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Gesetzentwurf
der Bundesregierung

Entwurf eines Gesetzes zur Neuorganisation der Eisenbahnen des Bundes

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

B. Losung

Gesetzentwurf auf der Grundlage des Beschlusses des Deutschen Bundestages
vom 24. November 2006 (Bundestagsdrucksache 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 abzuschlieBende Leistungs- und
Finanzierungsvereinbarung festgelegten Zustand zu erhalten. Hierzu erhalten
sie als Unterstiitzung vom Bund bis zu 2,5 Mrd. Euro jéhrlich. Die Geltungs-
dauer der ersten nach Inkrafttreten dieses Gesetzes geschlossenen Vereinbarung
soll 15 Jahre betragen. Dariiber hinaus finanziert der Bund MaBnahmen zum
Ausbau der Schienenwege der Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes
im Rahmen der zur Verfiigung stehenden Haushaltsmittel.

2. Vollzugsaufwand

Dem Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS),
dem Eisenbahn-Bundesamt (EBA) und der Bundesnetzagentur (BNetzA) ent-
steht erhohter 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 Uberwachung der Leistungs- und Finanzierungsvereinba-
rung; der BNetzA durch die Uberwachung der fortgeschricbenen Regelungen
iiber den Zugang zur Eisenbahninfrastruktur und der fortgeschriebenen Rege-
lungen zur Unabhingigkeit 6ffentlicher Betreiber der Schienenwege.

Die Hohe des Verwaltungsaufwands kann nicht abgeschétzt werden. Soweit der
Verwaltungsaufwand des Eisenbahn-Bundesamtes und der Bundesnetzagentur
aus gebiihrenpflichtiger Tétigkeit besteht, werden dafiir Einnahmen auf Grund
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der Erhebung von Gebiihren auf der Grundlage der Verordnung iiber die Gebiih-
ren und Auslagen fiir Amtshandlungen der Eisenbahnverkehrsverwaltung des
Bundes erzielt.

Die Hohe der Einnahmen kann gegenwartig nicht abgeschitzt werden, da diese
insbesondere vom Umfang der zu treffenden Entscheidungen abhédngen.

Soweit dem Bund Mehrausgaben sowie ein Mehrbedarf an Planstellen/Stellen
entstehen, wird die Finanzierung aus den Einzelplédnen 12 und 09 sichergestellt.

Durch die vorgesehene erstinstanzliche Zustindigkeit des Bundesverwaltungs-
gerichts wird ein Mehraufwand eintreten, der derzeit jedoch noch nicht quanti-
fizierbar ist.

Linder und Gemeinden

Haushaltsausgaben mit und ohne Vollzugsaufwand entstehen nicht.

E. Sonstige Kosten

Das Gesetz bewirkt Kosten bei Betreibern der Schienenwege, die mit Eisen-
bahnverkehrsunternehmen verbunden sind und bei Eisenbahninfrastrukturunter-
nehmen des Bundes. Bei den Betreibern der Schienenwege fallen die Kosten
einmal an. Sie konnen insgesamt bis zu 320 000 Euro betragen. Bei den Eisen-
bahninfrastrukturunternehmen des Bundes konnen einmalige Kosten von bis zu
320 000 Euro und jahrliche Kosten von bis zu 80 000 Euro entstehen.

Artikel 4

Allgemeines Eisenbahngesetz

§ 9a Abs. 1 Nr. 7 Neue Pflicht zur Verwaltung und Verarbei-

tung von Informationen

Anzahl betroffener Unternehmen: alle Betreiber der Schienenwege, die mit Eisen-

bahnverkehrsunternehmen verbunden sind

(rd. 100)
Haufigkeit/Periodizitét: einmal Einrichten des EDV-Systems
erwartete Mehrkosten (insgesamt): | 320 000 Euro
(pro Fall: 2 P x 5 Tage x 8 h x 40 Euro)
erwartete Kostenreduzierung: keine
Artikel 3

Bundesschienenwegegesetz

§4

Verhandlung der Leistungs- und Finanzie-
rungsvereinbarung und Uberpriifung

Anzahl betroffener Unternehmen:

3

Haufigkeit/Periodizitit:

einmal flir einen Zeitraum von 15 Jahren; nach
einem Jahr Uberpriifung

erwartete Mehrkosten insgesamt

160 000 Euro (10 P x 20 Tage x 8 h x 100 Euro)

(pro Verhandlung):

erwartete Kostenreduzierung: keine

§6 Aufstellung eines Infrastrukturzustands-
und -entwicklungsberichts

Anzahl betroffener Unternehmen: 3

Haufigkeit/Periodizitét: jahrlich

erwartete Mehrkosten insgesamt 80 000 Euro pro Jahr

(pro Bericht): (25 P x 10 Tage x 8 h x 40 Euro)

erwartete Kostenreduzierung: keine
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Auswirkungen auf Einzelpreise konnen nicht ausgeschlossen werden. Auswir-
kungen auf das Preisniveau, insbesondere auf das Verbraucherpreisniveau, sind
aber nicht zu erwarten.

F. Biirokratiekosten

Das Gesetz bewirkt durch sieben neue Informationspflichten und zwei erweiter-
te Informationspflichten bei Unternehmen Biirokratiekosten. Die Kosten kon-
nen, soweit sie auf den Artikeln 3 bis 5 beruhen, insgesamt bis zu 37 000 Euro
betragen.

Artikel 2

Bundeseisenbahnenstrukturgesetz

§ 2 Abs. 2

Neue Informationspflicht
(formloser Antrag auf Genehmigung):

Einholen der Zustimmung bei Ausiibung der
Stimmrechte in der HV oder GV

Anzahl betroffener Unternehmen:

DB AG

Haufigkeit/Periodizitit:

anlésslich seltener Entscheidungen der Haupt-
versammlung

erwartete Mehrkosten:

nicht bemessbar

erwartete Kostenreduzierung:

keine

§3

Neue Informationspflicht

(formloser Antrag auf Genehmigung):
Einholen der Zustimmung fiir bestimmte
Mafinahmen

Anzahl betroffener Unternehmen:

DB AG

Haufigkeit/Periodizitit:

anlésslich seltener Entscheidungen der Haupt-
versammlung

erwartete Mehrkosten:

nicht bemessbar

erwartete Kostenreduzierung:

keine

§ 7 Abs. 2

Neue Informationspflicht
(Unterlagen zur Verfiigung stellen und Aus-
kiinfte erteilen):

Festlegung der Hohe des Wertausgleichs

Anzahl betroffener Unternehmen:

4

Haufigkeit/Periodizitét:

einmal

erwartete Mehrkosten:

nicht bemessbar

erwartete Kostenreduzierung:

keine
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Artikel 3

Bundesschienenwegegesetz

§ 6 Abs. 1 und 2

Neue Informationspflicht in Form einer Be-
richtspflicht:

Vorlage des Infrastrukturzustands- und

-entwicklungsberichts
Anzahl betroffener Unternehmen: 3
Haufigkeit/Periodizitit: jéhrlich

erwartete Mehrkosten (insgesamt):

geschitzt 20 000 Euro pro Jahr
(6 P x 10 Tage x 8 h x 40 Euro)

erwartete Kostenreduzierung:

keine

§ 6 Abs. 3

Neue Informationspflicht in Form einer Auf-
bewahrungspflicht

Anzahl betroffener Unternehmen: 3
Haufigkeit/Periodizitt: jahrlich (mit jedem Bericht neu beginnende
Aufbewahrungspflicht)

erwartete Mehrkosten:

minimal (pro Bericht: weniger als 10 Euro)

erwartete Kostenreduzierung:

keine

§ 7 Abs. 1 und 2

Neue Informationspflicht (Einsichtnahme in
Unterlagen gestatten, Auskiinfte erteilen und
Nachweise erbringen)

Anzahl betroffener Unternehmen: 3
Haufigkeit/Periodizitit: anlassbezogen
(geschitzt rd. 100 Ersuchen pro Jahr)
erwartete Mehrkosten (insgesamt): |4 000 Euro pro Jahr
(pro Fall: 1 P x 1 h x 40 Euro)
erwartete Kostenreduzierung: keine
Artikel 4

Anderung des Allgemeinen Eisenbahngesetzes

§ 5b

Modifizierte Informationspflicht (Pflicht zur
Kennzeichnung von Betriebs- oder Ge-
schiiftsgeheimnissen und ggf. Vorlage berei-
nigter Unterlagen)

Anzahl betroffener Unternehmen:

alle Unternehmen, die nach AEG zur Vorlage
von Informationen verpflichtet sind (rd. 1 100)

Haufigkeit/Periodizitit:

anlassbezogen (geschétzt 200 pro Jahr)

erwartete Mehrkosten (insgesamt): | 8 000 Euro pro Jahr
(pro Fall: 1 P x 1 h x 40 Euro)
erwartete Kostenreduzierung: keine

§9a Abs. 1 Nr. §

Neue Informationspflicht in Form einer Be-
richtspflicht (Pflicht zur Anzeige von Ande-
rungen unternehmensinterner Regelungen)

Anzahl betroffener Unternehmen:

alle Betreiber der Schienenwege, die mit Eisen-
bahnverkehrsunternehmen verbunden sind
(rd. 100)

Haufigkeit/Periodizitét:

anlassbezogen (geschitzt alle 2 Jahre)

erwartete Mehrkosten:

minimal (pro Anzeige: unter 5 Euro)

erwartete Kostenreduzierung:

keine
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Artikel 5

Anderung des Bundeseisenbahnverkehrsverwaltungsgesetzes

§ 5 Abs. 5 Modifizierte Informationspflicht (Pflicht zur
Kennzeichnung von Betriebs- oder Ge-
schiiftsgeheimnissen)

Anzahl betroffener Unternehmen: alle Beteiligten im Beschlusskammerverfahren
(rd. 1 100)

Haufigkeit/Periodizitit: anlassbezogen (geschétzt 100 pro Jahr)

erwartete Mehrkosten (insgesamt): |4 000 Euro pro Jahr
(pro Fall: 1 P x 1 h x 40 Euro)

erwartete Kostenreduzierung: keine

Biirgerinnen und Biirger

Es werden keine Informationspflichten fiir Biirgerinnen und Biirger eingefiihrt,
vereinfacht oder abgeschafft.

Verwaltung
Das Gesetz enthilt zwei neue Informationspflichten der Verwaltung:

Bericht iiber Zustand und Entwicklung des Schienennetzes (§ 6 Abs. 4 des
Bundesschienenwegegesetzes) und zum Bericht der Monopolkommission (§ 36
Abs. 2 des Allgemeinen Eisenbahngesetzes).
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Berlin, 't September 2007

BUNDESREPUBLIK DEUTSCHLAND
DIE BUNDESKANZLERIN

An den

Prasidenten des
Deutschen Bundestages
Herrn Dr. Norbert Lammert
Platz der Republik 1

11011 Berlin

Sehr geehrter Herr Préasident,

hiermit Obersende ich den von der Bundesregierung beschlossenen

Entwurf eines Gesetzes zur Neuorganisation der Eisenbahnen des
Bundes

mit Begriindung und Vorblatt.
Ich bitte, die Beschlussfassung des Deutschen Bundestages herbeizufiihren.

Federfithrend ist das Bundesministerium fir Verkehr, Bau und
Stadtentwicklung.

Der Gesetzentwurf ist dem Bundesrat am 10. August 2007 als besonders
eilbedirftig zugeleitet worden.

Die Stellungnahme des Bundesrates zu dem Gesetzentwurf sowie die Auffassung
der Bundesregierung zu der Stellungnahme des Bundesrates werden
unverziglich nachgereicht.

Die Stellungnahme des Nationalen Normenkontrollrates gemaR § 6 Abs. 1 NKRG
ist als Anlage 2 beigefiigt.

Mit freundlichen GriiBen

Cogae Uet]
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Entwurf eines Gesetzes zur Neuorganisation der Eisenbahnen des Bundes

Vom ...

Der Bundestag hat mit Zustimmung des Bundesrates das
folgende Gesetz beschlossen:

Artikel 1

Gesetz iiber die teilweise Kapitalprivatisierung
der Deutsche Bahn Aktiengesellschaft
(DBPrivG)

§1

Privatisierungserlaubnis

(1) An der Deutschen Bahn Aktiengesellschaft (Deutsche
Bahn AG) konnen sich neben der Bundesrepublik Deutsch-
land (Bund) Dritte beteiligen, wobei die Mehrheit der Antei-
le beim Bund verbleiben muss.

(2) In der Satzung der Deutsche Bahn AG ist zu bestim-
men, dass die Abberufung von Aufsichtsratsmitgliedern, die
von der Hauptversammlung gewidhlt worden sind, Beschliis-
se iiber Satzungsinderungen mit Ausnahme der Anderung
des Unternehmensgegenstandes sowie im Rahmen des ak-
tienrechtlich Zuldssigen Maflnahmen der Kapitalbeschaffung
der einfachen Stimmenmehrheit und der einfachen Mehrheit
des bei der Beschlussfassung vertretenen Grundkapitals be-
diirfen.

(3) Vereinbarungen, nach denen sich der Bund gegeniiber
Dritten dazu verpflichtet, bei der Wahl von Aufsichtsrats-
mitgliedern der Deutsche Bahn AG das Stimmrecht nicht
oder in einem bestimmten Sinne auszuiiben, sind unwirk-
sam. Ein satzungsmiBiges Recht, Mitglieder in den Auf-
sichtsrat zu entsenden, ist nur zuldssig fiir Aktiondre, denen
jederzeit eine Abberufung von Aufsichtsratsmitgliedern auf
Grund einer eigenen Stimmenmehrheit in der Hauptver-
sammlung der Deutsche Bahn AG moglich ist.

§2
Vollzug der Verdullerung
Das Bundesministerium der Finanzen bestimmt im Einver-

nehmen mit dem Bundesministerium fir Verkehr, Bau und
Stadtentwicklung Umfang und Zeitfolge der Privatisierung.

Artikel 2

Gesetz iiber die Struktur der Eisenbahnen
des Bundes
(Bundeseisenbahnenstrukturgesetz — BESG)

§1
Ubertragung der Anteile an den Eisenbahn-
infrastrukturunternehmen

Mit Inkrafttreten dieses Gesetzes gehen sdmtliche Anteile
der Deutschen Bahn Aktiengesellschaft (Deutsche Bahn AG)
an der DB Netz Aktiengesellschaft, der DB Station&Service
Aktiengesellschaft und der DB Energie GmbH (Eisenbahn-
infrastrukturunternehmen) auf die Bundesrepublik Deutsch-

land (Bund) iiber. Die Ubertragung dient der Sicherung der
wirtschaftlichen Ubernahme dieser Beteiligungen durch den
Bund unter den Voraussetzungen der §§ 5 und 6 und dient da-
mit der Erfiillung der Vorgaben des Bundesschienenwegege-
setzes durch die Eisenbahninfrastrukturunternehmen (Siche-
rungsiibertragung).

