:
1. Die Anteile an den Eisenbahninfrastrukturunternehmen verbleiben unter Wegfall des
Sicherungszweckes beim Bund,
2. die Sicherungstibertragung wird fr einen bestimmten Zeitraum fortgesetzt. Der Bund
bleibt weiterhin Inhaber der Anteile an den Eisenbahninfrastrukturunternehmen; 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 flinfzehn Jahren
keine Entscheidung, so verbleiben die Anteile an den Eisenbahninfrastrukturunternehmen
beim Bund; der Sicherungszweck entféllt. Die Sicherungstibertragung endet in diesem Falle,
d. h. bei Untétigbleiben des Gesetzgebers, allerdings erst drei Jahre spéter, d. h. achtzehn Jah-
re nach Inkrafttreten dieses Gesetzes. In diesem dreijahrigen Abwicklungszeitraum werden
die notwendigen Mal3nahmen zur Herausl sung der Eisenbahninfrastrukturunternehmen aus
dem DB AG — Konzern durchgefiihrt. Mit Beendigung der Sicherungsiibertragung erlischt die
der Deutschen Bahn AG erteilte Stimmrechtsvollmacht; zugleich endet die Abtretung der
Auszahlungsanspriiche nach 8 2 Abs. 4. Der Bund Gbernimmt in diesem Zeitpunkt auch die

wirtschaftlichen Chancen und Risiken der Eisenbahninfrastrukturunternehmen.



60

§6

Absatz 1

Waéhrend in 8 5 eine anlassunabhangige Beendigung der Sicherungsiibertragung nach Ablauf
einer festen Laufzeit von finfzehn Jahren geregelt ist, werden in § 6 anlassbezogene, auf3eror-
dentliche Beendigungsgriinde fir die Sicherungstibertragung geregelt. Hiernach endet die
Sicherungstibertragung laufzeitunabhéngig mit Eintritt des Sicherungsfalls.

Nummer 1

Der Sicherungsfall tritt ein, wenn der Bund gegenlber der DB AG die aul3erordentliche Kiin-
digung aus wichtigem Grund der geméaf3 8 4 des Bundesschienenwegegesetzes abzuschlief3en-
den Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung erklért. Ein wichtiger Kindigungsgrund fir

den Bund liegt insbesondere vor,

wenn eines der Eisenbahninfrastrukturunternehmen zahlungsunféhig im Sinne von § 17
INsO oder Uberschuldet im Sinne von 8 19 InsO ist oder die Zahlungsunféhigkeit eines der

Ei senbahninfrastrukturunternehmen droht;

bel schwerwiegenden VerstdfRen der DB AG oder eines der Eisenbahninfrastrukturunter-
nehmen gegen die Vorschriften des Bundesei senbahnenstrukturgesetzes;

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 verstol3en haben

und die wiederholte Pflichtverletzung geméald 8 10 des Bundesschienenwegegesetzes festge-
stellt wurde.
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Absatz 2

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

ZU.

Durch die anlassbezogene Beendigung der Sicherungsiibertragung bei Eintritt des Sicherungs-
falls wird gewdhrleistet, dass der Bund auch nach einer teilweisen Kapitalprivatisierung der
DB AG jederzeit in der Lage ist, den Infrastrukturgewahrleistungsauftrag nach Art. 87e des
Grundgesetzes zu erfillen. Der Bund ist alleiniger Inhaber der Anteile an den Eisenbahninfra-
strukturunternehmen. Er ist nach dem anlassbezogenen Wegfall der Sicherungstibertragung in
der Ausilibung seiner gesellschaftsrechtlichen Einflussmoglichkeiten weder aufgrund schuld-
rechtlicher Vereinbarungen noch auf sonstige Weise gehindert oder eingeschrankt. Im Ubri-

gen siehe Begriindung zu 8 5 Abs. 2.

§7

Absatz 1

Mit Ende der Sicherungstibertragung kann die DB AG die Anteile der Eisenbahninfrastruk-
turunternehmen (EIU) nicht mehr in ihrem Einzelabschluss und die Vermdgensgegenstande
der Eisenbahninfrastrukturunternehmen nicht mehr in ihrem Konzernabschluss bilanzieren.
Die wirtschaftlichen Chancen und Risiken Ubernimmt der Bund. Fur den Verlust der wirt-
schaftlichen Chancen und Risiken ist der DB AG durch den Bund ein Wertausgleich zu ge-

wéahren.

Die Vorschrift zur Ermittlung der Hohe des Wertausgleichs trégt den bestehenden Anforde-
rungen des Verfassungs-, Unternehmens- und Glaubigerschutzrechts Rechnung. Die Ubertra-
gung des wirtschaftlichen Eigentums auf den Bund stellt keine freiwillige Verauf3erung, son-
dern einen hoheitlich angeordneten Eigentumsiibergang dar. Deshalb sind bel der Bewertung
verfassungsrechtlich gebotene Entschadi gungsgrundsétze zu beachten, die auf eine Kompen-
sation der wegfallenden Anteile an den Eisenbahninfrastrukturgesellschaften bei der DB AG
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gerichtet sind. Der erforderliche kompensatorische Wertausgleich fur die Infrastruktur ergibt,
dass der Bund der DB AG bei Ende der Sicherungsibertragung unter Berticksichtigung des
vollen Werts ein Aquivalent fir die Ubertragenen Anteile leisten muss. Die Hohe des Wert-
ausgleichs muss eine vollstandige Kompensation fur die Ubertragenen Anteile darstellen
(BVerfGE 100, S. 289, 305).

Der Hohe des bei Beendigung der Sicherungsibertragung zu zahlenden Wertausgleichs
kommt ferner fr die Zuordnung des wirtschaftlichen und bilanziellen Eigentums wichtige
Bedeutung zu. Die vorliegende Regelung gewahrleistet, dass die DB AG bis zur Beendigung
der Sicherungstibertragung die Chance auf Wertsteigerung, das Risiko der Wertminderung
sowie die Verwaltungsrechte tragt und stellt somit innerhalb der Laufzeit der Sicherungstiber-

tragung die wirtschaftliche und bilanzielle Zuordnung der Infrastruktur bei der DB AG sicher.

Bel Beendigung der Sicherungstibereignung soll der DB AG der volle Wert der EIU verguitet
werden. Dieser entspricht grundsétzlich dem Ertragswert der Beteiligungen (IDW RS HFA
10, Tz. 1 bis10; IDW S 1, Tz. 4 bis 7). Der Ertragswert ergibt sich als Barwert der aus der
Beteiligung an dem Unternehmen erzielbaren Nettozuflisse unter Verwendung eines K apita-
lisierungszinssatzes, der die Rendite aus einer adaquaten Alternativanlage représentiert. Zur
Ermittlung des Ertragswerts fur die Eisenbahninfrastrukturunternehmen missten insbesondere
Annahmen Uber Hohe und Dauer der 6ffentlichen Zuschiisse getroffen werden; diese sind
nach den derzeitigen Verhatnissen fr einen wirtschaftlich rentablen Betrieb der Infrastruktur
unerlasslich.

Die Regelung in Absatz 1 sieht demgegeniiber eine Bemessung des Wertausgleichs nach dem
bilanziellen Nettoreinvermégen und damit nach dem Buchwert der Vermogensgegenstande
und Schulden der Unternehmen vor. Diese Ermittlungsmethode fiihrt dann zu einem vollen
Wertausgleich, wenn - wie fur 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 Vermogensgegenstande und Schulden in der
Abrechnungsbilanz zeitnah nach betriebswirtschaftlichen Gesichtspunkten bewertet sind und

damit deren Ertragspotential angemessen widerspiegeln.

Zu diesem Zweck mussen die Schulden in der Abrechnungsbilanz vollstéandig erfasst und mit
ihren jewelligen Zeitwerten erfasst sein. Soweit sich bel der Bewertung nach den handels-
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rechtlichen Vorschriften nach betriebswirtschaftlichen Gesichtspunkten stille Lasten ergeben
wurden, muss der volle Zeitwert der Verpflichtung angesetzt werden. Fiur die Bewertung von
Pensionsverpflichtungen ist daher in Absatz 1 Satz 4 die Ermittlung nach IAS 19 vorgeschrie-

ben worden.

Die Vermdgensgegenstande werden zu Anschaffungs- und Herstellungskosten, vermindert
um planméiige und auRerplanméiige Abschreibungen, angesetzt. Offentliche Beitrage sind
abgesetzt, so dass sie nicht in den Kaufpreis einflief3en. Die Werthaltigkeit der Buchwerte
wird im Rahmen der Bilanzierung regel méaidig Uberpruft. Mal3stab ist die Feststellung, ob der
Buchwert unter Beriicksichtigung der Kosten durch die erwarteten Ertrége aus der Nutzung
der Infrastruktur gedeckt ist. Damit folgt die bilanzielle Bewertung ebenfalls einem Ertrags-
wertkalkul.