§2
Stimmrechtsvollmacht zugunsten der
Deutschen Bahn AG

(1) Das Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadt-
entwicklung erteilt im Einvernehmen mit dem Bundesminis-
terium der Finanzen der Deutschen Bahn AG eine Vollmacht
zur Ausilibung der Stimmrechte in den Hauptversammlungen
und Gesellschafterversammlungen der Eisenbahninfrastruk-
turunternehmen.

(2) Die Deutsche Bahn AG bedarf zur Ausiibung der
Stimmrechtsvollmacht in den Hauptversammlungen oder
der Gesellschafterversammlung der Eisenbahninfrastruktur-
unternehmen in folgenden Féllen der vorherigen Zustim-
mung des Bundesministeriums fiir Verkehr, Bau und Stadt-
entwicklung im Einvernehmen mit dem Bundesministerium
der Finanzen:

1. Anderungen der Satzung oder des Gesellschaftsvertra-
ges,

2. MaBnahmen der Kapitalbeschaffung und Kapitalherab-
setzung,

3. Abschluss, Anderung und Beendigung von Beherr-
schungs- und Ergebnisabfiihrungsvertragen,

4. Auflosung eines Eisenbahninfrastrukturunternehmens,
5. Umwandlungen nach dem Umwandlungsgesetz und
6. Wahl und Abberufung von Mitgliedern des Aufsichtsrats.

Eine ohne Zustimmung erfolgte Ausiibung der Stimmrechts-
vollmacht fithrt zur Unwirksamkeit der Stimmabgabe.

(3) Zwischen der Deutschen Bahn AG und den Eisenbahn-
infrastrukturunternehmen koénnen Beherrschungs- und Er-
gebnisabfiihrungsvertriage bestehen.

(4) Der Bund tritt fiir den Fall der Beendigung von Be-
herrschungs- und Ergebnisabfiihrungsvertragen zwischen
der Deutschen Bahn AG und den Eisenbahninfrastrukturun-
ternehmen Auszahlungsanspriiche auf Grund von Gewinn-
verwendungsbeschliissen der Eisenbahninfrastrukturunter-
nehmen an die Deutsche Bahn AG ab.

§3
Zustimmungspflichtige Mafinahmen
(1) Der vorherigen Zustimmung des Bundesministeriums
fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung im Einvernehmen
mit dem Bundesministerium der Finanzen bediirfen

1. die Verfiigung iiber wesentliche Vermdgensgegenstinde
der Eisenbahninfrastrukturunternechmen,
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2. eine Schuldenaufnahme, die zu einer wesentlichen Ver-
anderung des Verhéltnisses zwischen Eigen- und Fremd-
kapital bei einem Eisenbahninfrastrukturunternehmen
fithrt und

3. MaBnahmen, durch die sich die Anzahl der Arbeitnehmer
eines Eisenbahninfrastrukturunternechmens oder die An-
zahl der einem Eisenbahninfrastrukturunternehmen zuge-
wiesenen Beamten wesentlich erhoht und die wesentliche
negative Auswirkungen auf die Finanz- und Ertragslage
des Eisenbahninfrastrukturunternechmens haben.

(2) Ohne Zustimmung vorgenommene Rechtsgeschifte
oder MaBinahmen im Sinne des Absatzes 1 sind unwirksam.

§4
Aufsichtsrat

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

§5

Ende der Sicherungsiibertragung

(1) Vor Ablaufdes 31. Dezember ... [einsetzen: fiinfzehn-
tes Jahr nach Inkrafttreten dieses Gesetzes] wird die Bundes-
regierung dem Deutschen Bundestag einen Gesetzentwurf
zuleiten, in dem sie vorschlégt,

1. ob die Anteile an den Eisenbahninfrastrukturunterneh-
men beim Bund unter Wegfall des Sicherungszwecks
verbleiben sollen oder

2. obund wie lange die Anteile an den Eisenbahninfrastruk-
turunternehmen weiterhin dem Bund zur Sicherung des
in § 1 Satz 2 vorgesehenen Zwecks (Sicherungszweck)
zustehen sollen oder

3. ob die Sicherungsiibertragung enden und die nach § 1
Satz 1 auf den Bund iibertragenen Anteile auf die Deut-
sche Bahn AG iibergehen sollen.

(2) Wird bis zum Ablauf des in Absatz 1 genannten Tages
keine anderweitige Entscheidung durch Gesetz getroffen,
verbleiben die Anteile an den Eisenbahninfrastrukturunter-
nehmen unter Wegfall des Sicherungszwecks nach Mal3gabe
des Satzes 2 beim Bund. Die sich aus diesem Gesetz im Hin-
blick 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 Jahr nach Inkrafttreten dieses Gesetzes]; § 7
bleibt unberiihrt.

§6

Ende der Sicherungsiibertragung in sonstigen Fillen

(1) AuBer in den in § 5 genannten Féllen endet die Siche-
rungsiibertragung,

1. wenn der Bund die aufBerordentliche Kiindigung aus
wichtigem Grund der nach § 4 des Bundesschienenwege-
gesetzes abzuschlieBenden Leistungs- und Finanzie-
rungsvereinbarung erklért,

2. wenn die wiederholte Pflichtverletzung nach § 10 des
Bundesschienenwegegesetzes rechtskréftig festgestellt
ist.

(2) Bei Beendigung der Sicherungsiibertragung nach Ab-
satz 1 verbleiben die Anteile an den Eisenbahninfrastruktur-
unternechmen unter Wegfall des Sicherungszwecks beim
Bund. Die sich aus diesem Gesetz im Hinblick auf den
Sicherungszweck ergebenden Rechte und Pflichten der
Deutschen Bahn AG und des Bundes enden in diesem Fall
mit Ablauf des 31. Dezember des dritten auf die Beendigung
der Sicherungsiibertragung folgenden Kalenderjahres; § 7
bleibt unberiihrt.

§7
Wertausgleich

(1) Bei Beendigung der Sicherungsiibertragung nach § 5
Abs. 1 Nr. 1 oder Abs. 2 Satz 1 oder § 6 Abs. 1 in Verbindung
mit Abs. 2 steht der Deutschen Bahn AG ein Wertausgleich
zu. Der Wertausgleich umfasst den vollen Wert der Eisen-
bahninfrastrukturunternehmen und bemisst sich nach dem
bilanziellen Eigenkapital (Nettoreinvermdgen) der Eisen-
bahninfrastrukturunternehmen zum Zeitpunkt der Beendi-
gung der Sicherungsiibertragung. Der Ermittlung sind die
unter Beriicksichtigung der im Handelsgesetzbuch enthalte-
nen Vorschriften zu Ansatz und Bewertung von Vermdgens-
gegenstinden und Schulden sowie der hochsten zulédssigen
handelsrechtlichen Abschreibungen aufgestellten handels-
rechtlichen Jahresabschliisse der Unternehmen zu diesem
Stichtag zugrunde zu legen, wobei die Anschaffungs- und
Herstellungskosten um die Beitrdge des Bundes gemindert
sind. Zur Beriicksichtigung stiller Lasten ist fiir Pensionsver-
pflichtungen anstelle des nach handelsrechtlichen Vorschrif-
ten ermittelten Betrags 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 Kommission vom 29. September 2003
betreffend die Ubernahme bestimmter internationaler Rech-
nungslegungsstandards in Ubereinstimmung mit der Verord-
nung (EG) Nr. 1606/2002 des Européischen Parlaments und
des Rates (ABI. EU Nr. L 261 S. 1) mit den im Konzernab-
schluss der Deutsche Bahn AG zugrunde gelegten Para-
metern ergibt. Bei Beendigung der Sicherungsiibertragung
wihrend eines laufenden Geschéftsjahres bemisst sich der
Wertausgleich nach einer nach den handelsrechtlichen Vor-
schriften aufzustellenden Bilanz zum Stichtag des vorange-
gangenen Monats; Satz 4 gilt entsprechend.

(2) Die sich nach Absatz 1 ergebende Hohe des Wertaus-
gleichs wird durch das Bundesministerium fiir Verkehr, Bau
und Stadtentwicklung im Einvernehmen mit dem Bundes-
ministerium der Finanzen nach vorheriger Anhdrung von
Sachverstindigen und der Deutsche Bahn AG durch Be-
scheid festgelegt. Der Vorstand oder die Geschiftsfiihrung
der Eisenbahninfrastrukturunternechmen haben dem Bund
alle dafiir notwendigen Unterlagen zur Verfiigung zu stellen
und Auskiinfte zu erteilen.

(3) Der Anspruch auf Wertausgleich ist fillig, sobald sei-
ne Hohe festgestellt worden ist. Er ist von dem Zeitpunkt an,
in dem die Sicherungsiibertragung endet, mit jahrlich zwei
vom Hundert iiber dem jeweiligen Basiszinssatz nach § 247
des Biirgerlichen Gesetzbuchs zu verzinsen. Die Geltend-
machung eines weiteren Schadens ist ausgeschlossen.
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(4) Eine Aufrechnung gegen die Riickforderungs- und
Schadensersatzanspriiche des Bundes nach dem Bundes-
schienenwegegesetz ist zuldssig.

§8

Befreiung von der Grunderwerbsteuer

Rechtsvorginge im Sinne des Grunderwerbsteuergeset-
zes, die sich aus der Durchfithrung dieses Gesetzes ergeben,
sind von der Grunderwerbsteuer befreit.

Artikel 3

Gesetz iiber die Erhaltung und den Ausbau der
Schienenwege der Eisenbahnen des Bundes
(Bundesschienenwegegesetz — BSEAG)

Abschnitt 1 Allgemeiner Teil

§1
Anwendungsbereich
Dieses Gesetz gilt fiir die DB Netz Aktiengesellschaft, die
DB Station&Service Aktiengesellschaft und die DB Energie
GmbH (Eisenbahninfrastrukturunternechmen des Bundes).
Es dient der Erhaltung sowie dem Ausbau der in ihrem
Eigentum stehenden Schienenwege.

§2

Begriffsbestimmungen

(1) Die Erhaltung der Schienenwege umfasst die Mafnah-
men zur Instandhaltung und die Durchfiihrung von Ersatz-
investitionen.

(2) Der Ausbau der Schienenwege umfasst alle Mafnah-
men des Neubaus, der Erweiterung und der Kapazititssteige-
rung von Schienenwegen, die im Bedarfsplan fiir die Bun-
desschienenwege nach § 12 enthalten sind.

(3) Schienenwege im Sinne dieses Gesetzes sind die
Schienenwege von Eisenbahnen des Bundes einschlie8lich
der fiir den Betrieb der Schienenwege notwendigen Anlagen,
deren Bau oder Anderung einer Planfeststellung nach § 18
des Allgemeinen Eisenbahngesetzes vom 27. Dezember
1993 (BGBI. T S. 2378, 2396), das zuletzt durch ... [ein-
setzen: Datum und Fundstelle] geéndert worden ist, in der
jeweils geltenden Fassung bediirfen (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 einem nach § 4 Abs. 1 Satz 2
Nr. 5 festgelegten Zustand (betriebsbereiter Zustand) zu er-
halten. § 4 Abs. 1 des Allgemeinen Eisenbahngesetzes bleibt
unberiihrt.

(2) Die Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes
tragen die Kosten der nach Absatz 1 notwendigen Mafinah-

men. Hierzu erhalten sie als Unterstiitzung vom Bund bis zu
2,5 Milliarden Euro jédhrlich.

Teil 2 Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung

§4

Die Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung

(1) Zur Bestimmung des betriebsbereiten Zustandes der
Schienenwege und der finanziellen Leistungen des Bundes
und der Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes zur
Erlangung und Aufrechterhaltung des betriebsbereiten Zu-
standes der Schienenwege sollen das Bundesministerium fiir
Verkehr, Bau und Stadtentwicklung und das Bundesministe-
rium der Finanzen einerseits sowie gemeinsam die Eisen-
bahninfrastrukturunternehmen des Bundes andererseits in
der Form eines offentlich-rechtlichen Vertrages eine Leis-
tungs- und Finanzierungsvereinbarung abschlielen. Darin
ist insbesondere zu regeln die

1. Festlegung des jéhrlichen Zuschussbetrages des Bundes,

2. Festlegung des jahrlichen Mindestinstandhaltungsbeitra-
ges der Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes,

3. Festlegung des nachzuweisenden jahrlichen Mindest-
ersatzinvestitionsvolumens,

4. Festlegung der einzelnen buchungstechnischen Anforde-
rungen, um Ersatzinvestitionen und Instandhaltungsaus-
gaben der jeweiligen Eisenbahninfrastrukturunterneh-
men des Bundes mit hinreichender Genauigkeit von
deren iibrigen Ausgaben abgrenzen zu kdnnen,

5. Festlegung der mafgeblichen Parameter des betriebsbe-
reiten Zustandes der Schienenwege; diese sind insbeson-
dere der zuléssige theoretische Fahrzeitverlust im gesam-
ten Netz und weitere technische Qualititsparameter im
Hinblick auf die zu erzielende Qualitdt der Schienen-
wege,

6. Festlegung der ndheren Einzelheiten zum Inhalt des In-
frastrukturzustands- und -entwicklungsberichts.

(2) Die erste Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung
ist nach einem Jahr Laufzeit von den Vertragsparteien binnen
sechs Monaten zu iiberpriifen, um festzustellen, ob mit der
abgeschlossenen Vereinbarung die Erlangung und die Auf-
rechterhaltung des betriebsbereiten Zustandes der Schienen-
wege erreicht werden kann. Wird ein Anderungsbedarf fest-
gestellt, ist die Vereinbarung unverziiglich entsprechend
anzupassen. Die Moglichkeit spiterer Anderungen der Ver-
einbarung bleibt unberiihrt.