Zwar bilden die um planmaliige Abschreibungen fortgeschriebenen Anschaffungs- und Her-
stellungskosten die Obergrenze fir die bilanzielle Bewertung. Gleichwohl ist nach den offent-
lich-rechtlichen Rahmenbedingungen im Zusammenhang mit dem diskriminierungsfreien
Zugang zur Eisenbahninfrastruktur und der Begrenzung der Trassenpreise nicht davon auszu-
gehen, dass sich fir das Eisenbahninfrastrukturvermogen ein den Buchwert Uibersteigender
hoherer Ertragswert ergibt, der fir die Ermittlung des Wertausgleichs berticksichtigt werden
musste. Vielmehr ist davon auszugehen, dass die Trassenentgelte und damit die Ertréage aus
dem Betrieb der Infrastruktur eine angemessene, marktibliche und risikoad&guate V erzinsung
des eingesetzten Eigenkapitals ermdglichen. Aufgrund dieser Erwartung entspricht der Buch-
wert des bilanziellen Eigenkapitals im Rahmen der fortgefthrten Anschaffungs- oder Herstel-
lungskosten dem Ertragswert.

Da die Bemessung des Wertausgleichs nach dem bilanziellen Eigenkapital unter den besonde-
ren Rahmenbedingungen fur den Betrieb der Eisenbahninfrastrukturunternehmen zu einem
vollen Wertausgleich fuhrt, kann diese Wertermittlung vorgeschrieben werden. Nennenswerte
stille Reserven sind nach den vorgenannten Zusammenhangen nicht zu erwarten; stille Lasten,
wie siein Pensionsriickstellungen bei Bewertung nach den handel srechtlichen Vorschriften
enthalten sind, sind vom Ausglei chsbetrag abzusetzen; dies wird mit Bezugnahme auf IAS 19

erreicht.
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Letztlich stellt damit der in Absatz 1 vorgesehene Wertausgleich zum Betrag des bilanziellen
Eigenkapitals (Netto-Reinvermogen) eine sachgerechte Annaherung an die Ermittlung des

Verkehrswertes dar.

Mit einem Wertausgleich auf Basis des bilanziellen Eigenkapitals (Netto-Reinvermdgen) ist
auch ausgeschlossen, dass der Bund fir in der Vergangenheit gewahrte Zuschiisse zweimal
bezahlt. Der Bund hat erhebliche Beitrdge geleistet. Diese Betrage sind von den Bruttoan-
schaffungs- und -herstellungskosten des Anlagevermdgens abgesetzt worden und sind daher
im bilanziellen Eigenkapital (Netto-Reinvermogen) der Eisenbahninfrastrukturunternehmen
nicht enthalten. Die teilweise Finanzierung durch den Bund tragt der Tatsache Rechnung, dass
eine vollstandige Refinanzierung der notwendigen Investitionen durch Trassenpreise nicht
maoglich ist bzw. zu einer drastischen Verteuerung und Verdrangung von Verkehren mit den
entsprechenden negativen wirtschaftlichen - aber auch 6kologischen - Folgen fihren wirde.
Mit seinen Beitrégen hat der Bund die Eisenbahninfrastrukturunternehmen erst in die Lage

versetzt, eine positive Rendite erwirtschaften zu konnen.

Aus diesen Grinden 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-Reinvermégen) genau
den Wert aus, der sich unter Beriicksichtigung von Darlehensfinanzierungen aus den nicht
vom Bund finanzierten Mal3nahmen ergibt. Dies bewahrt den Anreiz fir die DB AG, eigene
Mittel in die Infrastruktur zu investieren. Das bilanzielle Eigenkapital (Netto-Reinvermdgen)
ist al'so - auch aus der Verkehrswertbetrachtung - die angemessene und zutreffende Grof3e des

zu leistenden Wertausgleichs.

Mit der Regelung zum Wertausgleich auf der Grundlage des bilanziellen Eigenkapitals (Net-
to-Reinvermogen), welches aufgrund der dargestellten Zusammenhange dem Ertragswert der
Beteiligungen an den EIU im Wesentlichen entspricht, und dem Anspruch auf die laufenden
Ergebnisse liegen die wesentlichen Chancen und Risiken wéhrend der Dauer der Sicherungs-
Ubertragung bei der Deutschen Bahn AG. Bel 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 letzten
Bilanzstichtag aufgestellten Jahresabschllisse der EIU. Dabei wird davon ausgegangen, dass
die EIU den Grundsatz der Bilanzstetigkeit beachten.
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Absatz 2

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

prift, 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 Sicherungslbertragung an geregelt, zum anderen ein Uber die gesetzlich fest-
gelegte Verzinsung hinausgehender Schadensersatzanspruch der DB AG  ausgeschl ossen.

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

§8

Die Vorschrift regelt die Befreiung von der Grunderwerbsteuer.
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Artikel 3

Gesetz Uber 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 tbernimmt esim Hinblick auf den Ausbau der Schienen-
wege im Wesentlichen die Regelungen des alten Bundesschienenwegeausbaugesetzes (Teil
[11). Eine Neuregelung erféhrt jedoch der Bereich der Erhaltung der Schienenwege. Wahrend
bisher das Bundesschienenwegeaushaugesetz die Einzel malinahmen bezogene Finanzierung
von Ersatzinvestitionen vorsah, gibt das neue Gesetz eine Leistungs- und Finanzierungsver-
einbarung vor, nach deren Grundidee vom bisherigen Einzelmal3nahmen bezogenen Einsatz
der Bundesmittel und dessen Kontrolle abgertickt werden soll. Das neue Gesetz sieht vielmehr
im Rahmen einer Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung eine umfassende Eigenverant-
wortlichkeit der Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes vor, die bel der Erflllung
ihrer Aufgabe der Erhaltung der Schienenwege finanzielle Unterstiitzung des Bundes erhal ten.
An die Stelle der bisherigen Uberprifung der Verwendung der Bundesmittel im Einzelfall tritt
eine Erfolgskontrolle, im Rahmen derer die Gesamtqualitét des Netzes beurteilt werden soll.
Ziel dessen ist es, zu einer hoheren Effizienz des Einsatzes der Bundes- sowie der Unterneh-
mensmittel der Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes zu gelangen. Damit soll eine

deutliche Verbesserung des heutigen Netzzustands erreicht werden.

Insbesondere die Regeln Uber die Erhaltung der Schienenwege korrespondieren mit Artikel 2
dieses Gesetzes (Gesetz Uber die Struktur der Eisenbahnen des Bundes), wonach V orausset-
zung fur die Aufrechterhaltung der dort gewahlten Konstruktion der Erfolgsnachweis der Ei-
senbahninfrastrukturunternehmen des Bundes fur die Erhaltung der Schienenwege ist.
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Zu den einzelnen Bestimmungen

§1

Diese Regelung stellt klar, dass das Gesetz ausschliefdlich auf die dort genannten Eisenbahn-
infrastrukturunternehmen des Bundes Anwendung findet.

§2

Absatz 1

Die Erhaltung der Schienenwege ist umfassend zu verstehen. D. h. hierunter fallen unabhén-
gig von der bilanztechnischen Darstellung alle Mal3nahmen zur Instandhaltung sowie die
Durchfihrung der Ersatzinvestitionen.

Absatz 2

Der Ausbau der Schienenwege umfasst alle Mal3nahmen, die Uber die Substanzerhaltung hi-
nausgehen und Mal3nahmen des Neubaus, der Erweiterung oder der Kapazitéatssteigerung dar-
stellen und im Bedarfsplan fir die Bundesschienenwege enthalten sind. Damit regelt dieses
Gesetz im Zusammenhang mit dem Ausbau der Schienenwege alleine den Ausbau auf der
Grundlage des Bedarfsplans fir die Bundesschienenwege. Anderweitig initiierte Ausbaumal3-

nahmen werden hiervon ausdricklich nicht erfasst.

Absatz 3
Der Begriff der Schienenwege wird definiert, wobei dieser an die bisherige Begrifflichkeit des
Bundesschienenwegeausbaugesetzes anknipft (§ 8 Abs. 5 BSCchwAG).
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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. Diesist eine Verpflich-
tung, die unabhangig und eigenstandig neben den Verpflichtungen aus dem Allgemeinen Ei-
senbahngesetz steht. Der betriebsbereite Zustand wird durch die Festlegungen in der
Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung konkretisiert. Damit wird deutlich, dass die Eisen-
bahninfrastrukturunternehmen des Bundes uneingeschrankt fur ihre Infrastruktur verantwort-

lich sind.

Absatz 2

Die Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes tragen die Kosten aller notwendigen
Madnahmen (Instandhaltung und Ersatzinvestitionen), um den in Absatz 1 beschriebenen Zu-
stand herzustellen. Dazu erhaten die Unternehmen vom Bund bis zu 2,5 Mrd. € jahrlich. Die
Hohe dieses nicht riickzahlbaren Betragesist in der Leistungs- und Finanzierungsvereinba

rung festzulegen.

Die Festlegung eines Maximalbetrages von 2,5 Mrd. € basiert darauf, dass nach tUbereinstim-
mender Kenntnis sowohl der Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes al's auch des
Bundes 2,5 Mrd. € der Betrag ist, der derzeit jahrlich flr Ersatzinvestitionen unter den heuti-
gen Gegebenheiten aufgewandt werden muss, um das Netz unter der Voraussetzung, dass
ebenfalls eine angemessene I nstandhaltung erfolgt, in einem ordnungsgemal3en Zustand zu
erhalten. Zukinftig besteht hinsichtlich der Mittel des Bundes keine starre Zweckbindung im
Sinne einer Verwendung ausschliefdlich fir Ersatzinvestitionen mehr. Die Eisenbahninfra-
strukturunternehmen haben jedoch nachzuweisen, dass die Mittel weit Gberwiegend fr Er-

satzinvestitionen eingesetzt worden sind.