(3) Soweit eine Einigung iiber

1. die erste Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung bis
zum ... [einsetzen: sechs Monate nach Inkrafttreten des
Gesetzes] oder

2. vor Ablauf der Geltungsdauer einer Leistungs- und Fi-
nanzierungsvereinbarung iiber deren Verlangerung oder
eine neue Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung

nicht zustande kommt, kann das Bundesministerium fiir Ver-
kehr, Bau und Stadtentwicklung im Einvernehmen mit dem
Bundesministerium der Finanzen nach Anhérung von Sach-
verstandigen sowie der Deutschen Bahn Aktiengesellschaft
(Deutsche Bahn AG) gegeniiber einem Eisenbahninfrastruk-
turunternehmen die zur Bestimmung des betriebsbereiten
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Zustandes sowie zur Erlangung und Aufrechterhaltung des
betriebsbereiten Zustandes der Schienenwege erforderlichen
Anordnungen, insbesondere hinsichtlich der in Absatz 1
Satz 2 genannten Festlegungen, treffen. Dabei sind das Inte-
resse des Bundes an der Erhaltung eines leistungsfdhigen
Schienenwegenetzes und die wirtschaftlichen Interessen der
Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes hinreichend
zu beriicksichtigen.

(4) Bis zum Abschluss einer Leistungs- und Finanzie-
rungsvereinbarung zwischen dem Bund und den Eisenbahn-
infrastrukturunternehmen des Bundes oder bis zur Unan-
fechtbarkeit eines sie jeweils ersetzenden Verwaltungsaktes
konnen Finanzierungsvereinbarungen nach § 20 zwischen
dem Bund und den Eisenbahninfrastrukturunternehmen des
Bundes iiber einzelne MaBnahmen geschlossen werden.

(5) Die Anfechtungsklage gegen Anordnungen nach Ab-
satz 3 hat keine aufschiebende Wirkung.

§5
Geltungsdauer von Leistungs- und Finanzierungs-
vereinbarungen

(1) Die Geltungsdauer der ersten nach dem ... [einsetzen:
Tag des Inkrafttretens dieses Gesetzes] geschlossenen Ver-
einbarung soll fiinfzehn Jahre betragen.

(2) Die Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung endet
unabhéngig von der vereinbarten Geltungsdauer mit Beendi-
gung der Sicherungsiibertragung im Sinne des § 1 des Bun-
deseisenbahnenstrukturgesetzes. Ein sie ersetzender Verwal-
tungsakt ist auf die Beendigung der Sicherungsiibertragung
zu befristen.

Teil 3 Kontrolle der Erhaltung der Schienenwege

§6

Der Infrastrukturzustands- und -entwicklungsbericht

(1) Die Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes
haben dem Bund jahrlich bis zum 31. Mérz einen gemeinsa-
men Bericht iiber den Zustand der Schienenwege (Infra-
strukturzustands- und -entwicklungsbericht) im Vorjahr vor-
zulegen. Sie haben darin nachzuweisen, dass sie ihren
Verpflichtungen auf Grund dieses Gesetzes unter wirtschaft-
lichem und zweckentsprechendem Einsatz der vom Bund
bereitgestellten 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. eine grafische Darstellung der Schienenwege,
3. die charakteristischen Merkmale der Schienenwege,

4. wesentliche Qualitdtsmerkmale wie den durch Qualitéts-
mangel verursachten theoretischen Fahrzeitverlust im be-
stehenden Netz sowie das Alter der wesentlichen Sachan-
lageklassen,

5. auf Anforderung weitere Einzelinformationen und Beur-
teilungskennzahlen zu speziellen Anlagengruppen,

6. das Anlagevolumen (Anzahl und Menge der Sach-
anlagen),

7. eine inhaltliche Darstellung der Ersatzinvestitionen so-
wie eine Darstellung der hierfiir eingesetzten Mittel,

8. einen Instandhaltungsbericht, in dem die von den Ei-
senbahninfrastrukturunternehmen des Bundes durchge-
filhrten Instandhaltungsmafinahmen sowie die hierfiir
eingesetzten Mittel dargestellt werden,

9. das Testat eines vom Bund beauftragten Wirtschafts-
priifers, in dem die Hohe und die zweckentsprechende
Verwendung der im Berichtszeitraum vorgenommenen
Ersatzinvestitionen und Instandhaltungsaufwendungen
bestitigt werden,

10. einen jahrlich fortgeschriebenen Bericht tiber die Ent-
wicklung der Schienenwege wéhrend der Laufzeit der
Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung anhand der
vereinbarten Kennziffern,

11. Angaben zu betrieblichen Stérungen, insbesondere Ur-
sachen, Haufigkeit und betriebliche Auswirkungen,

12. Angaben zur verkehrlichen Nutzung und Auslastung
der Schienenwege,

13. eine mehrjdhrige Planung fiir Instandhaltung und Er-
satzinvestitionen,

14. eine Prognoseeinschitzung der Eisenbahninfrastruktur-
unternehmen des Bundes zur zukiinftigen Qualitétsent-
wicklung des Betriebs und der Schienenwege.

(3) Die Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes
haben alle fiir ihre jdhrliche Berichtspflicht erforderlichen
Unterlagen mindestens 15 Jahre, beginnend mit dem Ablauf
des Jahres, in dem die Unterlagen entstanden sind, aufzube-
wahren.

(4) Das Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadt-
entwicklung berichtet dem Deutschen Bundestag jahrlich
iber Zustand und Entwicklung des Schienennetzes nach
dem Stand vom 31. Dezember des Vorjahres.

§7
Befugnisse des Bundes

(1) Das Eisenbahn-Bundesamt hat die Leistungs- und
Finanzierungsvereinbarung oder fiir den Fall, dass eine
Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung nicht zustande
kommt, den sie ersetzenden Verwaltungsakt vorzubereiten
und zu priifen, ob die mit der Leistungs- und Finanzierungs-
vereinbarung oder durch Verwaltungsakt festgelegten Ziele
erreicht worden sind. Hierzu ist das Eisenbahn-Bundesamt
berechtigt, eigene Untersuchungen anzustellen. Die Eisen-
bahninfrastrukturunternehmen des Bundes und die fiir sie
titigen Personen miissen dem Eisenbahn-Bundesamt und
seinen Beauftragten dazu gestatten,

1. Grundstiicke, Geschéftsraume und Betriebsanlagen in-
nerhalb der iiblichen Geschifts- und Arbeitszeiten zu be-
treten,

2. Biicher, Geschéftspapiere und Unterlagen einzusehen so-
wie diese auf geeigneten Datentrdgern zur Verfiigung zu
stellen,

3. unentgeltlich Messfahrten auf dem Schienennetz der
Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes durch-
zufiihren, bei denen insbesondere als Parameter die
Gleisgeometrie, der Zustand des Fahrdrahtes oder der
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Stromschienen, das Schienenquerprofil, die Schienen-
oberfliache, der Zustand der Signale sowie die Beschaffen-
heit und Tragfahigkeit des Untergrundes gemessen wer-
den.

(2) Die Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes
und die fiir sie titigen Personen haben dem Eisenbahn-Bun-
desamt und seinen Beauftragten kostenlos alle fiir die Durch-
fiihrung des Absatzes 1 Satz 1 erforderlichen

1. Auskiinfte zu erteilen,
2. Nachweise zu erbringen,
3. Hilfsmittel zu stellen und Hilfsdienste zu leisten.

Die Auskiinfte sind wahrheitsgemaf und nach bestem Wis-
sen zu erteilen. Der zur Auskunft Verpflichtete kann die Aus-
kunft auf'solche Fragen verweigern, deren Beantwortung ihn
selbst oder einen der in § 383 Abs. 1 Nr. 1 bis 3 der Zivilpro-
zessordnung bezeichneten Angehorigen der Gefahr straf-
rechtlicher Verfolgung oder eines Verfahrens wegen einer
Ordnungswidrigkeit aussetzen wiirde.

(3) Das Eisenbahn-Bundesamt kann seine Anordnungen
nach den fiir die Vollstreckung von Verwaltungsmafinahmen
geltenden Vorschriften durchsetzen. Die Hohe des Zwangs-
geldes betrédgt bis zu 500 000 Euro.

(4) Der nach § 3 Abs. 2 Satz 2 vom Bund zu zahlende Be-
trag vermindert sich um die Kosten, die dem Bund fiir die
Vergabe, Durchfithrung 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 Befug-
nisse konnen auch vom Bundesministerium fir Verkehr, Bau
und Stadtentwicklung oder seinen Beauftragten ausgeiibt
werden.

Teil 4 Pflichtverletzungen der Eisenbahninfra-
strukturunternehmen des Bundes

§8
Pflichtverletzungen durch Nichteinhaltung der
Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung

(1) Der Bund soll seinen jahrlichen Zuschussbetrag ganz
oder teilweise zuriickfordern, wenn die Eisenbahninfrastruk-
turunternechmen des Bundes ihren Verpflichtungen aus der
Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung oder dem sie er-
setzenden Verwaltungsakt nicht nachkommen.

(2) Die Riickforderung kann der Bund wiahrend der Lauf-
zeit der Sicherungsiibertragung im Sinne des § 1 des Bun-
deseisenbahnenstrukturgesetzes auch gegen die Deutsche
Bahn AG geltend machen.

(3) Die Riickforderung bezieht sich auf die Bundesmittel,
die nach § 4 Abs. 1 Satz 2 Nr. 1 fiir das Jahr festgelegt wor-
den sind, auf das sich die Pflichtverletzung bezieht.

(4) Die Hohe der Riickforderung ergibt sich aus dem
Vomhundertteil der bereitgestellten Bundesmittel, um das
die vorgegebenen Ziele verfehlt worden sind bei

1. theoretischem Fahrzeitverlust,

2. Qualitdtskennzahlen fiir die Netzqualitit,

3. festgelegtem Mindestinstandhaltungsbeitrag der Eisen-
bahninfrastrukturunternehmen des Bundes oder

4. zu erbringendem Mindestersatzinvestitionsumfang.

Werden mehrere Ziele verfehlt, ist die hochste Zielverfeh-
lung fiir die Berechnung der Riickforderung mafigeblich.

(5) Die Riickforderung macht das Eisenbahn-Bundesamt
nach Anhorung der Deutschen Bahn AG im Falle einer be-
stehenden Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung durch
Leistungsklage, anderenfalls durch Leistungsbescheid gel-
tend. Der zu erstattende Betrag ist vom Zeitpunkt der Zustel-
lung der Klage oder der Bekanntgabe des Bescheides an mit
jahrlich zwei vom Hundert iiber dem jeweiligen Basiszins-
satz nach § 247 des Biirgerlichen Gesetzbuchs zu verzinsen.
Eine Aufrechnung gegen die Zuschiisse des Bundes nach § 4
Abs. 1 Satz 2 Nr. 1 ist zuldssig.

(6) Weitergehende Anspriiche sind ausgeschlossen.

§9

Verletzungen sonstiger Pflichten

(1) Verletzen die Eisenbahninfrastrukturunternehmen des
Bundes die ihnen nach § 6 obliegenden 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 Pflichtverletzung vom Bund erhalten haben, so-
fern sie die Fristversiumung zu vertreten haben. Zugleich
kann der Bund bei einer von den Eisenbahninfrastrukturun-
ternehmen des Bundes zu vertretenden wesentlichen Verlet-
zung von Berichtspflichten die Auszahlung aller weiteren
Bundesmittel solange einstellen, bis die Eisenbahninfra-
strukturunternehmen des Bundes ihren Pflichten nachge-
kommen sind.

(2) Die Riickforderung macht das Eisenbahn-Bundesamt
im Falle einer bestehenden Leistungs- und Finanzierungs-
vereinbarung 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 jéhrlich zwei vom Hundert iiber dem
jeweiligen Basiszinssatz nach § 247 des Biirgerlichen Ge-
setzbuchs zu verzinsen.

§ 10
Wiederholte Pflichtverletzungen

Erreichen die Eisenbahninfrastrukturunternehmen die in
§ 8 Abs. 4 genannten Ziele wiederholt nicht und haben sie
dies zu vertreten, so kann der Bund insoweit Feststellungs-
klage erheben. Nach Rechtskraft des Urteils endet die beste-
hende Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung oder der
sie nach § 4 Abs. 3 ersetzende Verwaltungsakt; § 6 des Bun-
deseisenbahnenstrukturgesetzes ist anzuwenden.

§11
Schadenersatz

Wird eine Pflichtverletzung nach § 10 festgestellt, hat die
Deutsche Bahn AG fiir die Dauer der Sicherungsiibertragung
im Sinne des § 1 des Bundeseisenbahnenstrukturgesetzes
dem Bund die Kosten zu ersetzen, die dieser oder die Eisen-
bahninfrastrukturunternehmen des Bundes aufzuwenden ha-
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ben, um die Betriebsanlagen wieder in den durch die bishe-
rige Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung oder den sie
nach §4 Abs.3 ersetzenden Verwaltungsakt festgelegten
Zustand zu bringen. Den Schadenersatz macht der Bund im
Falle einer bestehenden Leistungs- und Finanzierungsver-
einbarung durch Leistungsklage, anderenfalls durch Leis-
tungsbescheid geltend.

Abschnitt 3 Ausbau von Schienenwegen

§12
Ausbau der Schienenwege

(1) Die Schienenwege der Eisenbahninfrastrukturunter-
nehmen des Bundes werden nach dem Bedarfsplan fiir die
Bundesschienenwege ausgebaut, der diesem Gesetz als An-
lage beigefiigt ist.

(2) Die Feststellung des Bedarfs im Bedarfsplan ist fiir die
Planfeststellung nach § 18 des Allgemeinen Eisenbahngeset-
zes verbindlich.

§13
Bedarfsplan, Einzelmafinahmen

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

§14
Gegenstand des Bedarfsplans

(1) In den Bedarfsplan sollen insbesondere aufgenommen
werden Schienenverkehrsstrecken des Fern- und Nahver-
kehrs, Schienenverkehrsknoten und Schienenverkehrsan-
lagen, die dem kombinierten Verkehr Schiene/Stral3e/Was-
serstrafle sowie der direkten Verkniipfung von Fernverkehrs-
strecken mit internationalen Verkehrsflughiafen dienen. Zu
den AusbaumafBnahmen kénnen auch Mafinahmen zur Elek-
trifizierung an bestehenden Schienenstrecken der Eisen-
bahninfrastrukturunternehmen des Bundes gehoren.

(2) Der Bedarfsplan fiir die Bundesschienenwege und die
entsprechenden Pldne flir andere Verkehrstriger sind im
Rahmen der Bundesverkehrswegeplanung aufeinander ab-
zustimmen. Hierbei sind auch Ausbaupléne fiir den europdi-
schen Eisenbahnverkehr und kombinierten Verkehr, Belange
des Umweltschutzes und Zielsetzungen der Raumplanung
angemessen zu beriicksichtigen.

B §15
Uberpriifung des Bedarfs

Spétestens nach Ablauf von jeweils fiinf Jahren priift das
Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung,
ob der Bedarfsplan der zwischenzeitlich eingetretenen Wirt-
schafts- und Verkehrsentwicklung anzupassen ist. Die An-
passung und Aufstellung erfolgen durch Gesetz.