Die Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes sind 6ffentliche Auftraggeber im Sinne
des 8 98 Nr. 2 des Gesetzes gegen Wettbewerbsbeschrankungen.
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§4

Allgemeines

In 8§ 4 wird festgelegt, wasin einer Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung zu regeln ist.
Die Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung ist die Grundlage fir das Zusammenwirken
von Bund und Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes. Die Leistungs- und Finanzie-
rungsvereinbarung ist das Instrumentarium, mit dem der Bund seine Verpflichtung aus Artikel
87e Abs. 4 des Grundgesetzes erflllt, indem er Uber dieses Instrumentarium gewéhrleistet,
dassin Deutschland den Anforderungen des Gemeinwohls entsprechende Schienenwege zur

Verfligung stehen.

Absatz 1
Die einzelnen Regelungstatbestande sind im Absatz 1 enthalten.

Nummern 1, 2 und 3

Der jahrliche Zuschussbetrag des Bundes wird festgeschrieben. Er kann unterhalb des Maxi-
malbetrages von 2,5 Mrd. € variieren. Der Mindestinstandhaltungsbeitrag der Eisenbahninfra-
strukturunternehmen des Bundes soll ebenfallsin der Leistungs- und Finanzierungsvereinba
rung festgeschrieben werden. Dies soll verhindern, dass trotz eines hohen Zuschussbetrages
des Bundes die Qualitdt des Netzes auf Grund mangelnder Instandhaltung abnimmt. Das jéhr-
lich nachzuwei sende Ersatzinvestitionsvolumen muss nicht zwangslaufig identisch sein mit
dem Zuschussbetrag des Bundes. Unter dem Gesichtspunkt, dass auch von dritter Seite Inves-
titionszuschusse gewahrt werden, kann es hoher sein. Unter dem Gesichtspunkt, dass durch
eine optimierte Kombination aus I nstandhaltung und Ersatzinvestitionen mdglicherweise eine
Steigerung der Instandhaltung unter gleichzeitiger Absenkung der Ersatzinvestitionen sinnvoll
sein kann, kann das nachzuwei sende Ersatzinvestitionsvolumen unter Umstanden auch gerin-

ger sein.
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Nummer 4

Die buchungstechnischen Anforderungen, die den Grundsétzen des Handel sgesetzbuchs und
des IFRS entsprechen, sind notwendig, da es sonst dem Zuwendungsgeber und Gesell schafter
Bund nicht moglich ist, durch einen Wirtschaftsprifer Eigenmittelinvestitionen sowie Ersat-
zinvestitions- und Instandhaltungsaufwand fr 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. 8 5 Abs. 1) sind in Nummer 5 genannt:

Hierzu gehdrt der zuléssige 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 Mangel bedingt nicht alle Strecken mit der Geschwindigkeit
befahren werden kdnnen, die dort mdglich ware, wenn die Strecken sich in einem einwand-

freien Zustand befanden.

Weiter wird in Nummer 5 vorgesehen, dass technische Qualitétsparameter im Hinblick auf die
Qualitdt der Schienenwege (Netz und Stationen) festzuschreiben sind. Hier trifft das Gesetz
deshalb keine abschlief’ende Festlegung, weil derzeit nicht absehbar ist, welche Parameter

hier abschlief3end in Frage kommen. Es sollen jedoch insbesondere mittels entsprechender
regelmafdiger Vermessung des Netzes Einzel parameter im Hinblick auf die Gleisgeometrie,
den Zustand des Fahrdrahtes, das Schienenquerprofil, die Schienenoberflache, den Zustand
der Signale sowie die Beschaffenheit und Tragfahigkeit des Untergrundes festgel egt werden.
Diese Festlegungen korrelieren mit der Befugnis des Bundes gema3 8 7 Abs. 1 Nr. 3, Mess-
fahrten zur Ermittlung des entsprechenden Zustandes vorzunehmen oder vornehmen zu las-
sen. Dabei besteht auch die M6glichkeit, diese Messungen durch die Eisenbahninfrastruktur-

unternehmen des Bundes durchfihren zu lassen.
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Nummer 6

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

den Infrastrukturzustands- und -entwicklungsberichtes aufzunehmen.

Absatz 2

Die Regelung in Absatz 2 verpflichtet die Vertragsparteien der Leistungs- und Finanzierungs-
vereinbarung, diese nach dem ersten Jahr ihrer Laufzeit im Hinblick auf die Erreichung des
betriebsbereiten Zustandes der Schienenwege innerhalb von sechs Monaten zu Uberprifen
und entsprechend dem Ergebnis der Uberpriifung einvernehmlich anzupassen. Mit dieser Re-
visionsklausel wird sichergestellt, dass Fehlentwicklungen bei diesem neuen Finanzierungs-

verfahren frihzeitig verifiziert und korrigiert werden konnen.

Absatz 3

Durch diese Regelung wird Vorkehr fir den Fall getroffen, dass eine Einigung zwischen den
Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes und dem Bund tber den Inhalt einer
Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung nicht zustande kommt. In diesem Fall soll der
Bund seine Interessen durch einen Verwaltungsakt, der die Leistungs- und Finanzierungsver-
einbarung ersetzt, der aber dieselben Inhalte haben soll, durchsetzen kénnen. Neben den Ei-
senbahninfrastrukturunternehmen des Bundes, denen bereits nach den allgemeinen Grundsét-
zen des Verwaltungsverfahrensrechtes Gelegenheit zur Stellungnahme zu geben ist, sind
Sachversténdige und die DB AG anzuhdren. Die Anhdrung von Sachverstéandigen bei kom-
plexen Sachverhalten ist Ublich. Sie wird wegen der Bedeutung der Angelegenheit verbindlich
festgelegt. Die Anhdrung der DB AG ist geboten, weil die Eisenbahninfrastrukturunterneh-
men des Bundes im Konzernverbund der DB AG stehen und insofern der Gesamtkonzern eine
Mitverantwortung fur die Pflichterftllung der Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes
trégt. Satz 2 dieses Absatzes definiert den Mal3stab fir die Festlegung im Rahmen des Ver-
waltungsaktes. Hierbel sind das Interesse des Bundes an der Erhaltung eines leistungsféhigen
Schienennetzes sowie das wirtschaftliche Interesse der Eisenbahninfrastrukturunternehmen
des Bundes hinreichend zu berlicksichtigen. Durch diese Bestimmung kann der Bund seine

Verpflichtung nach Artikel 87e Abs. 4 des Grundgesetzes erfillen. Mit den entsprechenden
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Festlegungen im Verwaltungsakt ist es dem Bund allerdings untersagt, die Eisenbahninfra-

strukturunternehmen des Bundes in ihrem wirtschaftlichen Bestand zu gefahrden.

Absatz 4

Die Regelung soll gewéhrleisten, dass hinreichend Zeit fur die Verhandlung tber eine
Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung oder fir 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 gemal3 8 20 kdnnen in diesem Sta-

dium auch noch fr den Erhalt der Schienenwege geschlossen werden.

Absatz 5

Um eine jederzeitige und unverzugliche Erfullung des V erfassungsauftrages nach Artikel 87e
Abs. 4 des Grundgesetzes zu ermdglichen, wird festgel egt, dass eine Anfechtungsklage gegen
einen vom BMVBS erlassenen Verwaltungsakt nach Absatz 2 keine aufschiebende Wirkung
hat.

§5

Absatz 1

Um fir alle Beteiligten Rechtssicherheit zu erzeugen, ist vorgesehen, dass die erste Leistungs-
und Finanzierungsvereinbarung eine Laufzeit von 15 Jahren haben soll. Diese Vorschrift be-
inhaltet eine Parallelitét zu Artikel 2 8 5 des Gesetzes, wonach die Sicherungsiibertragung
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 gewahrleistet die ausnahmslose zeitliche Synchronisierung der Geltungsdauer
der Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung mit der Sicherungstibertragung nach dem
Bundesei senbahnenstrukturgesetz (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 Gber den Zustand der Schienen-
wege vorzulegen. Dieser Bericht muss ein gemeinsamer Bericht sein, um hier gesamtheitliche
Aussagen und ein gesamtheitliches Bild zu ermdglichen. In Absatz 1 Satz 2 wird festgel egt,
dass es eine Verpflichtung der Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes gibt, nachzu-
weisen, dass sie ihren Instandhaltungs- sowie Ersatzinvestitionsverpflichtungen unter wirt-
schaftlichem und zweckentsprechendem Einsatz der vom Bund bereit gestellten Mittel nach-
gekommen sind. Dies bedeutet, dass es nicht Aufgabe des Eisenbahn-Bundesamtes ist, den
Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes Fehler nachzuweisen. Vielmehr haben die
Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes auf der Grundlage der Festlegungen der
Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung oder des diese ersetzenden Verwaltungsaktes
nachzuweisen, dass sie ihre Verpflichtungen erflllt haben. Dies dient der Erfullung des Ver-
fassungsauftrages nach Artikel 87e Abs. 4 des Grundgesetzes. Da es beim Finanzierungssys-
tem der Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung keine Input-Kontrolle im Sinne eines klas-
sischen Verwendungsnachwei ses mehr gibt, sondern nur ein bestimmter Erfolg geschuldet
wird, haben die Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes den wirtschaftlichen Einsatz
der Bundesmittel fir den Zweck der Erhaltung der Schienwege im betriebsbereiten Zustand
ebenfallsim Infrastrukturzustands- und -entwicklungsbericht nachzuweisen (Output-

Kontrolle).