§ 16
Planungszeitraum

Zur Verwirklichung des Ausbaus nach dem Bedarfsplan
stellt das Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtent-
wicklung Fiinfjahrespldne auf. Die Fiinfjahrespldne bilden
die Grundlage fiir die Aufstellung von Ausbauplinen fiir die
Bundesschienenwege.

§ 17
Unvorhergesehener Bedarf

Soweit ein unvorhergesehener Verkehrsbedarf insbeson-
dere auf Grund einer Anderung der Verkehrsstruktur es er-
fordert, kénnen die Ausbaupldne im Einzelfall auch MaB-
nahmen enthalten, die nicht dem Bedarfsplan entsprechen.

§ 18
Berichtspflicht

Das Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtent-
wicklung berichtet dem Deutschen Bundestag jahrlich tiber
den Fortgang des Ausbaus des Schienenwegenetzes nach
dem Stand vom 31. Dezember des Vorjahres.

§19
Finanzierung

Der Bund finanziert Malnahmen zum Ausbau der Schie-
nenwege der Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bun-
des nach Maf3gabe dieses Gesetzes im Rahmen der zur Verfii-
gung stehenden Haushaltsmittel. Hat der Bund den Ausbau
von Schienenwegen eines Eisenbahninfrastrukturunterneh-
mens des Bundes auf Antrag dieses Unternechmens in den
Bedarfsplan aufgenommen und liegt diese BaumaBnahme
im unternehmerischen Interesse dieses Eisenbahninfrastruk-
turunternehmens des Bundes, kann in der nach § 20 zu
schlieBenden Vereinbarung auch festgelegt werden, dass
sich die Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes an
der Finanzierung beteiligen.

§ 20
Finanzierungsvereinbarung und Baudurchfiihrung

(1) Die Durchfiihrung der in den Bedarfsplan aufgenom-
menen MaBnahmen sowie deren Finanzierung bediirfen
einer Vereinbarung zwischen den Eisenbahninfrastruktur-
unternehmen 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 MaBinahmen,

2. verbindlicher Zeitplan fiir die Realisierung der Mafinah-
men durch die Eisenbahninfrastrukturunternehmen des
Bundes,

3. Tragung der Kosten zur Sicherung der Gesamtfinanzie-
rung,

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

(3) Die Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes
sind nach Abschluss der Finanzierungsvereinbarung zur ter-
mingerechten Ausfiihrung der vereinbarten Mafinahme ver-
pflichtet. Sie haben dem Bund fiir den Zeitraum der Verzo-
gerung einen Betrag in Hohe von zwei vom Hundert pro Jahr
auf die vertraglich festgelegten Bundesmittel zu zahlen, es
sei denn sie haben die Verzégerung nicht zu vertreten.

(4) Fiir den Fall, dass die Eisenbahninfrastrukturunterneh-
men des Bundes bei der Ausfithrung der vertraglich fest-
gelegten MaBinahme von den gemeinsamen Festlegungen
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abweichen, ist eine angemessene Vertragsstrafe zu verein-
baren.

(5) Der Bund kann mit seinen Zahlungsanspriichen aus
einer Finanzierungsvereinbarung nach Absatz 1 einschliel3-
lich des Anspruches aus Absatz 3 gegen Zahlungsanspriiche
der Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes aus die-
ser sowie anderen Finanzierungsvereinbarungen und aus der
Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung nach § 4 dieses
Gesetzes aufrechnen.

(6) Die Vorbereitung und Durchfiihrung von Vereinbarun-
gen nach Absatz 1 obliegt dem Eisenbahn-Bundesamt.

Abschnitt 4 Schlussbestimmungen

§21
Nahverkehr

(1) Von den Mitteln, die der Bund nach den vorstehenden
Regeln fiir die Erhaltung sowie den Ausbau der Schienenwe-
ge der Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes zur
Verfligung stellt, sind 20 vom Hundert fiir MaBnahmen in
Schienenwege der Eisenbahninfrastrukturunternehmen des
Bundes, die dem Schienenpersonennahverkehr dienen, zu
verwenden. Die Eisenbahninfrastrukturunternechmen des
Bundes stimmen diese MaBnahmen mit dem jeweiligen
Land ab.

(2) Die Finanzierung nach § 11 des Gemeindeverkehrs-
finanzierungsgesetzes in der Fassung der Bekanntmachung
vom 28. Januar 1988 (BGBI. I S. 100), das zuletzt durch ...
[einsetzen: Datum und Fundstelle] geédndert worden ist, so-
wie eine Forderung von Investitionen in die Schienenwege
der Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes durch
andere Gebietskorperschaften oder Dritte bleiben unbertihrt.

§22
Riickzahlung von Mitteln des Bundes

(1) Hat der Bund Mallnahmen des Ausbaus von Schienen-
wegen finanziert und werden diese Schienenwege stillge-
legt, zweckentfremdet, nicht in einem betriebsbereiten Zu-
stand vorgehalten oder auf andere Eisenbahninfrastruktur-
unternehmen {ibertragen, sind die gewéhrten Bundesmittel
vom Empfanger anteilig im Verhiltnis von tatsdchlicher
Nutzungszeit zu technisch mdoglicher und iblicher Nut-
zungszeit an den Bund zuriickzuzahlen. Die technisch mog-
liche und iibliche Nutzungszeit wird in der Vereinbarung
nach § 20 Abs. 1 zwischen den Eisenbahninfrastrukturunter-
nehmen des Bundes und dem Bund festgelegt.

(2) Die Riickzahlungspflicht nach Absatz 1 Satz 1 entfllt
im Falle der Ubertragung der Schienenwege auf ein anderes
Eisenbahninfrastrukturunternehmen, wenn

1. das ilibernehmende Eisenbahninfrastrukturunternehmen
den Betrieb, den Bau und die Unterhaltung der Schienen-
wege libernimmt und

2. es gewihrleistet, dass die ihm tibertragenen Schienenwe-
ge langfristig, mindestens jedoch bis zum Ende der mog-
lichen und iiblichen Nutzungszeit der vom Bund finan-
zierten Anlagen als 6ffentliche Eisenbahninfrastruktur im
Sinne des § 3 Abs. 1 des Allgemeinen Eisenbahngesetzes
betrieben werden.

Unterschreitet das iibernehmende Eisenbahninfrastruktur-
unternehmen diese Nutzungszeit, ist es dem Bund anteilig
zur Erstattung der nach Absatz 1 filligen Riickzahlungen
verpflichtet.

(3) Soweit das tbernechmende Eisenbahninfrastruktur-
unternehmen fiir die Ubernahme des Schienenweges ein Ent-
gelt an die Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes
zu entrichten hat, steht dieses Entgelt bis zur Hohe der nach
Absatz 1 bei Stilllegung, Zweckentfremdung oder Nicht-
betriebsbereithalten des Schienenweges zuriickzuzahlenden
Bundesmittel dem Bund zu.

(4) Eine zukiinftige Forderung eines einmal abgegebenen
Schienenweges durch den Bund ist nach diesem Gesetz aus-
geschlossen, soweit fiir den Schienenweg der Bedarf nicht
nach § 12 festgestellt und der Schienenweg von den Eisen-
bahninfrastrukturunternehmen des Bundes betrieben wird.
Die Anwendung des Absatzes 2 ist ausgeschlossen, wenn die
Verwendung der Fordermittel des Bundes durch die Eisen-
bahninfrastrukturunternehmen des Bundes mit dem Ziel er-
folgt ist, die Schienenwege an andere Eisenbahninfrastruk-
turunternehmen zu iibertragen.

(5) Die Absitze 1 bis 4 gelten entsprechend fiir Investiti-
onen in den Ausbau der Schienenwege, die der Bund vor In-
krafttreten dieses Gesetzes finanziert hat, und fiir Investitio-
nen fiir den Erhalt der Schienenwege, die der Bund vor dem
erstmaligen Inkrafttreten einer Leistungs- und Finanzie-
rungsvereinbarung oder eines sie nach § 4 Abs. 3 ersetzen-
den Verwaltungsaktes finanziert hat. Wird ein Schienenweg
auf ein anderes Eisenbahninfrastrukturunternehmen {iber-
tragen und ist der iibertragene Schienenweg mit zinslosen
Darlehen des Bundes finanziert, haben die beteiligten Eisen-
bahninfrastrukturunternehmen des Bundes und das tiberneh-
mende Eisenbahninfrastrukturunternehmen gesamtschuld-
nerisch die Darlehenstilgung zu gewdhrleisten. Soweit in
diesem Fall das tibernehmende Eisenbahninfrastrukturunter-
nehmen fiir die Ubernahme des Schienenweges ein Entgelt
an die Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes zu
entrichten hat, steht dieses Entgelt dem Bund nicht zu.

B §23
Ubergangsregelungen

Bestehende Vereinbarungen fiir in den Bedarfsplan aufge-
nommene Vorhaben gelten unverdndert fort. Bestehende
Vereinbarungen fiir den Erhalt der Schienenwege gelten fort,
es sei denn, dass in der Leistungs- und Finanzierungsverein-
barung oder einem sie nach § 4 Abs. 3 ersetzenden Verwal-
tungsakt eine andere Regelung getroffen wird.

Anlage
(zu § 12 Abs. 1)

Bedarfsplan fiir die Bundesschienenwege

Der Bedarfsplan fiir die Bundesschienenwege ergibt sich aus
der Anlage des Bundesschienenwegeausbaugesetzes vom
15. November 1993 (BGBI. I S. 1874), das zuletzt durch ...
[einsetzen: Datum und Fundstelle] geédndert worden ist.
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Artikel 4
Anderung des Allgemeinen Eisenbahngesetzes

Das Allgemeine Eisenbahngesetz vom 27. Dezember
1993 (BGBI. 1 S. 2378; 1994 1 S. 2439), zuletzt gedndert
durch ... [einsetzen: Datum und Fundstelle], wird wie folgt
gedndert:

1. § 2 Abs. 3¢ wird wie folgt gedndert:
a) Nummer 4 wird wie folgt gefasst:
,»4. Rangierbahnhofe und Rangiergleise,”.

b) In Nummer 8 wird der abschlieBende Punkt durch ein
Komma ersetzt und folgende Nummer 9 wird ange-
flugt:

,,9. Abfertigungs- und Verladeeinrichtungen.*
2. Nach § 5a wird folgender § 5b eingefligt:

»§ 5b
Betriebs- oder Geschéftsgeheimnisse

Zur Sicherung seiner Rechte nach § 30 des Verwal-
tungsverfahrensgesetzes hat jeder, der nach diesem
Gesetz zur Vorlage von Informationen an eine Eisen-
bahnaufsichtsbehorde verpflichtet ist, mit der Vorlage
diejenigen Teile zu kennzeichnen, die Betriebs- oder
Geschiftsgeheimnisse enthalten. In diesem Fall muss er
zusitzlich eine Fassung vorlegen, die ohne Preisgabe von
Betriebs- oder Geschiftsgeheimnissen eingesehen wer-
den kann. Erfolgt dies nicht, kann die Eisenbahnauf-
sichtsbehdrde von seiner Zustimmung zur Einsicht aus-
gehen, es sei denn, ihr sind besondere Umstidnde bekannt,
die eine solche Vermutung nicht rechtfertigen. Soweit die
Eisenbahnaufsichtsbehorde die Kennzeichnung der
Unterlagen als Betriebs- oder Geschiftsgeheimnis fiir
unberechtigt hilt, muss sie vor der Entscheidung iiber die
Gewihrung von Einsichtnahme an Dritte die vorlegende
Person horen.

3. In § 9 Abs. le Satz lwerden die Worter ,,zustdndige Ge-
nehmigungsbehorde durch das Wort ,,Regulierungsbe-
horde* ersetzt.

4. § 9a wird wie folgt gedndert:
a) Absatz 1 wird wie folgt gedndert:

aa) In Nummer 5 werden die Worter ,,Betreiber der
Schienenwege sind zudem auf Verlangen der zu-
staindigen Aufsichtsbehdrde verpflichtet, dieser
einen Beauftragten zu benennen, der iiber die
Einhaltung der Regelungen wacht; der Beauf-
tragte hat jihrlich einen Bericht iiber die auf-
getretenen Problemfille und die getroffenen
MafBnahmen der zustindigen Aufsichtsbehorde
vorzulegen;* durch die Worter ,,Betreiber der
Schienenwege sind zudem auf Verlangen der Re-
gulierungsbehorde verpflichtet, dieser einen Be-
auftragten zu benennen, der iiber die Einhaltung
der Regelungen wacht; der Beauftragte hat der
Regulierungsbehdrde Anderungen der unterneh-
mensinternen Regelungen anzuzeigen und jéhr-
lich einen Bericht iiber die aufgetretenen Pro-
blemfille und die getroffenen Mafinahmen der
Regulierungsbehdrde vorzulegen;™ ersetzt.

bb) In Nummer 6 wird der abschlieBende Punkt
durch ein Semikolon ersetzt und folgende Num-
mer 7 wird angefiigt:

,»7. Informationen iiber die Geschaftstatigkeit
und -abldufe eines 6ffentlichen Betreibers der
Schienenwege so zu verwalten und zu verar-
beiten, dass mit ihm verbundene Eisenbahn-
verkehrsunternechmen im Sinne des §9
Abs. 1 keine zeitlichen oder inhaltlichen In-
formationsvorspriinge hinsichtlich der Zu-
weisung von Zugtrassen oder Entscheidun-
gen iiber Wegeentgelte vor sonstigen Eisen-
bahnverkehrsunternehmen erhalten; gleich-
zeitig hat der Betreiber zu verhindern, dass
mit ithm verbundene Eisenbahnverkehrsun-
ternehmen im Sinne des § 9 Abs. 1 Gelegen-
heit erhalten, ihm Informationen frither oder
in flir sie vorteilhafterer Form als andere Ei-
senbahnverkehrsunternehmen zu geben, die
Entscheidungen tiber die Zuteilung von Zug-
trassen oder Wegeentgelte betreffen.*

b) In Absatz 5 werden die Worter ,,zustdndige Genehmi-
gungsbehorde durch das Wort ,,Regulierungsbehdr-
de® ersetzt.

5. § 14 Abs. 1 wird wie folgt gedndert:
a) Satz 1 wird wie folgt gefasst:

,,Eisenbahninfrastrukturunternehmen sind verpflich-
tet, die diskriminierungs- und missbrauchsfreie Be-
nutzung der von ihnen betriebenen Eisenbahn-
infrastruktur und die diskriminierungs- und miss-
brauchsfreie 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 Rechts-
verordnung bestimmten Umfang zu gewdhren.*

b) In Satz 4 werden das Wort ,,Eisenbahninfrastruktu-
ren durch die Worter ,,Schienenwege, Giitertermi-
nals und Héfen* ersetzt.