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

die Angaben sind detailliert fir 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
Netztyp, die Art der Elektrifizierung, die Gleisanzahl, die Streckenklasse, der Streckenstan-
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dard, die Art und Weise der Leit- und Sicherungstechnik, Angaben zur TSI-Konformitét,
Aussagen Uber Gleiswechselbetrieb, Geschwindigkeit (zul 8ssige Geschwindigkeit, Soll-
Geschwindigkeit, Ist-Geschwindigkeit, Griinde der Abweichung) und Lichtraumprofil. Auf-
zunehmende betriebsnotwendige Anlagen sind Betriebstellen (z. B. Bahnhofe), Gleise, Wel-
chen, Briicken, Tunnel, Bahniibergange, Stellwerke, Hauptsignale, Uberleitstellen und shnli-

ches.

Nummer 2

Die grafische Darstellung der Schienenwege soll eine vollsténdige und gut handhabbare
Schienenwegekarte sein, die sich maidstablich vergrofdern lasst und hierbel punktgenau alle
einzelnen Anlagen und Angaben zur Strecke enthdlt.

Nummer 3

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

Nummer 4 und 5

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

und Finanzierungsvereinbarung zu treffenden Festlegungen. Gleiches gilt fir 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 Festle-

gungen getroffen sind.

Nummer 9

Das Testat eines vom Bund beauftragten Wirtschaftsprifers bestétigt die Hohe der von den
Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes vorgenommenen Ausgaben fir Ersatzinvesti-
tionen und Instandhaltungsaufwendungen. Dies dient dem Bund zur Kontrolle, ob die Eisen-
bahni nfrastrukturunternehmen des Bundes ihren Verpflichtungen zur Leistung eines Mindest-
instandhaltungsbeitrages (8 4 Abs. 1 Satz 2 Nr. 2) und eines Mindestersatzinvestitionsvolu-
mens (8§ 4 Abs. 1 Satz 2 Nr. 3) nachgekommen sind. Daneben bestétigt der Wirtschaftsprifer,
dass die Mittel des Bundes zweckentsprechend im Sinne einer weit Gberwiegenden Verwen-
dung fur Ersatzinvestitionen eingesetzt worden sind. Die Bestatigung des in diesem Sinne
nach 8 4 Abs. 1 Satz 2 Nr. 3 festgelegten Mindestersatzinvestitionsvolumens durch den Wirt-
schaftsprifer dient somit auch al's Nachweis der weit Gberwiegenden Verwendung der Bun-

desmittel fur Ersatzinvestitionen.

Die Kosten der Beauftragung des Wirtschaftsprufers sind vom Betrag nach § 3 Abs. 2 abzu-

ziehen.
Nummer 10
In der Aufstellung nach Nummer 10 ist der Erfolg der Leistungs- und Finanzierungsvereinba-

rung fir jedes einzelne Jahr der bisherigen Laufzeit anhand der vereinbarten Kennziffern zu

dokumentieren.
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Nummer 11 und 12

L osgel 6st von den beschreibenden Darstellungen der einzelnen Betriebsanlagen stellen die
Nummern 11 und 12 auf Funktionsfahigkeit und Nutzung der Anlagen ab. Hierzu haben die
Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes betriebliche Stérungen sowie verkehrliche
Nutzungen und Auslastungen darzustellen. Da die Angaben zur Funktionsfahigkeit nur von
Seiten der Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes erfolgen kénnen und vielféltige
Ursachen - auch auf3erhalb der Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes - aufweisen,
sind diese Kriterien keine sanktionsbewehrten Kriterien im Sinne der Leistungs- und Finan-

zZierungsvereinbarung.

Nummer 13 und 14

Unter Nummer 13 (mehrjéhrige Planung fur Instandhaltung und Ersatzinvestitionen) und
Nummer 14 (Prognoseeinschatzung und Qualitatsentwicklung) haben die Eisenbahninfra-
strukturunternehmen des Bundes die konzeptionelle Weiterentwicklung des Netzes und die

Einschatzung der Folgen ihres VVorgehens darzustel len.

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

umstellung Informationen verloren gegangen sind.

Absatz 4

Entsprechend der schon bisher bestehenden Berichtspflicht der Bundesregierung gegentber
dem Deutschen Bundestag zum Ausbau der Schienenwege ( vgl. § 18) enthélt Absatz 4 eine
entsprechende Regelung hinsichtlich des Zustandes und der Entwicklung des Schienennetzes.
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§7

Absatz 1

Das Eisenbahn-Bundesamt hat al's zustandige Behorde des Bundes die Leistungs- und Finan-
zierungsvereinbarung oder den sie ersetzenden Verwaltungsakt vorzubereiten und zu Gberpri-
fen. Um hierfar die erforderlichen Informationen erhalten zu kénnen, sind in Absatz 1 gesetz-

liche Gestattungsrechte vorgesehen.

Nummer 1 und 2

Die Regelungen entsprechen 8 5a Abs. 4 Nr. 1 und 3 des Allgemeinen Eisenbahngesetzes.

Nummer 3

Nach dieser Regelung kénnen im Auftrag des Bundes Messfahrten auf dem Schienennetz der
Eisenbahninfrastrukturunternehmen zur Qualitétsmessung durchgefiihrt werden, deren Ergeb-

nissein die Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung Eingang finden.

Absatz 2

Der Absatz 2 beinhaltet Mitwirkungspflichten der Eisenbahninfrastrukturunternehmen des
Bundes fur die Erfullung 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 fur die Vollstreckung von V erwaltungsmal3nah-
men geltenden V orschriften durchsetzen. Das Zwangsgeld kann bis zu 500.000 € betragen.

Die Regelung entspricht 8 5a Abs. 7 des Allgemeinen Eisenbahngesetzes.
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Absatz 4

Nach Absatz 4 werden die Kosten der Messfahrten gemal3 Absatz 1 Satz 2 Nr. 3 von vornher-
ein vom Infrastrukturbeitrag des Bundes gemal3 8 3 Abs. 2 in Abzug gebracht. Diese Rege-
lung ist notwendig, da die reine Uberwachungs- und Prifungstétigkeit des Staates keine Ge-
buhrenpflicht des Uberwachten/Uberpriiften auszul dsen vermag. Andererseitsist es aber an-
gemessen, dass die Kosten der Messfahrten die vertragliche Gegenleistung (Infrastrukturbei-
trag) des Bundes verringern, dasie der Feststellung der Vertragstreue der Eisenbahninfra-
strukturunternehmen des Bundes dienen und diese die Ergebnisse der Messungen fiir ihre
eigene Investitions- und Instandhal tungsplanung nutzen kdnnen. Der Betrag nach 8 3 Abs. 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.

Absatz 5
Da das Bundesministerium fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung die LuUFV abschliefdt oder
den ersetzenden Verwaltungsakt erlasst, sollen ihm auch die Befugnisse des Eisenbahn-

Bundesamtes zustehen.

88 8bhisll

Allgemeines

Dieser Tell des Gesetzes befasst sich mit den Pflichtverletzungen der Eisenbahninfrastruktur-
unternehmen des Bundes, wobei zwischen Hauptpflichten und Nebenpflichten unterschieden
wird. Hauptpflichten sind solche, die den Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes im
Hinblick auf die zu gewéhrleistende Qualitét und die zu erbringenden Nachwei se bezliglich
Ersatzinvestitionsvolumen und eingesetzter |nstandhaltungsmittel auferlegt sind. Nebenpflich-
ten sind insbesondere die auferlegten Berichtspflichten, die allerdings im Hinblick auf ihre
Auswirkungen ebenfalls gravierende Bedeutung haben. Ihre Verletzung wird dementspre-

chend ebenfalls al's sanktionswirdig gewertet.
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§8

Absatz 1 und 2

Die Vorschrift beinhaltet die Grundregel, wonach der Bund seinen jahrlichen Zuschussbetrag
ganz oder teilweise zurickfordern 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 Mal3gabe der Absétze 2-5 zu-
rickfordern. Das ,, Soll“-Ermessen vermittelt dem Bund jedoch die notwendige Flexibilitat,
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 kénnen.

Neben den Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes kann der Bund nach Absatz 2
auch die Deutsche Bahn AG beziglich der Ruckforderung in Anspruch nehmen. Diesist des-
halb geboten, weil auch die Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes im Konzernver-
bund der DB AG stehen und insofern der Gesamtkonzern eine Mitverantwortung fir die
Pflichterfillung der Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes tragt.

Absatz 3

Die Ruckforderung bezieht sich auf die Bundesmittel, die gemal3 8 4 Abs. 1 Satz 2 Nr. 1 fur
das Jahr festgelegt worden, in dem die Pflichtverletzung stattgefunden hat. Da der entspre-
chende Infrastrukturzustands- und -entwicklungsbericht sowie das Ergebnis der Uberprifung
eigener Messfahrten des Bundesin 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 Rickforderung. Sie nimmt hierbei as Orientierungspunkt
das Mal3 der Pflichtverletzung, d. h. den Prozentsatz, um den eine Pflicht verletzt wird. Bei
der Verfehlung mehrerer Ziele der Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung wird die hochs-
te Zielverfehlung als Mal3stab fir den Prozentsatz der Rickforderung gewahit.
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Absatz 5

Die Ruckforderung wird, sofern eine Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung besteht,
durch Leistungsklage geltend gemacht. Da die Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung in
Form eines offentlich-rechtlichen Vertrages geschlossen und nur hilfsweise durch einen Ver-
waltungsakt ersetzt wird, ist der Bund an das bei Vertrdgen geltende Instrumentarium zur
Durchsetzung vertraglicher Rechte und Pflichten gebunden und kann sich nicht auf die Ebene
des Subordinationsverhaltnisses in Form des Erlasses eines V erwal tungsaktes zuriickbegeben.
Die Ruckforderung wird durch Verwaltungsakt geltend gemacht, sofern keine Leistungs- und
Finanzierungsvereinbarung besteht.

Die ausdriickliche Regelung einer Zuléassigkeit einer Aufrechnung mit aktuellen Zuschiissen

des Bundes dient der Behebung von Rechtsunsicherheiten in diesem Bereich.

Absatz 6
Die Regelung begrenzt die Anspriiche des Bundes auf die in § 8 genannten.

§9

Absatz 1

Die Vorschrift regelt den Fall, dass Berichtspflichten nach § 6 verletzt werden. Hier soll die
Moglichkeit einer Nachfristsetzung gegeben werden. Lassen alerdings die Eisenbahninfra-
strukturunternehmen des Bundes in von ihnen zu vertretender Weise diese Nachfrist erfolglos
verstreichen, sind ebenfalls Bundesmittel im festgelegten Umfang (2 %) zurtickzufordern. Da
die Erfullung der Berichtspflichten Voraussetzung fur die Bewertung der Erflillung der sons-
tigen Hauptpflichten nach der Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung oder des sie erset-
zenden Verwaltungsaktes sind, bedarf es auch nach erfolgloser Nachfristsetzung der M 6g-
lichkeit, die Berichtspflicht effektiv durchzusetzen. Daher ist der Bund ab diesem Zeitpunkt
bei einer wesentlichen und von den Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes zu vertre-
tenden 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 Erflllung der sonstigen Haupt-
pflichten nach der Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung erschwert oder unméglich
macht.
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Absatz 2
Die Regelung entspricht § 8 Abs. 5.

§10

Sollte der Fall eintreten, dass die Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes trotz der
erheblichen Sanktionsbewehrung ihrer Verpflichtung zur Erhaltung der Schienenwege ent-
sprechend den Festlegungen der Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung oder des sie er-
setzenden V erwal tungsaktes wiederholt nicht nachkommen, bedarf es einer Beendigung der
Sicherungstibertragung nach dem Bundesel senbahnenstrukturgesetz. Die Pflichtverletzung
muss von den Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes zu vertreten sein. Damit sind
Falle hoherer Gewalt (z.B. Naturkatastrophen) ausgeschlossen. Der Bund muss bei wiederhol-
ten Pflichtverletzungen aufgrund seiner verfassungsrechtlichen Verpflichtung nach Artikel
87e Abs. 4 des Grundgesetzes die Mdglichkeit haben, die Eisenbahninfrastrukturunternehmen
des Bundes aus dem DB-Konzern herauszul 6sen und selbst zu steuern oder sonstige Wege fur
ein Management der Schienenwege zu finden. Deshalb réaumt der § 10 die Méglichkeit ein,
dass der Bund bei wiederholter Pflichtverletzung, d. h. mindestens zweimaliger Pflichtverlet-
zung im Zeitraum der Geltung einer Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung, Klage auf
Feststellung dieser Pflichtverletzung erheben kann. Ob dies geboten ist, entscheidet der Bund
aufgrund einer Bewertung der Pflichtverletzung; d.h. bei ganz unwesentlichen Verfehlungen
der Qualitdtsziele der Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung kann er von einer Klage
absehen. Das feststellende Urteil beendet nach seiner Rechtskraft die Leistungs- und Finan-
zierungsvereinbarung oder den sie ersetzenden Verwaltungsakt. Nach § 6 des Bundeseisen-
bahnenstrukturgesetzes entfallt damit zugleich die Sicherungsiibertragung zwischen Bund und
DB AG beziglich der Gesellschaftsanteile an den Eisenbahninfrastrukturunternehmen des

Bundes. Diese Anteile stehen damit dann im uneingeschrénkten 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 erfullen. Nur so kann im Zeitraum zwischen Erhebung der Klage
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und Rechtskraft des Urteils der Weiterbetrieb der Schienenwege gesichert werden und der
Bund seiner Verpflichtung aus Art. 87 e Abs. 4 des Grundgesetzes nachkommen.

§11

Im Fall der wiederholten Pflichtverletzung nach § 10 hat der Bund ein Interesse 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. Fur 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 fur die Pflichterftllung
der Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes tragt. Der Schadensersatz wird durch
Leistungsklage oder Verwaltungsakt geltend gemacht (vgl. Ausfihrungen zu 8 8 Abs. 5).

§12

Die Regelung entspricht 8§ 1 des bislang geltenden Bundesschienenwegeausbaugesetzes

(BSChwAG (alt)).

§13

Die Regelung entspricht 8 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.

§14

Die Regelung entspricht 8§ 3 BSchwAG (alt.)
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§15

Die Regelung entspricht 8 4 Abs. 1 BSchwAG (at). Nicht tibernommen wurde der Verwels
auf das Gesetz zur FOrderung der Stabilitét und des Wachstums der Wirtschaft in 8 4 Abs. 2
BSchwAG (alt), daim Bundesschienenwegegesetz bereits Regelungen zur Investitionspla-
nung getroffen sind.

§16

Die Regelung entspricht 8 5 Abs.1 BSchwAG (alt). Fur die bisherige Regelung des 8 5 Abs. 2
BSchwAG (alt), der Sonderregelungen fur die Erstellung eines ersten Bedarfsplans vorsah,
besteht kein Regelungsbedarf mehr.

§17

Die Regelung entspricht 8§ 6 BSCchwAG (alt).

§18

Die Regelung entspricht 8 7 BSchwAG (alt), wonach der Bund einen Schienenwegeausbaube-

richt jahrlich vorlegt.

§19

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

Waéhrend 8§ 8 Abs. 1 BSchwAG (alt) ausdriicklich die Finanzierung von Investitionen vorsah,

ist nunmehr die Finanzierung aller Mal3nahmen zum Ausbau der Schienenwege vorgesehen.
In der Vergangenheit waren nicht aktivierungsfahige Aufwandstatbestande durch den Bund
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nicht finanzierungsfahig und mussten daher von den Eisenbahninfrastrukturunternehmen des
Bundes getragen werden. Hierzu gehodren z.B. bei Ausbaumal3nahmen die Kosten fir erfor-
derliche Abriss- und Entsorgungsmal3nahmen. Nunmehr soll, @&hnlich wie nach anderen For-
dergesetzen (z. B. GVFG), eine umfassende Forderung stattfinden, bel der gleichwohl der
weit Uberwiegende investive Charakter der Forderung beibehalten werden muss. Die vorgese-
hene Ausweitung der Forderung entspricht dem Interesse des Bundes an der Realisierung von
Bedarfsplanvorhaben. Da bislang vielfach bei V orhaben des Bedarfsplans selbst ein sehr ge-
ringer Eigenanteil der Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes eine Bereitschaft zur
Realisierung der Vorhaben des Bedarfsplans verhindert hat, missen diese nach der neuen Re-
gelung keinen Eigenanteil mehr erbringen. Etwas anderes gilt nach Satz 2 dann, wenn der
Ausbau eines Schienenweges auf Antrag eines Eisenbahninfrastrukturunternehmens des Bun-
des in den Bedarfsplan aufgenommen wurde und diese Mal3nahme im wirtschaftlichen Inte-
resse dieses Unternehmens liegt. In diesem Falle kann in der Finanzierungsvereinbarung nach
§ 20 eine Kostenbeteiligung des Eisenbahninfrastrukturunternehmens des Bundes vorgesehen

werden.

Im Ubrigen bleibt es bei den bisherigen Zuwendungsfahigkeitskriterien. D. h. nach § 7 BHO
gilt der Grundsatz der Wirtschaftlichkeit und Sparsamkeit bel der Realisierung von Vorhaben.
Im Ubrigen sind auch nur die Maznahmen zuwendungsfahig, die zu den Verkehrsanlagen im
Sinne des Gesetzes gehdren. D. h. weiterhin nicht gefordert werden etwa kommerzielle Ein-
richtungen in den Bahnhofen (Hotel, Restaurant, Buchhandlung u. &.). Ebenfalls nicht gefér-
dert werden Ausstattungsvarianten, die die DB AG bel den Verkehrsanlagen unter
Uberschreitung der Regel sitze des Eisenbahn-Bundesamtes aus eigenwirtschaftlichen Griin-
den wahlt. Hier sind insbesondere besonders aufwendige und teure Boden- und Wandbel dge
sowie Beleuchtungsanlagen zu nennen. Auch schlief3t diese neue Regelung nicht aus, dass der
Bund zur Gewéhrleistung eines wirtschaftlichen und sparsamen Verhaltens der Eisenbahninf-
rastrukturunternehmen des Bundes in Teilbereichen lediglich Pauschalen finanziert. Dies gilt
vor alen 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 6ffentliche Auftraggeber im Sinne
des 8 98 Nr. 2 des Gesetzes gegen Wettbewerbsbeschrankungen.
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§20

8 20 regelt den Abschluss, die Durchfiihrung und die Abwicklung (z.B. Aufrechnungsmdég-
lichkeiten des Bundes) von Finanzierungsvereinbarungen fir Malinahmen des Ausbaus, die
im Gegensatz zur Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung weiterhin auf einzelne Mal3-
nahmen bezogen durchgefihrt werden sollen. Die Kontrolle der Verwendung der bereitge-
stellten Bundesmittel erfolgt hierbel entsprechend dem bisherigen Instrumentarium, wobei der
Kontrollmechanismus zugunsten des Bundes verbessert wird. Dabel kann der Bund auch mit
Ansprichen 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 (at). Der bisherigen
Regelung nach 8§ 9 Satz 2 und 3, wonach eine Nachkalkulation der Vereinbarung erfolgen
konnte, bedarf es heute nicht mehr. Denn diese Regelung bezweckte ausschliefdlich die Nach-
kalkulation im Hinblick auf die Frage der Finanzierungsart (zinsloses Darlehen oder Baukos-
tenzuschuss). Das vorliegende Gesetz geht ohne Einschréankung von einer Finanzierung durch
Baukostenzuschiisse des Bundes aus. Dies entspricht der bisherigen Handhabung, die auf der
Erkenntnis fufl3t, dass eine Realisierung von Vorhaben des Bedarfsplans durch die Finanzie-
rung mit zinslosen Darlehen des Bundes nicht moglich ist. Denn betriebswirtschaftlich sind
die Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes ausweislich der vorliegenden Jahresab-

schliisse nicht in der Lage, bei solchen Mal3nahmen die Abschreibung zu erwirtschaften.