¢) In Satz 5 werden die Worter ,,zustindige Genehmi-
gungsbehorde durch das Wort ,,Regulierungsbehdr-
de* ersetzt.

d) In Satz 7 werden die Worter ,,zustdndigen Genehmi-
gungsbehorde” durch das Wort ,,Regulierungsbe-
horde* ersetzt.

6. In § 14b wird nach Absatz 1 folgender neuer Absatz la
eingefiigt:

»(1a) Der Regulierungsbehdrde obliegt ferner die Auf-
gabe, die Einhaltung der Vorschriften der §§ 8, 9 und 9a
zu liberwachen.*

7. § 14c wird wie folgt gedndert:
a) Absatz 1 wird wie folgt gefasst:

»(1) Die Regulierungsbehorde kann in Wahrnehmung
ihrer Aufgaben gegeniiber Zugangsberechtigten und
Eisenbahnen die Maflnahmen treffen, die zur Beseitigung
festgestellter VerstoBe und zur Verhiitung kiinftiger Ver-
stoBe gegen die §§ 8, 9 und 9a sowie die Vorschriften des
Eisenbahnrechts iiber den Zugang zur Eisenbahninfra-
struktur erforderlich sind.*
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b) In Absatz 2 und 3 Satz 1 wird jeweils das Wort Artikel 5
woffentlichen* gestrichen. < .
oHientiichen gestrichen Anderung des Bundeseisenbahnverkehrs-
¢) In Absatz 2 wird nach Satz 1 folgender Satz 2 ange- verwaltungsgesetzes
fiigt:
8 Das Bundeseisenbahnverkehrsverwaltungsgesetz  vom

,,Die Regulierungsbehorde kann Umfang, Zeitpunkt
und Form der ihr zu iibermittelnden Informationen,
insbesondere zu den zuldssigen Datentrdgern und
Ubertragungswegen festlegen.

8. § l4e wird wie folgt gedndert:

a) In Absatz 1 Nr. 3 und 4 werden jeweils die Worter
wvier Wochen* durch die Worter ,,zwei Monaten*
ersetzt.

b) In Absatz 3 Nr. 1 wird die Angabe ,,Absatzes 1 Nr.
1 bis 3* durch die Angabe ,,Absatzes 1 Nr. 1 bis 4
ersetzt.

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

,,2.entscheidet die Regulierungsbehorde iiber die Gel-
tung des Vertrags oder des Entgeltes, erklart entge-
genstehende Vertrdge flir unwirksam und legt die
Vertragsbedingungen oder Entgelte fest.*

10. § 18e wird wie folgt gedndert:

a) In Absatz 2 Satz 1 wird das Wort ,,Bundesschienen-
wegeausbaugesetz™ durch das Wort ,,Bundesschie-
nenwegegesetz* ersetzt.

b) In Absatz 3 Satz 1 wird die Angabe ,,§ 6 des Bun-
desschienenwegeausbaugesetzes durch die Angabe
.8 17 des Bundesschienenwegegesetzes* ersetzt.

11. § 26 wird wie folgt gedndert:

a) In Absatz 1 Nr. 6 wird das Wort ,,diskriminierungs-
freien” durch die Worter ,,diskriminierungs- und
missbrauchsfreien® ersetzt.

b) In Absatz 4 Nr. 1 wird das Wort ,,Bundesschienen-
wegeausbaugesetzes® durch das Wort ,,Bundes-
schienenwegegesetzes™ ersetzt.

12. § 36 wird wie folgt gedndert:
a) Der bisherige Wortlaut wird Absatz 1.
b) Folgender Absatz 2 wird angefiigt:

,»,(2) Die Monopolkommission leitet ihr Gutach-
ten der Bundesregierung zu. Die Bundesregierung
legt das Gutachten den gesetzgebenden Korper-
schaften unverziiglich vor und nimmt zu ihm inner-
halb einer angemessenen Frist nach der Vorlage
Stellung. Das Gutachten wird von der Monopol-
kommission zu dem Zeitpunkt verdffentlicht, zu
dem es von der Bundesregierung den gesetzgeben-
den Korperschaften vorgelegt wird.*

13. § 37 wird wie folgt gefasst:

»§ 37
Aufschiebende Wirkung von Rechtsbehelfen

Widerspruch und Anfechtungsklage gegen Entschei-
dungen nach den §§ 9, 9a, 14c, 14e und 14f haben keine
aufschiebende Wirkung.*

27. Dezember 1993 (BGBI. I S. 2378; 1994 I S. 2439), zu-
letzt gedndert durch ... [einsetzen: Datum und Fundstelle],
wird wie folgt gedndert:

1. § 3 Abs. 1 Nr. 6 wird aufgehoben.
2. § 4 Abs. 7 wird aufgehoben.
3. Folgende §§ 5 und 6 werden angefiigt:

»§ 5
Beschlusskammern

(1) Die Regulierungsbehdrde entscheidet durch Be-
schlusskammern in den Fallen des § 14¢ Abs. 1 Nr. 3 und 4
unddes § 14f Abs. 1 des Allgemeinen Eisenbahngesetzes.
Sie entscheidet durch Beschlusskammern ferner in den
Féllen des § 14f Abs. 2 des Allgemeinen Eisenbahngeset-
zes. Im Falle des Satzes 2 kann die Beschlusskammer
durch Beschluss eine Entscheidung im Beschlusskam-
merverfahren ablehnen, wenn eine Beeintrichtigung des
Wettbewerbes nicht zu erwarten ist. Die Entscheidun-
gen der Beschlusskammern, auch solche nach Satz 2 oder
Satz 3, ergehen durch Verwaltungsakt.

(2) Die einzurichtenden Beschlusskammern werden
nach Bestimmung des Bundesministeriums fiir Verkehr,
Bau und Stadtentwicklung im Einvernehmen mit dem
Bundesministerium fiir Wirtschaft und Technologie ge-
bildet. Die Beschlusskammern entscheiden in der Beset-
zung mit einem Vorsitzenden und zwei Beisitzern. Der
Vorsitzende und die Beisitzer miissen die Befahigung fiir
eine Laufbahn des hoheren Dienstes erworben haben.
Mindestens ein Mitglied der Beschlusskammer muss die
Befdhigung zum Richteramt haben.

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

1. der Antragsteller,
2. die Eisenbahnen, gegen die sich das Verfahren richtet,

3. die Personen und Personenvereinigungen, deren Inte-
ressen durch die Entscheidung erheblich beriihrt wer-
den und die die Regulierungsbehorde auf ihren An-
trag zu dem Verfahren beigeladen hat.

(4) Die Beschlusskammer hat den Beteiligten Gelegen-
heit zur Stellungnahme zu geben. Den Personen, die von
dem Verfahren beriihrte Wirtschaftskreise vertreten, kann
die Beschlusskammer in geeigneten Fillen Gelegenheit
zur Stellungnahme geben. Die Beschlusskammer ent-
scheidet auf Grund 6ffentlicher miindlicher Verhandlung;
mit Einverstandnis der Beteiligten kann ohne miindliche
Verhandlung entschieden werden. Auf Antrag eines Be-
teiligten oder von Amts wegen ist fiir die Verhandlung
oder fiir einen Teil davon die Offentlichkeit auszuschlie-
Ben, wenn sie eine Gefiahrdung der 6ffentlichen Ordnung,
insbesondere der Staatssicherheit, oder die Gefahrdung
eines wichtigen Betriebs- oder Geschiftsgeheimnisses
besorgen ldsst.
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(5) Mit der Vorlage von Unterlagen im Rahmen des Be-
schlusskammerverfahrens haben alle Beteiligten diejeni-
gen Teile zu kennzeichnen, die Betriebs- oder Geschéfts-
geheimnisse enthalten. In diesem Fall miissen sie
zusétzlich eine Fassung vorlegen, die ohne Preisgabe von
Betriebs- oder Geschéftsgeheimnissen eingesehen wer-
den kann. Erfolgt dies nicht, kann die Beschlusskammer
von ihrer Zustimmung zur Einsicht ausgehen, es sei denn,
ihr sind besondere Umstidnde bekannt, die eine solche
Vermutung nicht rechtfertigen. Hilt die Beschlusskam-
mer die Kennzeichnung der Unterlagen als Betriebs- oder
Geschiftsgeheimnisse flir unberechtigt, so muss sie vor
der Entscheidung tiber die Gewéhrung von Einsichtnah-
me an Dritte die vorlegenden Personen horen.

(6) In den Fillen, in denen die Regulierungsbehdrde
durch eine Beschlusskammer entscheidet, findet ein Vor-
verfahren nicht statt.

§6
Wissenschaftliche Beratung

Die Regulierungsbehorde kann zur Vorbereitung ihrer
Entscheidungen oder zur Begutachtung von Fragen der
Regulierung wissenschaftliche Kommissionen einsetzen.
Die Mitglieder der Kommissionen miissen auf dem
Gebiet des Eisenbahnverkehrs iiber besondere volkswirt-
schaftliche, betriebswirtschaftliche, technologische oder
rechtliche Erfahrungen und ausgewiesene wissenschaft-
liche Kenntnisse verfiigen. Die Regulierungsbehérde er-
hélt bei der Erfiillung ihrer Aufgaben fortlaufend wissen-
schaftliche Unterstiitzung, insbesondere bei der Aufbe-
reitung und Weiterentwicklung der wissenschaftlichen
Grundlagen fiir die Uberwachung der Vorschriften des
Eisenbahnrechts {iber den Zugang zur Eisenbahninfra-
struktur.

Artikel 6
Anderung des Deutsche Bahn Griindungsgesetzes

In § 27 Abs. 2 des Deutsche Bahn Griindungsgesetzes
vom 27. Dezember 1993 (BGBI. I S. 2378, 2386; 1994 1
S. 2439), das zuletzt durch Gesetz vom ... [einsetzen: Datum
und Fundstelle] gedndert worden ist, wird das Wort ,,Bun-
desschienenwegeausbaugesetz® durch das Wort ,,Bundes-
schienenwegegesetz™ ersetzt.

Artikel 7

Anderung der Eisenbahninfrastruktur-
Benutzungsverordnung

Die Eisenbahninfrastruktur-Benutzungsverordnung vom
3. Juni 2005 (BGBI. I S. 1566) wird wie folgt gedndert:

1. § 3 Abs. 1 Satz 1 wird wie folgt gefasst:

,Eisenbahninfrastrukturunternechmen sind verpflichtet,
die Benutzung der von ihnen betriebenen Eisenbahn-
infrastruktur diskriminierungs- und missbrauchsfrei zu
gewihren sowie die damit verbundenen Leistungen und
die in Anlage 1 Nr. 2 beschriebenen Leistungen, wenn sie
zu ihrem Geschéftsbetrieb gehoren, diskriminierungs-
und missbrauchsfrei zu erbringen.*

2. In § 4 Abs. 4 Satz 1 wird das Wort ,,sechs* durch das
Wort ,,sieben® ersetzt.

3. In§ 18 Abs. 2 Satz 4 wird das Wort ,,Bundesschienenwe-
geausbaugesetz durch das Wort ,,Bundesschienenwege-
gesetz™ ersetzt.

Artikel 8

Aufhebung des Bundesschienenwege-
ausbaugesetzes

Das Bundesschienenwegeausbaugesetz vom 15. Novem-
ber 1993 (BGBI. I S. 1874), zuletzt gedndert durch ... [ein-
setzen: Datum und Fundstelle], wird aufgehoben.

Artikel 9
Anderung der Verwaltungsgerichtsordnung

§50 Abs. 1 der Verwaltungsgerichtsordnung vom
19. Mirz 1991 (BGBI. T S. 686), die zuletzt durch Gesetz
vom ... [einsetzen: Datum und Fundstelle] gedndert worden
ist, wird wie folgt gedndert:

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 iiber den Wertausgleich
nach § 7 Abs. 2 Satz 1 des Bundeseisenbahnenstruk-
turgesetzes und Anordnungen nach § 4 Abs. 3 Satz 1
des Bundesschienenwegegesetzes zum Gegenstand
haben, sowie Streitigkeiten tiber die Geltung und {iber
die Pflicht zur Anpassung der Leistungs- und Finan-
zierungsvereinbarung nach § 4 Abs. 1 Satz 1 des Bun-
desschienenwegegesetzes einschlieBlich die Feststel-
lungsklage nach § 10 Satz 1 des Bundesschienen-
wegegesetzes.

Artikel 10
Inkrafttreten

Dieses Gesetz tritt am Tage nach der Verkiindung in Kraft.
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Begriundung

Allgemeiner Teil

1. Allgemeines

Mit dem Gesetz wird ein entscheidender Schritt zur Voll-
endung der 1994 begonnenen Eisenbahnstrukturreform voll-
zogen und ein klares Zeichen fiir eine zukunftsorientierte
Aufstellung der Deutschen Bahn AG (DB AG) gesetzt, das
insbesondere mit Blick auf die beginnende Offnung des
europdischen Eisenbahnnetzes und dem damit einhergehen-
den europdischen Wettbewerb auf der Schiene geboten ist.

2. Beschluss des Deutschen Bundestages

Die Bundesregierung hat auf der Grundlage eines Gutach-
tens verschiedene Privatisierungsvarianten zur Kapitalpri-
vatisierung der DB AG sorgfiltig analysiert und mit den
Koalitionsfraktionen der CDU/CSU und SPD eingehend dis-
kutiert. Nach intensiver Priifung und Abwégung der damit
verbundenen Auswirkungen auf den Eisenbahnmarkt, die
Wirtschaft und die Biirger haben die Koalitionsfraktionen
einen gemeinsamen Antrag zu den Eckpunkten einer Teilpri-
vatisierung der DB AG gestellt, dem der Deutsche Bundes-
tag am 24. November 2006 zugestimmt hat (Bundestags-
drucksache 16/3493):

,Die Ziele der Bahnreform von 1994 sind bis heute unbestrit-
ten giiltig: ,,Mehr Verkehr auf die Schiene* und ,,Nachhaltige
Entlastung des Bundeshaushalts®. Schliisselinstrument der
Bahnreform sollte Wettbewerb auf der Schiene sein. Der
Bundestag und die Bundesregierung haben sich wiederholt
zu diesen Zielen bekannt.

Der Bund hat nach Artikel 87¢ Abs. 4 des Grundgesetzes zu
gewihrleisten, dass dem Wohl der Allgemeinheit, insbeson-
dere den Verkehrsbediirfnissen, beim Ausbau und Erhalt der
Schieneninfrastruktur der Eisenbahnen des Bundes sowie
bei deren Verkehrsangeboten auf diesem Schienennetz
Rechnung getragen wird. Die staatliche Infrastrukturverant-
wortung nimmt der Bund derzeit durch die Finanzierung der
Netzinvestitionen in Hohe von bis zu 4 Mrd. Euro pro Haus-
haltsjahr wahr.

Sowohl die Ziele der Bahnreform als auch die Infrastruktur-
verantwortung des Bundes sind bei der anstehenden Ent-
scheidung fiir die weiteren Schritte der Bahnreform zu be-
riicksichtigen. Dariiber hinaus spielen auch finanz- und
haushaltspolitische, volkswirtschaftliche, europarechtliche,
beschiftigungspolitische und ordnungspolitische Gesichts-
punkte im Entscheidungsprozess eine wichtige Rolle.

In Anbetracht dieser Zusammenhinge hat der Deutsche
Bundestag mit Beschluss vom 17. Juni 2004 die Bundesre-
gierung aufgefordert, mit Hilfe des Gutachtens ,,Privatisie-
rungsvarianten der Deutschen Bahn AG mit und ohne Netz*
(PRIMON-Gutachten) eine Entscheidungshilfe fiir das Par-
lament zur Verfiigung zu stellen. Das Gutachten, die Er-
gebnisse der Gutachtergesprache und die Anhérungen des
Verkehrsausschusses des Deutschen Bundestages haben
wichtige Erkenntnisse fiir die anstehende Entscheidung er-
bracht.

Nach sorgfiltiger Analyse und Abwidgung ist der Deutsche
Bundestag der Uberzeugung, dass bei einer Kapitalprivati-
sierung der DB AG die steuerfinanzierte Eisenbahninfra-
struktur im Eigentum des Bundes stehen muss. Die DB AG
soll bis auf weiteres die integrierte Bewirtschaftung und Be-
triebsfithrung des Netzes wahrnehmen. In Kombination mit
der bereits bestehenden Regulierungsbehorde, deren Aufga-
benbereiche gegebenenfalls noch ausgeweitet werden miis-
sen, wird der diskriminierungsfreic Wettbewerb gewéhr-
leistet.

Der Deutsche Bundestag fordert die Bundesregierung auf:

I. Die Bundesregierung soll ein Privatisierungsgesetz erar-
beiten, das folgende Zielsetzungen erfiillt:

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

2. Die nach einer Teilprivatisierung der DB AG weiter be-
stehende Infrastrukturverantwortung des Bundes aus
Artikel 87e Abs. 4 des Grundgesetzes muss umfassend
gesichert werden. Hierzu sind in umfassenden vertrag-
lichen Regelungen Qualitétsziele fiir die Infrastruktur
vorzugeben und bei Vertragsverletzung mit Sanktionen
zu versehen.

3. Private Investoren werden nicht an den Infrastruktur-
unternechmen, die die Eisenbahninfrastruktur halten, be-
teiligt. Die Infrastrukturgesellschaften werden vor der
Kapitalprivatisierung ins Eigentum des Bundes iiber-
fithrt. Juristische Risiken fiir die eigentiimerrechtliche
Position des Bundes miissen ausgeschlossen werden.

4. Die DB AG betreibt fiir einen vertraglich zu vereinba-
renden Zeitraum diese Infrastruktur unter der Bedin-
gung, dass sie die vertraglich bzw. gesetzlich neu gere-
gelten Aufgaben zur Pflege des Netzes strikt einhilt.
Der Bund verpflichtet sich, rechtzeitig vor Auslaufen
des Vertrages iiber eine Verldngerung zu entscheiden.

5. Die DB AG erhilt die Mdglichkeit, Schienenverkehr
und Infrastruktur in einer wirtschaftlichen Einheit zu
betreiben und zu bilanzieren.

6. Zusitzliche Schulden und Risiken fiir den Bundeshaus-
halt werden ausgeschlossen.

7. Es wird sichergestellt, dass der konzerninterne Arbeits-
markt der DB AG und das Beschéftigungsbiindnis fort-
geflihrt werden konnen.

8. Die EU-Kompatibilitit hinsichtlich Wettbewerbs-, Ver-
gabe- und Beihilferecht wird sichergestellt.

9. Durch die Endschaftsregelung ist die Reversibilitat der
Entscheidung sicherzustellen. Das gilt insbesondere fiir
etwaige Entschiadigungsleistungen an die DB AG. Ver-
fahren und Kriterien fiir die Wertermittlung sind ver-
bindlich zu regeln.

10. Zur Sicherung des diskriminierungsfreien Netzzugangs
und eines fairen Wettbewerbs auf der Schiene werden
die Regulierungsinstrumente der Bundesnetzagentur
entsprechend den vorliegenden Erfahrungen fortentwi-
ckelt.
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II. Dariiber hinaus sind folgende Gesichtspunkte zu beach-
ten:

1. Das Privatisierungsgesetz wird durch eine Leistungs- und
Finanzierungsvereinbarung (LuFV) zur Erfiillung des
grundgesetzlichen Infrastrukturauftrages erginzt.

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

3. In der LuFV wird festgelegt, dass der Bund einen jahrli-
chen Infrastrukturbeitrag fiir das Bestandsnetz in Hohe
von bis zu 2,5 Mrd. Euro zu erbringen hat. Dafiir hat die
DB AG eine vertraglich definierte Infrastrukturqualitdt
zu gewihrleisten. Die Kontrolle der Einhaltung der Stan-
dards erfolgt durch den Bund.

4. Fir Neubaumalinahmen sind ein verldssliches und trans-
parentes Monitoring sowie verbindliche Durchsetzungs-
mechanismen einzurichten.

5. Vor der Teilprivatisierung der DB AG ist die Kapital-
marktreife dem Deutschen Bundestag durch die Bundes-
regierung darzulegen.

III. Der Bundesminister fiir Verkehr, Bau und Stadtentwick-
lung wird gebeten, moglichst bis zum 31. Mérz 2007 auf
Basis dieser Eckpunkte einen ressortabgestimmten Refe-
rentenentwurf flir ein Privatisierungsgesetz vorzulegen,
der die vertragliche Konstruktion zwischen Bund und
DB AG enthilt.

3. Umsetzung des Beschlusses des Deutschen Bundes-
tages

Die im Beschluss des Deutschen Bundestages vom 24. No-
vember 2006 genannten Eckpunkte werden mit dem vorlie-
genden Gesetz umgesetzt.

Im Wesentlichen werden folgende Bereiche neu geregelt:
1. Teilweise Kapitalprivatisierung der DB AG.

2. Anderungen in der Struktur der Eisenbahnen des Bundes
(Ubertragung simtlicher Anteile der DB AG an der DB
Netz AG, der DB Station&Service AG und der DB Ener-
gie GmbH (Eisenbahninfrastrukturunternehmen — EIU)
auf den Bund, Bedingungen des Riickfalls der Gesell-
schaftsanteile, Stimmrechtsvollmacht des Bundes zu-
gunsten der DB AG; zustimmungspflichtige MaBnahmen
der DB AG).

3. Erhaltung der Schienenwege der Eisenbahnen des Bun-
des (Verpflichtungen der EIU und des Bundes; Grund-
ziige von Leistungs- und Finanzierungsvereinbarungen
zwischen Bund und EIU; Kontrolle durch den Bund iiber
Infrastrukturzustandsbericht; Mallnahmen bei Pflichtver-
letzungen).

Damit werden im Rahmen der Umsetzung des Gesetzes fol-
gende Ziele erreicht:

3.1 Teilweise Kapitalprivatisierung der DB AG

Die teilweise Kapitalprivatisierung der DB AG wird ermog-
licht. Die Mehrheit der Anteile verbleibt beim Bund (Arti-
kel 87e Abs. 3 des Grundgesetzes).

3.2 Struktur der Eisenbahnen des Bundes

Mit der Ubertragung simtlicher 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 da-
mit an der Eisenbahninfrastruktur nicht beteiligt.

Die DB AG erhilt fiir zunédchst 15 Jahre die Moglichkeit,
Schienenverkehr und Infrastruktur in einer wirtschaftlichen
Einheit zu betreiben und zu bilanzieren. Das integrierte Un-
ternehmen kann dadurch seine Wettbewerbsfahigkeit stér-
ken. Gleichzeitig konnen zusétzliche Schulden und Risiken
fiir den Bundeshaushalt ausgeschlossen werden. Zu erwarten
ist dadurch auch die Vermeidung negativer Auswirkungen
auf die Fortfithrung des im Zeitpunkt des Inkrafttretens des
Gesetzes bestehenden konzerninternen Arbeitsmarktes.

Die Reversibilitdt der Strukturentscheidung ist dadurch ge-
wihrleistet, dass grundsitzlich die vom Gesetz geschaffene
Beziehung zwischen dem Bund und der DB AG nach 15 Jah-
ren endet. Die Bundesregierung wird dem Deutschen Bun-
destag rechtzeitig vor Ablauf der 15 Jahre einen Vorschlag
dazu machen, ob oder in welcher Weise diese Beziechung
fortgesetzt werden soll.

Es bestehen drei Moglichkeiten:

Durch Gesetz wird mit Zustimmung des Bundesrates fest-
gelegt, dass die Sicherungsiibertragung endet, die Stimm-
rechtsvollmacht zugunsten der DB AG erlischt und die
Anteile an den Eisenbahninfrastrukturunternehmen unter
Wegfall der Bindung durch den Sicherungszweck beim
Bund verbleiben. Der Bund {ibernimmt damit auch die wirt-
schaftlichen Chancen und Risiken der Eisenbahninfrastruk-
turunternehmen.

Durch Gesetz wird mit Zustimmung des Bundesrates festge-
legt, dass sich die Sicherungsiibertragung fiir einen weiteren
Zeitraum verldngert. Der Bund bleibt weiterhin Inhaber der
Anteile an den Eisenbahninfrastrukturunternehmen, der DB
AG stehen weiterhin die wirtschaftlichen Chancen und Risi-
ken zu.

Durch Gesetz wird mit Zustimmung des Bundesrates fest-
gelegt, dass der Bund die Sicherungsinhaberschaft an den
Geschiftsteilen der EIU nicht mehr benétigt. In diesem Fall
endet die Sicherungsiibertragung und die DB AG wird
Inhaberin der Anteile an den Eisenbahninfrastrukturunter-
nehmen.

Wird bis zum Ablauf der 15 Jahre keine anderweitige Ent-
scheidung durch Gesetz getroffen, verbleiben die Anteile un-
ter Wegfall des Sicherungszwecks beim Bund. Danach steht
ein Zeitraum von drei Jahren zur Verfiigung. In diesem Ab-
wicklungszeitraum werden die notwendigen MaBnahmen
zur Herauslosung der Eisenbahninfrastrukturunternehmen
aus dem DB AG-Konzern durchgefiihrt.

Der Bund tibernimmt damit auch die wirtschaftlichen Chan-
cen und Risiken der Eisenbahninfrastrukturunternehmen.

Endet die Sicherungsiibertragung durch Ubernahme der
wirtschaftlichen Chancen und Risiken durch den Bund, kann
die DB AG die Anteile an den Eisenbahninfrastrukturunter-
nehmen nicht mehr in ihrem Einzelabschluss und die Vermo-
gensgegenstinde der Eisenbahninfrastrukturunternehmen
nicht mehr in ihrem Konzernabschluss bilanzieren. Fiir den
Verlust der wirtschaftlichen Chancen und Risiken ist der DB
AG durch den Bund ein Wertausgleich zur Kompensation
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fiir die wegfallenden Anteile an den Eisenbahninfrastruktur-
unternehmen zu gewihren. Dieser Wertausgleich umfasst
den vollen Wert der Eisenbahninfrastrukturunternehmen und
bemisst sich nach dem bilanziellen Eigenkapital. Diese Er-
mittlungsmethode fiihrt dann zu einem vollen Wertaus-
gleich, wenn auf Grund struktureller Gegebenheiten der
Buchwert eine geeignete Approximation des Ertragswerts
darstellt, wovon bei den Eisenbahninfrastrukturunternehmen
auszugehen ist.

3.3 Erhaltung der Schienenwege

Die EIU werden verpflichtet, ihre Schienenwege in einem
festgelegten betriebsbereiten Zustand zu erhalten. Der Bund
verpflichtet sich, die EIU fiir die Durchfiihrung der not-
wendigen Maflnahmen im Bestandsnetz jahrlich mit bis zu
2,5 Mrd. Euro zu unterstiitzen. Dieser Infrastrukturbeitrag
des Bundes sowie ein jdhrlicher Instandhaltungsbeitrag der
EIU und weitere Verpflichtungen werden in der zwischen
dem Bund und den EIU abzuschlieenden Leistungs- und
Finanzierungsvereinbarung festgelegt. Um den betriebs-
bereiten Zustand der Schienenwege feststellen zu konnen,
werden in der LuFV hierfiir Qualititsparameter festgelegt.
Sollte eine LuFV nicht zustande kommen, wird der Bund
diese auf der Grundlage dieses Gesetzes durch einen Verwal-
tungsakt ersetzen, um seiner grundgesetzlichen Verantwor-
tung fiir die Erhaltung eines leistungsfdahigen Schienennetzes
nachkommen zu kdnnen.

Die Einhaltung der Instandhaltungs- und Ersatzinvestitions-
verpflichtungen kontrolliert der Bund auf der Grundlage
eines jédhrlich vorzulegenden Infrastrukturzustands- und
-entwicklungsberichts und weiterer Kontrollinstrumentarien
wie z. B. der Durchfithrung von Messfahrten auf dem Schie-
nennetz. Im Falle von Pflichtverletzungen durch die EIU
kann der Bund seine jahrliche Unterstiitzung ganz oder teil-
weise zuriickfordern. Bei mehrmaligen Verletzungen enden
die Sicherungsiibertragung und die LuFV. Die Stimmrechts-
vollmacht zugunsten der DB AG erlischt und die Anteile an
den Eisenbahninfrastrukturunternehmen verbleiben unter
Wegfall der Bindung durch den Sicherungszweck beim
Bund. Der Bund iibernimmt damit auch die wirtschaftlichen
Chancen und Risiken der Eisenbahninfrastrukturunterneh-
men.

In das Gesetz aufgenommen werden auch die bestehenden
Regelungen fiir den Ausbau der Schienenwege. Das Bundes-
schienenwegeausbaugesetz kann somit aufgehoben werden.