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 fur die Realisierung der Vorhaben verbindlich ist. D. h. die Eisenbahninfrastruk-
turunternehmen des Bundes haben nicht nur das Recht, eine Mal3nahme zu realisieren, son-

dern auch die Pflicht hierzu.
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Absatz 3

Bisher treten in der Realisierung der MalRnahmen des Bedarfsplan haufig V erzdgerungen ein,
die dazu fuhren, dass die geplanten Effekte spéter als geplant ergebniswirksam werden und
Bundesmittel in den Finanzierungsvereinbarungen unproduktiv — da spéter als geplant beno-
tigt — gebunden werden und dann fir neue Investitionen in den auf das Jahr der Minderinan-
spruchnahme folgenden Haushaltgjahren nicht zur Verfligung stehen. Durch die Regelung
wird erreicht, dass die objektiven Verzégerungsursachen (z. B. bei der Schaffung von
Baurecht) besser als bisher in den Ablaufplanungen beriicksichtigt werden und die subjekti-
ven Ursachen (z. B. hinsichtlich der Dauer der Genehmigungsprozesse im Eisenbahninfra-
strukturunternehmen des Bundes und im Konzern) moglichst beseitigt werden. Die fir den
Fall, dass die Verzogerung von den Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes zu vertre-
tenist, vorgesehene Zahlung soll die Anstrengungen dieser Unternehmen stimulieren, derarti-
ge Rucksténde 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 geschl ossenen
Rahmenfinanzierungsvereinbarung (Allgemeine Regeln fur den Abschluss und die Durchfiih-
rung von Finanzierungsvereinbarungen ) ist geregelt, dass insbesondere in den Fallen, in de-
nen mit Bauarbeiten begonnen wird, ohne dass hierzu die Zustimmung des Bundes vorliegt,
und in denen die Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes Planungsénderungen vorge-
nommen haben, ohne die Zustimmung des Bundes vorher einzuholen, die Zuwendungsfahig-
keit der betreffenden Teilmal3nahmen verwirkt ist. Das heil3t, die betreffenden Teilmal3nah-
men mussen, obwohl sie dem Grunde nach finanzierungsfahig sind, mit Eigenmitteln der Ei-
senbahninfrastrukturunternehmen des Bundes finanziert werden. Der neuen Regelung liegt
die Uberlegung zugrunde, dass der Verfahrensversto nicht zum Verlust der Finanzierung der
betreffenden TeilmalRnahme durch den Bund fiihrt. Angesichts der Notwendigkeit, das abge-
stimmte Procedere einzuhalten, kann der Verstol3 allerdings nicht ohne Sanktion bleiben. Die-
se soll in angemessener Form, z. B. als Anteil v. H. des vom Verfahrensverstol} betroffenen

Volumens an Bundesmitteln, der ab einer bestimmten Hohe absolut begrenzt ist, geschehen.

Absatz 5

Eine Aufrechnung mit Zahlungsanspriichen des Bundes ist zul&ssig.
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Absatz 6
Die Zustandigkeitsregelung ersetzt die bisherige Regelung in 8 3 Abs. 1 Nr. 6 des Bundesei-
senbahnverkehrsverwal tungsgesetzes.

§21

Absatz 1

Die Regelung greift die bisherige Regelung des § 8 Abs. 2 BSchwAG (at) auf und soll ge-
wahrleisten, dass von den Mitteln, die der Bund sowohl im Rahmen der Erhaltung als auch im
Rahmen des Ausbaus der Schienenwege zur Verfligung stellt, 20 v. H. Malinahmen des Nah-
verkehrs zugute kommen. Inhaltlich stellt dies keine Neuregelung dar. Nach bisherigen Er-
kenntnissen kann davon ausgegangen werden, das 15 v. H. der Bundesmittel im Rahmen der
V orhaben des Bedarfsplans sowie im Rahmen der bisherigen Ersatzinvestitionen, heute Erhal-
tungsmalinahmen, ebenfalls dem Nahverkehr zugute kommen. Dies bedeutet, dass die bishe-
rige Praxis, wonach 5 v. H. der Bundesmittel fur speziell definierte Verbesserungs- und Aus-
baumal3nahmen des Nahverkehrs eingesetzt werden, beibehalten werden kann.

Absatz 2

In Ankntpfung 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 zuldssig ist.
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§22

Diese Bestimmung tbernimmt die bisherige Regelung des § 9a BSchwAG (alt). Siewird im
Hinblick auf die Forderung nach neuem Recht allerdings auf Mal3nahmen des Ausbaus von
Schienenwegen begrenzt. Dies begriindet sich damit, dass im Rahmen der Erhaltung der
Schienenwege keine Einzel malinahmen bezogene Forderung des Bundes erfolgt, somit auch
im Einzelfall nicht feststeht, ob die gerade abgegebene oder stillgel egte 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 abschlief3end in der Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung oder in dem
an ihre Stelle tretenden V erwaltungsakt.

Fur Mal3nahmen, die unter der Geltung des bisherigen Bundesschienenwegeausbaugesetzes
gefordert wurden, sieht Absatz 5 eine Welitergeltung der bisherigen Regelungen vor. In die-
sem Zusammenhang bedurfte auch der Fall der Finanzierung mit zinslosen Darlehen einer

speziellen Regelung.

§23

Die Vorschrift enthalt notwendige Ubergangsregelungen. Satz 1 dient der Klarstellung, dass
Bedarfsplanvorhaben, fir die bei Inkrafttreten dieses Gesetzes bereits eine Finanzierungsver-
einbarung besteht, unverandert fortgefiihrt werden. Nach Satz 2 gelten im Regelfall bestehen-
de Vereinbarungen fir die Erhaltung der Schienenwege nach Beginn der Leistungs- und Fi-

nanzierungsvereinbarung oder des sie ersetzenden Verwaltungsaktes weiter. In der Leistungs-
und Finanzierungsvereinbarung oder im sie ersetzenden Verwaltungsakt kann jedoch das Au-

Rerkrafttreten bestehender V ereinbarungen geregelt werden.

Anlagezu 8§12 Abs. 1
Mit der Regelung wird erreicht, dass der bestehende Bedarfsplan trotz Aufhebung des Bun-
desschienenwegeausbaugesetzes weiterhin giltig bleibt.



89

Artikel 4

Anderung des Allgemeinen Eisenbahngesetzes

Nummer 1 Buchstabea (8 2 Abs. 3c Nr. 4)

Die Erganzungen dienen der Ldsung von Zuordnungsproblemen, die sich in der bisherigen
Anwendungspraxis ergeben haben. Die Aufzéhlung der Rangiergleise stellt klar, dass Gleise,
die keine Streckengleise sind, nicht nur dem Abstellen, sondern auch dem Rangieren dienen
koénnen. Damit werden die praktischen Schwierigkeiten, inwieweit das Rangieren von Ziigen
und das Befahren von Abstellgleisen zur Bedienung eines Glei sanschlusses noch Bestandteil
einer Zugfahrt ist oder die Nutzung einer Serviceeinrichtung, behoben.

Nummer 1 Buchstabeb (82 Abs. 3c Nr. 8 und 9)

Die Aufzdhlung der Abfertigungs- und Verladeeinrichtungen stellt klar, dass auch einzelne
L aderampen, Ladestral3en und sonstige Abfertigungsel nrichtungen zu den Serviceeinrichtun-
gen zéhlen. Die Auslegungsschwierigkeiten, ob diese Einrichtungen als Glterterminal i.S. der

Nr. 3 gewertet werden kénnen, sind damit behoben.

Nummer 2 (8 5b)

Die Vorschrift entspricht 8 71 des Energiewirtschaftsgesetzes und trégt dem Bedurfnis der
beauftragten Unternehmen auf Schutz von Geschaftsgehei mnissen ebenso Rechnung wie dem
Interesse der Eisenbahnaufsichtsbehdrde an schneller Erkennbarkeit der Geschéfts- und Be-
triebsgeheimnisse. Eisenbahnaufsichtsbehdrden des Bundes sind sowohl das Eisenbahn-

Bundesamt als auch die Bundesnetzagentur.
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Nummer 3 (8 9 Abs. 1 e Satz 1)

Die Vorschrift Ubertrégt diese derzeit fur die Aufsichtsbehdrde bestehende Zusténdigkeit ein-
heitlich auf die Regulierungsbehorde. Damit entfallen mogliche Schnittstellen in wettbe-
werblichen Regulierungstatbesténden.