4. Nachweis der Kapitalmarktreife

Fiir den Zeitpunkt der Teilprivatisierung ist entscheidend,
dass die DB AG durch die notwendigen Fortschritte bei der
Unternehmenssanierung die Kapitalmarktfahigkeit des Un-
ternehmens nachweist. Zur Bewertung der Unternehmens-
entwicklung aus Kapitalmarktsicht hat die Morgan Stanley
Investment Bank 2004 ein vom Bundesministerium fiir Ver-
kehr, Bau und Stadtentwicklung und vom Bundesministe-
rium der Finanzen gemeinsam in Auftrag gegebenes Gut-
achten vorgelegt. Auf dieser Grundlage wird von Morgan
Stanley im Rahmen eines Monitoring die weitere Entwick-
lung der DB AG fortlaufend analysiert, die Erreichung der
Voraussetzungen fiir die Kapitalmarktfahigkeit beurteilt so-
wie die Mittelfristplanung der DB AG bewertet. Die Bundes-
regierung wird sicherstellen, dass das Monitoring bis zur

Teilprivatisierung fortgesetzt wird, und wird auf dieser
Grundlage dem Deutschen Bundestag die Kapitalmarktreife
der DB AG darlegen.

5. Gesetzgebungskompetenz

Dem Bund steht neben der ausschlielichen Gesetzgebungs-
kompetenz fiir Eisenbahnen des Bundes (Artikel 73 Nr. 6a
des Grundgesetzes) auch die konkurrierende Gesetzge-
bungskompetenz fiir nichtbundeseigene Eisenbahnen (Arti-
kel 74 Abs. 1 Nr. 23 des Grundgesetzes in Verbindung mit
Artikel 72 Abs. 2 des Grundgesetzes) zu. Eine bundesgesetz-
liche Regelung ist fiir diesen Bereich zur Wahrung der
Wirtschaftseinheit im gesamtstaatlichen Interesse nach Arti-
kel 72 Abs. 2 des Grundgesetzes erforderlich.

Nichtbundeseigene Eisenbahnen sind durch die Anderung
des Allgemeinen Eisenbahngesetzes und des Bundeseisen-
bahnverkehrsverwaltungsgesetzes betroffen.

UberlieBe man diese Regelung den Landesgesetzgebern, wi-
re nicht auszuschlieBen, dass z. B. die Uberwachung des dis-
kriminierungsfreien Zugangs zur Eisenbahninfrastruktur an
unterschiedliche Voraussetzungen gekniipft werden wiirde.
Dies konnte zu erheblichen Nachteilen fiir die Gesamtwirt-
schaft fithren, weil uneinheitliche Regelungen zu Wettbe-
werbsverzerrungen zwischen den Eisenbahnunternehmen
fiihren wiirden. Es besteht daher ein gemeinsames Interesse
von Bund und Lindern, derartige Nachteile zu vermeiden.
Eine ausgewogene Wirtschafts- und Wettbewerbsstruktur
kann im Bundesgebiet daher nur erreicht werden, wenn die
Parameter mit tibergeordneter Bedeutung vom Bundesge-
setzgeber festgelegt werden.

6. Finanzielle Auswirkungen auf die 6ffentlichen Haus-
halte

Bund
Haushaltsausgaben ohne Vollzugsaufwand

Die Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes sind
verpflichtet, ihre Schienenwege in einem durch die kiinftig
abzuschlieende Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung
festgelegten Zustand zu erhalten. Hierzu erhalten sie als Un-
terstiitzung vom Bund bis zu 2,5 Mrd. Euro jihrlich. Die
Geltungsdauer der nach Inkrafttreten dieses Gesetzes ge-
schlossenen Vereinbarung soll 15 Jahre betragen. Damit ist
eine Verpflichtungserméachtigung in Héhe von bis zu 37,5
Mrd. Euro erforderlich. Dartiber hinaus finanziert der Bund
MalBnahmen zum Ausbau der Schienenwege der Eisenbahn-
infrastrukturunternehmen des Bundes im Rahmen der zur
Verfiigung stehenden Haushaltsmittel.

Vollzugsaufwand

Dem Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtent-
wicklung entsteht erhéhter Verwaltungsaufwand durch Ver-
handlung der Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung
oder fiir den Fall, dass diese nicht zustande kommt, durch
den Erlass des sie ersetzenden Verwaltungsaktes sowie die
Auswertung des Infrastrukturzustands- und -entwicklungs-
berichts und die Reaktion auf eventuelle Pflichtverletzungen
der Eisenbahninfrastrukturunternehmen.

Die Uberwachung der Durchfithrung der §§ 8, 9 und 9a des
Allgemeinen Eisenbahngesetzes wird vom Eisenbahn-Bun-
desamt auf die Bundesnetzagentur {ibertragen.
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Das Eisenbahn-Bundesamt hat die Leistungs- und Finanzie-
rungsvereinbarung oder fiir den Fall, dass diese nicht zustan-
de kommt, den sie ersetzenden Verwaltungsakt vorzuberei-
ten und zu Uberpriifen, ob die mit der Leistungs- und
Finanzierungsvereinbarung oder durch Verwaltungsakt fest-
gelegten Ziele erreicht werden.

Der Bundesnetzagentur entsteht erhohter Verwaltungsauf-
wand durch die Uberwachung der fortgeschriebenen Rege-
lungen zur Unabhéngigkeit 6ffentlicher Betreiber der Schie-
nenwege.

Der Bundesnetzagentur entsteht dariiber hinaus erhohter
Verwaltungsaufwand durch die Uberwachung der fortge-
schriebenen Regelungen iiber den Zugang zur Eisenbahn-
infrastruktur.

Sie hat zu tberpriifen, ob die Benutzung der 6ffentlichen
Eisenbahninfrastrukturen nicht nur diskriminierungsfrei,
sondern auch missbrauchsfrei ermdglicht wird. Fiir nicht mit
anderen Schienenwegen vernetzte Ortliche und regionale
Schienennetze, die fiir Eisenbahnverkehrsleistungen im Per-
sonenverkehr betrieben werden, muss sie iiber Antridge auf
Befreiungen von geltenden Rechtsvorschriften iiber den Zu-
gang zur Eisenbahninfrastruktur entscheiden.

Die Hohe des Verwaltungsaufwands kann nicht abgeschitzt
werden. Soweit der Verwaltungsaufwand des Eisenbahn-
Bundesamtes und der Bundesnetzagentur aus gebiihren-
pflichtiger Tatigkeit besteht, werden dafiir Einnahmen auf
Grund der Erhebung von Gebiihren auf der Grundlage der
Verordnung iiber die Gebiihren und Auslagen fiir Amtshand-
lungen der Eisenbahnverkehrsverwaltung des Bundes erzielt.

Die Hohe der Einnahmen kann gegenwértig nicht abge-
schétzt werden, da diese insbesondere vom Umfang der not-
wendigen Eingriffshandlungen und der zu treffenden Ent-
scheidungen abhingen.

Soweit zur Wahrnehmung der neuen Aufgaben neue Plan-
stellen/Stellen mit zugehdrigen Personalmitteln sowie Sach-
mittel bendtigt werden, wird die Finanzierung aus den Ein-
zelpldnen 12 und 09 sichergestellt.

Durch die vorgesehene erstinstanzliche Zustindigkeit des
Bundesverwaltungsgerichts wird ein Mehraufwand eintre-
ten, der derzeit jedoch noch nicht quantifizierbar ist.

Léinder und Gemeinden

Haushaltsausgaben mit und ohne Vollzugsaufwand ent-
stehen nicht.

7. Sonstige Kosten

Das Gesetz bewirkt Kosten bei Betreibern der Schienenwe-
ge, die mit Eisenbahnverkehrsunternehmen verbunden sind,
wegen der neuen Pflicht zur Verwaltung und Verarbeitung
von Informationen (§ 9a Abs. 1 Nr. 7 AEG) und bei Eisen-
bahninfrastrukturunternehmen des Bundes wegen der Ver-
handlung der Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung
und deren Uberpriifung (§ 4 BSEAG) sowie der Aufstellung
eines Infrastrukturzustands- und -entwicklungsberichts (§ 6
BSEAG). Bei den Betreibern der Schienenwege fallen die
Kosten einmal an. Sie konnen insgesamt bis zu 320 000 Euro
betragen. Bei den Eisenbahninfrastrukturunternehmen des
Bundes kdnnen einmalige Kosten von bis zu 320 000 Euro
und jéhrliche Kosten von bis zu 80 000 Euro entstehen.

Auswirkungen auf Einzelpreise kdnnen nicht ausgeschlos-
sen werden. Auswirkungen auf das Preisniveau, insbeson-
dere auf das Verbraucherpreisniveau, sind aber nicht zu er-
warten.

8. Biirokratiekosten

Das Gesetz enthilt sieben neue Informationspflichten:
— § 2 Abs. 2 Bundeseisenbahnenstrukturgesetz,

— § 3 Bundeseisenbahnenstrukturgesetz,

— § 7 Abs. 2 Bundeseisenbahnenstrukturgesetz,

— § 6 Abs. 1 und 2 Bundesschienenwegegesetz,

— § 6 Abs. 3 Bundesschienenwegegesetz,

— § 7 Abs. 1 und 2 Bundesschienenwegegesetz,

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

— § 5b Allgemeines Eisenbahngesetz,

— § 5 Abs. 5 Bundeseisenbahnverkehrsverwaltungsgesetz.

Die neuen Informationspflichten auf der Grundlage des Bun-
deseisenbahnenstrukturgesetzes und des Bundesschienen-
wegegesetzes sind vor dem Hintergrund der Infrastruktur-
verantwortung des Bundes das Minimum dessen, was
geregelt werden muss. Alternativen bestehen nicht. Die er-
weiterten Informationspflichten auf der Grundlage des All-
gemeinen Eisenbahngesetzes und des Bundeseisenbahn-
verkehrsverwaltungsgesetzes tragen dem Bediirfnis der
Unternehmen nach Schutz ihrer Geschéftsgeheimnisse
Rechnung. Alternativen bestehen nicht. Die neue Informati-
onspflicht zur Anzeige der Anderung unternehmensinterner
Regeln (§ 9a Abs. 1 Nr. 5 Allgemeines Eisenbahngesetz) ist
fiir die Aufsicht zwingend erforderlich, um rechtzeitig die
notwendigen Maflnahmen ergreifen zu konnen. Alternativen
bestehen auch insoweit nicht.

a) Unternehmen
Das Gesetz bewirkt Biirokratiekosten bei Eisenbahnen,

— die, soweit sie nach dem Allgemeinen Eisenbahngesetz
zur Vorlage von Informationen verpflichtet sind, unver-
ziiglich nach der Vorlage diejenigen Teile kennzeichnen
miissen, die Betriebs- oder Geschéftsgeheimnisse enthal-
ten, in diesem Fall miissen sie zusétzlich eine um die Be-
triebs- und Geschéftsgeheimnisse bereinigte Fassung
vorlegen (§ Sb AEG); dies gilt auch fiir alle Beteiligten im
Beschlusskammerverfahren der Bundesnetzagentur (§ 5
Abs. 4 Bundeseisenbahnverkehrsverwaltungsgesetz);

— durch die neue Pflicht, der Bundesnetzagentur Anderun-
gen der unternehmensinternen Regelungen anzuzeigen,
die die Einflussnahme von Dritten aulerhalb des Betrei-
bers der Schienenwege auf die Entscheidungen iiber den
Netzfahrplan, die sonstige Zuweisung von Zugtrassen
und Entscheidungen iiber die Wegeentgelte unterbinden
(§ 9a Abs. 1 Nr. 5 AEG).

Das Gesetz bewirkt Biirokratiekosten bei der DB AG wegen
der erforderlichen Zustimmung durch den Bund bei der Aus-
iibung 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
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Energie GmbH fiir im Einzelnen aufgefiihrte Entscheidun-
gen (§ 2 Abs. 2 und § 3 Bundeseisenbahnenstrukturgesetz).

Das Gesetz bewirkt Biirokratieckosten bei der DB Netz AG,
der DB Station&Service AG und der DB Energie GmbH
durch die Pflicht, bei der Festlegung des Wertausgleichs Un-
terlagen zur Verfligung zu stellen und Auskiinfte zu erteilen
(§ 7 Abs. 2 Bundeseisenbahnenstrukturgesetz), durch die
Pflicht bei AufsichtsmaB3nahmen, Auskiinfte zu erteilen und
Nachweise zu erbringen (§ 7 Abs. 1 und 2 Bundesschienen-
wegegesetz) sowie durch die Pflicht zur Vorlage des Infra-
strukturzustands- und -entwicklungsberichts (§ 6 Abs. 1, 2
Bundesschienenwegegesetz) und die Pflicht zur Aufbewah-
rung der diesbeziiglichen Unterlagen (§ 6 Abs. 3 Bundes-
schienenwegegesetz).

Die Hohe der Kosten, soweit sie auf den Artikeln 3 bis 5 be-
ruhen, kann insgesamt bis zu 37 000 Euro betragen.

b) Biirgerinnen und Biirger

Es werden keine Informationspflichten fiir Biirgerinnen und
Biirger eingefiihrt, vereinfacht oder abgeschaftt.

¢) Verwaltung

Das Gesetz enthélt zwei neue Informationspflichten der Ver-
waltung:

Bericht tiber Zustand und Entwicklung des Schienennetzes
(§ 6 Abs. 4 Bundesschienenwegegesetz) und zum Bericht
der Monopolkommission (§ 36 Abs. 2 Allgemeines Eisen-
bahngesetz).

Zu den einzelnen Vorschriften

Artikel 1

Gesetz iiber die teilweise Kapitalprivatisierung der
Deutsche Bahn Aktiengesellschaft (DBPrivG)

Zu§1
Zu Absatz 1

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

Zu Absatz 2

Zur Wahrung der Infrastrukturverantwortung des Bundes
nach Artikel 87e Abs. 4 des Grundgesetzes werden die Rech-
te des Bundes dadurch gestérkt, dass die Abberufung von ge-
wihlten Aufsichtsratsmitgliedern, Satzungsanderungen mit
Ausnahme von solchen, die eine Anderung des Unterneh-
mensgegenstandes betreffen, sowie MaBlnahmen der Kapi-
talbeschaffung nur einer einfachen Stimmenmehrheit bediir-
fen, liber die der Bund auf Grund von Artikel 87¢ des
Grundgesetzes verfligen muss. Da das Aktiengesetz (AktG)
z. B. fiir Satzungsanderungen zusétzlich eine Kapitalmehr-
heit fordert (§ 179 Abs. 2 AktG), wird als weitere Vorausset-
zung die einfache Mehrheit des bei der Beschlussfassung
vertretenen Grundkapitals gefordert, die der Bund ebenfalls
ohne Weiteres erfiillen kann.