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

Auch diese Aufgabe wird der Regulierungsbehotrde Ubertragen. Die Regulierungsbehdrde soll
aktiv von Seiten desim Unternehmen fiir die Entflechtung Beauftragten tiber die Anderung
der unternehmensinternen Regelungen unterrichtet werden, um rechtzeitig notwendige Mal3-
nahmen ergreifen zu kénnen, um nicht nur auf den jéhrlichen Bericht des Beauftragten ange-

wiesen zu sain.

Nummer 4 Buchstabe a bb (8§ 9a Abs. 1 Nr. 6 und 7)

Durch die Einflgung einer ausdriicklichen Pflicht zur teilweisen informationellen Entflech-
tung sollen Informationsstrome unterbrochen werden, die den verbundenen Eisenbahnver-
kehrsunternehmen Einflussmoglichkeiten gegentiber dem Betreiber der Schienenwege und
Informationsvorteile gegentiber nicht verbundenen Eisenbahnverkehrsunternehmen verschaf-

fen wirden.

Die Gefahr des Verlustes der Unabhangigkeit des Betreibers der Schienenwege gegenuber
konzerneigenen Eisenbahnverkehrsunternehmen durch Informationsvorspriinge mit der Folge
der Benachteiligung externer Eisenbahnverkehrsunternehmen droht insbesondere in folgenden

praktischen Konstellationen, die mit dieser Vorschrift unterbunden werden sollen:

a) Betriebszentralen

In den Betriebszentralen werden téglich Hunderte von Einzelfallentscheidungen Uber Tras-
senvergabe und Prioritdten von Zigen getroffen. Sitzen in einem Grof3raumbiro 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 fUr die reibungslose Abwicklung des Verkehrs mit sich bringen. Ebenso
kann aber nicht ausgeschlossen werden, dass in einer solchen Konstellation die Unabhangig-
keit des Betreibers der Schienenwege gegentiber dem mit ihm verbundenen Unternehmen
beeintrachtigt ist. Daher ist auch nicht konzerneigenen Eisenbahnverkehrsunternehmen der
Zugang zu den Betriebszentralen zu den gleichen Bedingungen zu gewahren.

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 abru-
fen, ist zu beflrchten, dass auch Daten Ubertragen werden, die die Unabhéngigkeit des Betrei-
bers der Schienenwege bel Entscheidungen in den Bereichen Zuteilung von Trassen und Ent-
gelte beeintrachtigen. Die technische Verwirklichung dieser sog. ,, Chinese Walls® wird dabei

den Unternehmen Uberlassen.

¢) Konzerninterne Fahrplankonferenzen

Ein Verstol? gegen die informationelle Entflechtung wére es auch, vor der Einbeziehung von
nicht verbundenen Eisenbahnverkehrsunternehmen in die Fahrplangestaltung zunéchst Fahr-
plankonferenzen mit den verbundenen V erkehrsunternehmen durchzuftihren. Das gleiche gilt

fr Vorabinformationen tber so genannte Angebotstrassen.

Nummer 4 Buchstabeb ( § 9a Abs. 5)

Diese Aufgabe wird ebenfalls der Regulierungsbehdrde Ubertragen.

Nummer 5 Buchstabe a (8 14 Abs. 1 Satz 1)

Die eisenbahnrechtlichen Verhaltenspflichten waren bislang auf ein reines Diskriminierungs-
verbot beschrankt. Das wird mit zunehmender Belebung des Wettbewerbs den Gefahren nicht
mehr gerecht, die von der Beherrschung einer Eisenbahninfrastruktur ausgehen. Hier kénnen
V erhaltenswei sen zunehmend an Bedeutung gewinnen, die auf eine Behinderung aller Zu-
gangsnachfrager gerichtet sind. Auch diese Verhatensweisen finden ihre Grundlage in den
besonderen Eigenschaften der Eisenbahninfrastruktur, diein weiten Teilen —jedenfalsim
Bereich der Schienenwege — durch Merkmal e eines nattirlichen Monopols gekennzeichnet ist.
Diese Verhaltenswei sen miissen daher durch Mal3nahmen der eisenbahnrechtlichen Infra-
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strukturzugangsregulierung unterbunden werden kénnen. Ob ein Missbrauch vorliegt, kann
dabei grundsétzlich nach den Kriterien bestimmt werden, die fur 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 Satz 1 AEG.

Nummer 5 Buchstabeb ( § 14 Abs. 1 Satz 4)

Die bisherige L egalausnahme war zu weit formuliert und bot - anders als § 2 Abs. 3b nahe
legt - die Mdglichkeit zu einer welt reichenden Beschrankung des Zugangsanspruchs nach
Satz 1 auch auf Serviceeinrichtungen, die mit dem Ausnahmecharakter der Vorschrift nicht
mehr vereinbar wére (z.B. Wartungseinrichtungen eines Giiterverkehrsunternenmens). Die
jetzige Fassung stellt klar, dass nur digjenigen Eisenbahninfrastrukturen in Frage kommen, die
explizit in Satz 4 genannt sind.

Nummer 5 Buchstabecund d (814 Abs. 1 Satz5und 7)

Die Beurteilung, ob eine Freistellung von der Zugangsverpflichtung eine Beeintrdchtigung
des Wettbewerbs zur Folge hat, ist eine regul atorische Frage. Esist daher konsequent, die
entsprechende Freistellungsbefugnis der Regulierungsbehorde zu Gbertragen.

Nummer 6 (8 14 b Abs. 1a)

Der Aufgabenkatal og der Regulierungsbehdrde wird um die Zustandigkeiten in 88 8, 9 und 9a

erweitert.

Nummer 7 Buchstabe a (8 14c Abs. 1)

Nachdem der Regulierungsbehtrde die Aufgabe Ubertragen wurde, die Einhaltung der Vor-
schriften der 88 8, 9 und 9a zu Uiberwachen, sind ihre Befugnisse auch entsprechend zu erwei-

tern.

In den Anwendungsbereich der Vorschrift waren die nicht6ffentlichen Eisenbahninfrastruk-
turunternehmen mit einzubeziehen. Um beurteilen zu kénnen, ob es sich tatsichlich um en
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solches handelt und damit die Ausnahmen des § 14 Abs. 1 Sétze 4 und 5 vorliegen (eigener
Guterverkehr, nicht vernetzte Schienenwege), benttigt die Regulierungsbehdrde 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, Gberwacht werden. In der Vergangenheit war zu beobachten, dass
einzelne Zugangsberechtigte z.B. die Nutzung von Personenbahnhéfen nicht angemeldet ha-
ben. Den Betreibern von Personenbahnhdfen und anderen Serviceeinrichtungen drohen da-
durch Einnahmeausfalle. Um dies zu verhindern, muss die Regulierungsbehorde in Einzelfél-
len auch gegenliber den Zugangsberechtigten die Einhaltung der ihnen obliegenden Pflichten

durchsetzen konnen.

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

Diese Eingriffsmoglichkeiten missen der Regulierungsbehérde auch gegeniber nichtoffentli-
chen Eisenbahninfrastrukturunternehmen zustehen, damit sie Uberprifen kann, ob ein 6ffent-

liches oder ein nichtdffentliches Eisenbahninfrastrukturunternehmen vorliegt.

Nummer 7 Buchstabe c (8§ 14c Abs. 2)

Erfahrungen der anderen Regulierungsbereiche haben gezeigt, dass die Regulierungsbehdrde,
damit sieihre gesetzliche Aufgabe erfillen kann, mit den entsprechenden Befugnissen aus-
gestattet sein muss. Dazu gehdrt auch die Mdglichkeit, den Infrastrukturunternehmen Daten-
formate verpflichtend vorgeben zu knnen. Die Regelung ist an die Regulierung im Energie-
bereich angelehnt (8§ 29 Verordnung Uber die Entgelte fir den Zugang zu Elektrizitétsversor-

gungsnetzen).
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Nummer 8 Buchstabea (8 14e Abs. 1)

Die bislang vorgesehenen Fristen fir die Uberpriifung beabsichtigter Neufassungen oder An-
derungen von Nutzungsbedingungen sowie fiir die Einfiihrung oder Anderung von Entgelten
sollen verlangert werden. Dies gilt vor alem, da hier oftmals umfangreiche und komplexe
Regelungen Uberprift werden missen, die insbesondere umfassende und detaillierte Kosten-
prufungen erforderlich machen. Es gilt aber auch fur die Entscheidung Uber den Abschluss
eines Rahmenvertrages, der im Gesamtkontext der hiervon betroffenen Strecken Gberpriift
werden muss. Die Anderungen in den Nummern 3 und 4 lehnen sich dabei an die Frist an, die
in Art. 30 Abs. 5 Abs. 1 der Richtlinie 2001/14/EG fur Beschwerdeverfahren vorgesehen ist.

Nummer 8 Buchstabe b (§ 14e Abs. 3)

Eswird klargestellt, dass auch im Falle einer Mitteilung nach § 14d Satz 1 Nr. 6 AEG die
Regulierungsbehorde nicht darauf beschréankt ist, das Inkrafttreten einzelner Regelungenin
Nutzungsbedingungen oder einzelner Entgeltregelungen zu verhindern. Vielmehr erfordert
gerade die Gefahr, dass in einem solchen Fall unvollsténdige Regelungen in Kraft treten wiir-
den, eine Mdglichkeit der Regulierungsbehérde, schon im Verfahren nach § 14e AEG konkre-
te Vorgaben fir die Anderung oder Neufassung der Nutzungsbedingungen oder Entgelte zu
machen. Hierdurch wird auch die nétige Konsistenz zu 8§ 14f Abs. 1 Satz 2 AEG hergestellt.

Nummer 9 (8 14f Abs. 3)

Die Neuformulierung dient der Klarstellung der zeitlichen Abléaufe. Dartiber hinaus soll die
Regulierungsbehorde parallel zur Befugnis der V ertragsgestaltung nach der Beanstandung
von Entgelten selbst die Méglichkeit zur Festlegung der Entgelte haben, um den Zugangsbe-
rechtigten moglichst rasch Planungs- und Rechtssicherheit zu ermdglichen.

Nummer 10 Buchstaben aund b (§ 18e)

Durch die Aufhebung des Bundesschienenwegeausbaugesetzes bedingte redaktionelle Folge-

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

Die Erweiterung der eisenbahnrechtlichen Zugangsverpflichtung um ein Missbrauchsverbot
in 8 14 macht eine Folgednderung erforderlich, um die notwendige Erméchtigungsgrundliage
fUr eine verordnungsrechtliche Ausgestaltung auch dieses Verbotes sicherzustellen.

Nummer 11 Buchstabe b (8 26 Abs. 4 Nr. 1)

Durch die Aufhebung des Bundesschienenwegeausbaugesetzes bedingte redaktionelle Folge-

anderung.

Nummer 12 Buchstaben aund b (§ 36)

Die Vorschrift entspricht den Regelungen in 8 44 Abs. 3 Gesetz gegen Wettbewerbsbeschran-
kungen und in 8 62 Abs. 2 Energiewirtschaftsgesetz.

Nummer 13 (8 37)

Die gesetzliche Anordnung des Sofortvollzuges wird der Bedeutung der Entflechtungsvor-
schriften gerecht. Die mit den Vorschriften der 88 9 und 9a AEG bezweckte Neutralitét der
Unternehmen und das Vertrauen der Nutzer in diese Neutralitét ist eine wichtige V orausset-
zung fur mehr Verkehr auf der Schiene und einen funktionierenden Wettbewerb. Mal3nahmen
im Bereich der Entflechtung sollen daher ebenso wie regulatorische Mal3nahmen bereits ge-

setzlich sofort vollziehbar sein.
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Artikel 5

Anderung des Bundeseisenbahnver kehr sver waltungsgesetzes

Nummer 1

Diein § 3 Abs. 1 Nr. 6 enthatene Aufgabenzuweisung an das Eisenbahn-Bundesamt ist jetzt
in 8 20 Abs. 6 des Bundesschienenwegegesetzes enthalten.

Nummer 2

Die Regelung in 8 4 Abs. 7 ist durch Zeitablauf gegenstandslos geworden.

Nummer 3

§5

Die Einrichtung von Beschlusskammern hat sich in den anderen regulierten Netzwirtschaften
bewdahrt. Der § 5ist § 132 TKG und 8 59 EnWG nachempfunden. Durch die Beschrénkung
auf Falle, von denen erhebliche Auswirkungen auf den Wettbewerb ausgehen kdnnen, wird
sichergestellt, dass es nur dort zu Beschlusskammerverfahren kommt, wo eine tber das nor-
male V erwaltungsverfahren hinausgehende verfahrensméaliige Richtigkeitsgewahr geboten ist.
Die enumerative Aufzéhlung tragt dem Umstand Rechnung, dass Beschlusskammerverfahren
aufgrund der besonderen Ausgestaltung nicht in Betracht kommen, wenn innerhalb besonders
kurzer Frist entschieden werden muss (vgl. 8 14e Abs. 1 Nr. 1 AEG), und dient der Rechtssi-
cherheit. Die Einfuhrung von Beschlusskammerverfahren hat zur Folge, dass bei Entschei-
dungen, die von diesen Spruchkdrpern geféllt werden, ein Vorverfahren nicht mehr erforder-
lichist. Absatz 5 schlief3t daher eine solche Nachpriifung aus (8 68 Abs. 1 Satz 2 VwWV{G).
Dies entspricht der Rechtslage im Telekommunikationsrecht (8 137 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 Mdglichkeit eingerdumt, zur Vorbereitung ihrer Entscheidungen auf wissen-
schaftliche Beratung zuriickzugreifen. Damit erkennt der Gesetzgeber das besondere Beduirf-
nis nach wissenschaftlicher Beratung bei der Regulierungstétigkeit an. Die Vorschrift soll
diese Mdglichkeit nunmehr auch fir die Aufsicht Gber den Zugang zur Eisenbahninfrastruktur

ertffnen. Das Heranziehen wissenschaftlicher Kompetenz dient einer verbesserten Effizienz

und Flexibilitdt von Entschei dungsprozessen.

Artikel 6

Anderung des Deutsche Bahn Griindungsgesetzes

Durch die Aufhebung des Bundesschienenwegeausbaugesetzes bedingte redaktionelle Folge-

anderung.

Artikel 7

Anderung der Eisenbahninfrastruktur-Benutzungsver ordnung

Nummer 1

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

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

Nummer 3

Durch die Aufhebung des Bundesschienenwegeausbaugesetzes bedingte redaktionelle Folge-

anderung.

Artikel 8

Aufhebung des Bundesschienenwegeausbaugesetzes

Da die Regelungen des Bundesschi enenwegeausbaugesetzes in das Bundesel senbahnenschie-
newegegesetz integriert sind, kann das Bundesschienenwegeausbaugesetz aufgehoben wer-

den.

Artikel 9

Anderung der Verwaltungsgerichtsordnung

Diein 8 50 Abs. 1 Nr. 7 VwGO benannten Verfahren werden dem Bundesverwaltungsgericht
zur erstinstanzlichen Entscheidung zugewiesen. Hierbei handelt es sich um eine Ausnahmere-
gelung. Damit wird die Grundaussage des Bundesverfassungsgerichts zu Art. 92, 95 GG (e-
hem. Art. 96 Abs. 1 GG) beachtet, nach der die Bundesgerichte innerhalb eines Instanzenzugs
stehen und grundsétzlich als hochste Rechtsmittel gerichte innerhalb eines Gerichtszweigs
gedacht sind (BVerfGE 8, 174 ff.).

Eine Klage, die den Bescheid des Bundesministeriums fur Verkehr, Bau und Stadtentwick-
lung Uber den Wertausgleich nach § 7 des Bundesel senbahnenstrukturgesetzes zum Gegen-
stand hat, bedarf aus Griinden des 6ffentlichen Interesses einer raschen endgtiltigen Klarung.
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Ein jahrelanger Rechtsstreit tber den Wertausgl eichsbetrag — gegebenenfalls mehrere Milliar-
den Euro — Gber mehrere Instanzen kénnte die Deutsche Bahn AG in ihrer Fahigkeit, zuver-
lassige Bahnverbindungen auf der Eisenbahninfrastruktur des Bundes bereitzustellen, nach-
haltig beeintrachtigen, wenn nicht sogar in ihrer wirtschaftlichen Existenz gefahrden. Auf-
grund der besonderen Bedeutung der Deutschen Bahn AG als Anbieter von Eisenbahnver-
kehrsleistungen ware in diesem Fall zu besorgen, dass voriibergehend nicht mehr ein ausrei-
chendes Verkehrsangebot auf dem Schienennetz des Bundes gewéahrleistet ist. Die Zuweisung
der erstinstanzlichen Zusténdigkeit fur den Streit Gber den Wertausgleich an das Bundesver-
waltungsgericht ist damit aufgrund seiner bundesweiten Bedeutung und der Notwendigkeit
einer raschen endgultigen Klarung auch verfassungsrechtlich gerechtfertigt (vgl. BVerfGE 8,
174ff.).

Eine bundesweite Bedeutung haben auch Klagen, die einen Bescheid des Bundesministeriums
fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung nach § 4 Abs. 3 des Bundesschienenwegegesetzes
zum Gegenstand haben, sowie Streitigkeiten Uber die Geltung (vgl. 8 6 Abs. 1 des Bundesei-
senbahnenstrukturgesetzes) oder die Pflicht zur Anpassung (vgl. 8 4 Abs. 2 Satz 2 des Bun-
desschienenwegegesetzes) der Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung nach 8 4 Abs. 1 des
Bundesschienenwegegesetzes. Denn die betreffenden Bescheide und die Leistungs- und Fi-
nanzierungsvereinbarung enthalten Festlegungen zur Finanzierung und zu dem aufrechtzuer-
haltenden Gesamtzustand der Eisenbahninfrastruktur der Eisenbahninfrastrukturunternehmen
(vgl. insb. 84 Abs. 1 Satz 2 Nr. 1 und 5 des Bundesschienenwegegesetzes). Sie betreffen da-
mit die Schienenwege, Bahnhdfe etc. im gesamten Bundesgebiet.

Artikel 10

I nkr afttr eten

Die Vorschrift regelt das Inkrafttreten.
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