Zu Absatz 3

Zur Wahrung der Infrastrukturverantwortung des Bundes
nach Artikel 87e Abs. 4 des Grundgesetzes ist es dem Bund
untersagt, sich bei der Wahl von Aufsichtsratsmitgliedern

der Deutschen Bahn AG gegentiber Dritten zu einer bestimm-
ten Stimmabgabe zu verpflichten. Entsprechende Stimmbin-
dungsvertrige sind deshalb nichtig. Aus dem gleichen Grun-
de sind satzungsméBige Entsendungsrechte nur zuléssig
zugunsten von Aktiondren, denen auf Grund der eigenen
Stimmenmehrheit auch eine Abberufung von gewdhlten
Aufsichtsratsmitgliedern moglich wiére (vgl. insofern auch
Absatz 2).

Zu§2

Menge und Zeitpunkt der Emissionen werden durch Gesetz
nicht festgelegt, um ein flexibles Handeln unter Beriicksich-
tigung der Marktgegebenheiten zu ermoglichen. Zusténdig
innerhalb der Bundesregierung ist das Bundesministerium
der Finanzen im Einvernehmen mit dem Bundesministerium
fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung.

Artikel 2

Gesetz iiber die Struktur der Eisenbahnen des Bundes
(Bundeseisenbahnenstrukturgesetz — BESG)

Allgemeines

Durch das Gesetz wird die Erfiillung des Infrastrukturge-
wiahrleistungsauftrags des Bundes auch nach einer teilwei-
sen Kapitalprivatisierung der Deutschen Bahn AG (DB AG)
sichergestellt.

Zu den Bestimmungen im Einzelnen
Zu§1

Zentraler Regelungsgegenstand des Gesetzes ist die zweck-
gebundene Ubertragung sdmtlicher Anteile an den Eisen-
bahninfrastrukturunternehmen von der DB AG auf den
Bund. Die Ubertragung dient der Sicherung der wirtschaft-
lichen Ubernahme dieser Beteiligungen durch den Bund
unter den Voraussetzungen der §§ 5 und 6 dieses Gesetzes
und dient damit der Erfiillung der Vorgaben des Bundes-
schienenwegegesetzes durch die Eisenbahninfrastruktur-
unternehmen.

Bislang ist der Bund iiber seine Beteiligung an der DB AG
nur mittelbar auch an den Eisenbahninfrastrukturunterneh-
men als rechtlich selbststindige Tochtergesellschaften der
DB AG beteiligt. Auf Grund der aktienrechtlichen Kompe-
tenzverteilung werden die gesellschaftsrechtlichen Mitglied-
schaftsrechte bei den Eisenbahninfrastrukturunternehmen,
insbesondere das Stimmrecht in den Haupt- und Gesell-
schafterversammlungen, ausschliellich durch die DB AG
als alleinige Gesellschafterin der Eisenbahninfrastruktur-
unternechmen wahrgenommen. Dem Bund stehen bei den
Eisenbahninfrastrukturunternehmen keine Mitgliedschafts-
rechte zu. Die DB AG ist als alleinige Inhaberin der Anteile
zur Ausiibung aller Gesellschafterrechte bei den Eisenbahn-
infrastrukturunternehmen berechtigt und in der Lage.

Die Ubertragung der Anteile an den Eisenbahninfrastruktur-
unternechmen von der DB AG auf den Bund bedeutet eine
wesentliche Stiarkung der Position des Bundes. Der Bund
wird alleiniger Inhaber der Anteile. Als Anteilsinhaber
stehen ihm damit sdmtliche Mitgliedschaftsrechte zu. Die
DB AG verliert ihre Rechtsstellung als Gesellschafterin
der Eisenbahninfrastrukturunternehmen. Private Investoren
werden daher tiber eine Beteiligung an der DB AG an den
Eisenbahninfrastrukturunternehmen und damit an der Eisen-



Drucksache 16/6294

—24—

Deutscher Bundestag — 16. Wahlperiode

bahninfrastruktur rechtlich weder unmittelbar noch mittelbar
beteiligt.

Aus dem Sicherungszweck der Anteilsiibertragung ergeben
sich keine Einschrinkungen der Gesellschafterrechte des
Bundes. Die rechtlichen Befugnisse des Bundes als Inhaber
samtlicher Anteile an den Eisenbahninfrastrukturunterneh-
men (sein rechtliches ,,Konnen*) sind nach auBlen unbe-
schrinkt. Das Sicherungsverhéltnis zwischen dem Bund und
der DB AG betrifft allein das Innenverhéltnis und &ndert
nichts an der Gesellschafterstellung des Bundes.

Zu den §§ 2 und 3
Allgemeines

Die Zustimmungserfordernisse nach § 2 Abs. 2 und § 3 ste-
hen im Zusammenhang mit dem Sicherungsinteresse des
Bundes. Mit ihnen ist keine Einflussnahme auf das operative
Geschift der Eisenbahninfrastrukturunternehmen verbun-
den.

Zu§2
Zu Absatz 1

Die DB AG iibt auch nach dem Ubergang der Anteile an den
Eisenbahninfrastrukturunternehmen auf den Bund das
Stimmrecht in den Hauptversammlungen und Gesellschaf-
terversammlungen der Eisenbahninfrastrukturunternehmen
aus. Als Nichtgesellschafterin iibt sie jedoch keine eigenen
Gesellschafterrechte, sondern die dem Bund als alleinigem
Gesellschafter der Eisenbahninfrastrukturunternehmen zu-
stehenden Stimmrechte aus. Sie wird hierzu vom Bund fiir
die Dauer der Sicherungsiibertragung durch die Erteilung ei-
ner entsprechenden Stimmrechtsvollmacht erméchtigt. Die
Stimmrechtsvollmacht endet mit dem Ende der Laufzeit der
Sicherungsiibertragung und kann dariiber hinaus aus wichti-
gem Grund widerrufen werden (§ 6 BESG).

Durch die Erteilung der Stimmrechtsvollmacht zugunsten
der DB AG wird sichergestellt, dass auch nach der Siche-
rungsiibertragung der Anteile an den Eisenbahninfrastruk-
turunternehmen wirtschaftlich weiterhin die DB AG die Ge-
sellschafterrechte in allen laufenden Angelegenheiten der
Eisenbahninfrastrukturunternehmen ausiibt und damit zur
Bilanzierung berechtigt und verpflichtet bleibt.

Zu Absatz 2

Als Sicherungsnehmer hat der Bund ein Interesse daran, dass
die ihm zur Sicherheit iibertragenen Anteile fiir die Dauer
der Sicherungsiibertragung erhalten bleiben und nicht zu sei-
nen Lasten grundlegend verdndert oder entwertet werden,
um sicherzustellen, dass er seinen Infrastrukturgewéhrleis-
tungsauftrag erfiillen kann. Die Ausiibung der Stimmrechts-
vollmacht durch die DB AG bedarf daher bei grundsitzli-
chen Entscheidungen wie Beschliissen iiber grundlegende
StrukturmaBnahmen oder die Wahl und Abberufung von
Mitgliedern des Aufsichtsrats der vorherigen Zustimmung
des Bundes.

Die Zustimmungsvorbehalte stehen einer Bilanzierung der
Eisenbahninfrastruktur nicht entgegen. Hierfiir gilt Folgen-
des:

Die bilanzielle Zugehorigkeit von Vermogensgegenstinden
zu einem bestimmten Rechtstrager bestimmt sich zunéchst
nach den rechtlichen Eigentumsverhéltnissen. Eine Gesell-
schaft hat daher grundsitzlich alle Vermdgensgegenstinde

zu bilanzieren, deren Eigentiimerin oder Inhaberin sie ist.
Umgekehrt darf sie grundsdtzlich Vermogensgegenstinde
nicht bilanzieren, deren Eigentiimer oder Inhaber ein anderer
ist.

Da ein Hauptzweck der Bilanz in der zutreffenden Darstel-
lung der tatsdchlichen Vermogenslage des Kaufmanns be-
steht, bestimmt sich die Vermogenszurechnung daneben
auch nach wirtschaftlichen Kriterien. Wenn ausnahmsweise
das rechtliche Eigentum an Sachen oder die rechtliche Inha-
berschaft an Rechten oder Forderungen und die wirtschaft-
liche Verfliigungsgewalt an diesen Vermdgensgegenstinden
auseinanderfallen, kommt daher unter dem Gesichtspunkt
einer wirtschaftlichen Betrachtungsweise eine von den zivil-
rechtlichen Eigentums- oder Inhaberverhiltnissen abwei-
chende bilanzielle Zurechnung des betreffenden Vermogens-
gegenstandes in Betracht.

In diesem Sinne istin § 246 Abs. 1 Satz 2 des Handelsgesetz-
buchs fiir den Jahresabschluss (Einzelabschluss) ausdriick-
lich die wirtschaftliche Zurechnung solcher Vermogens-
gegenstidnde geregelt, bei denen zugunsten eines Dritten
dingliche Sicherungsrechte eingerdumt sind. In diesen Fail-
len erlangt der Sicherungsnehmer das Recht (Eigentum oder
Inhaberschaft) an dem Vermogensgegenstand. Wirtschaft-
lich betrachtet ist die Position des Sicherungsnehmers je-
doch insoweit eingeschrinkt, als ihm die Ausiibung seiner
Sicherungsrechte nur in bestimmten, in einer Sicherungsab-
rede definierten Féllen gestattet ist. Aus diesem Grunde sind
gemil § 246 Abs. 1 Satz 2 HGB auch zur Sicherheit ibertra-
gene Gegenstinde und Rechte (bis zum Eintritt des Siche-
rungsfalls) in der Bilanz des Sicherungsgebers zu aktivieren.

Bei der Aufstellung des Konzernabschlusses unter Anwen-
dung der International Financial Reporting Standards
(IFRS), die seit dem 1. Januar 2005 fiir die konsolidierten
Abschliisse kapitalmarktorientierter Unternehmen verbind-
lich sind, sind alle Tochterunternehmen des Mutterunterneh-
mens in dessen Konsolidierungskreis einzubeziehen (IAS
27.12). Tochterunternehmen ist ein Unternechmen, das von
dem Mutterunternchmen beherrscht wird (so genanntes
Control-Konzept). Voraussetzung hierfiir ist die Moglichkeit
des Mutterunternehmens, die Finanz- und Geschéftspolitik
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 Konzernabschlusses unter dem
Gesichtspunkt einer wirtschaftlichen Betrachtungsweise
eine von den zivilrechtlichen Inhaberverhéltnissen abwei-
chende bilanzielle Zurechnung in Betracht, wenn nach dem
Gesamtbild der Verhéltnisse ein anderer als der Inhaber die
strategische Geschaftspolitik (die Leitung) des Unterneh-
mens bestimmen kann.

Die Ubertragung der Anteile an den Eisenbahninfrastruktur-
unternehmen von der DB AG auf den Bund erfolgt zweckge-
bunden zur Sicherung der mdglichen Ubernahme dieser An-
teile auch nach dem Ende der Sicherungsiibertragung auf den
Bund und damit zur Sicherung der Erfiillung der sich aus dem
Bundesschienenwegegesetz (Artikel 3 des Gesetzes zur Neu-
ordnung der Eisenbahnen des Bundes) ergebenden Vorgaben
(Erhaltung der Betriebsanlagen durch die Eisenbahninfra-
strukturunternehmen nach naherer Mafigabe der in den wei-
teren Vorschriften des Gesetzes niedergelegten Sicherungs-
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bestimmungen). Auf Grund der gesetzlichen Ausgestaltung
des Verhéltnisses zwischen dem Bund und der DB AG, durch
die die wirtschaftlichen Chancen und Risiken der Infrastruk-
tur den Eisenbahninfrastrukturunternehmen der DB AG zu-
gewiesen werden, ist diese daher weiterhin zur Bilanzierung
der Anteile in ihrem Einzelabschluss sowie der Vermogens-
gegenstinde der Eisenbahninfrastrukturunternehmen in
ihrem Konzernabschluss berechtigt und verpflichtet, obwohl
Inhaber der Gesellschafterrechte der Bund ist.

Die allgemeinen Vorschriften zur getrennten Rechnungsle-
gung, organisatorischen Trennung und Unabhéngigkeit der
Entscheidungen (§ 9 AEG) und zur Unabhéngigkeit des 6f-
fentlichen Betreibers der Schienenwege (§ 9a AEG) bleiben
unberiihrt.

Zu Absatz 3

Durch die gesetzliche Regelung wird gewéhrleistet, dass so-
wohl bereits bestehende Beherrschungs- und Gewinnabfiih-
rungsvertrdge fortbestehen als auch neue Beherrschungs-
und Gewinnabfiihrungsvertrige abgeschlossen werden kon-
nen. 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 Jah-
resabschlusses der DB AG bilanziert werden kdnnen.

Zu Absatz 4

Auf Grund der Sicherungsiibertragung der Anteile an den
Eisenbahninfrastrukturunternehmen auf den Bund wird die-
ser Inhaber der Anteile. Die mit den Anteilen verbundenen
wirtschaftlichen Chancen und Risiken stehen auf Grund des
Sicherungszwecks der Anteilsiibertragung unveréndert der
DB AG zu. Deshalb stehen der DB AG als wirtschaftlich Be-
rechtigte weiterhin die mit den Anteilen verbundenen Ge-
winnanspriiche zu. Die DB AG bleibt auf Grund der bestehen-
den Ergebnisabfithrungsvertrage weiterhin zum Ausgleich
etwa entstehender Fehlbetrige bei den Eisenbahninfrastruk-
turunternehmen verpflichtet. Wéhrend der Laufzeit des
Ergebnisabfiihrungsvertrages entstehen keine Gewinnan-
spriiche des Anteilsinhabers. Fiir den Fall der Beendigung
des Ergebnisabfiihrungsvertrages tritt der Bund als Anteils-
inhaber seine wihrend des Bestehens der Sicherungsiibertra-
gung entstehenden Auszahlungsanspriiche auf Grund von
Gewinnverwendungsbeschliissen der Eisenbahninfrastruk-
turunternehmen an die DB AG als wirtschaftlich Berechtigte
ab.

Zu§3
Zu Absatz 1

Als Sicherungsnehmer hat der Bund ein Interesse daran, dass
die ihm zur Sicherheit {ibertragenen Anteile fiir die Dauer
der Sicherungsiibertragung erhalten bleiben und nicht zu sei-
nen Lasten grundlegend verdndert oder entwertet werden,
um sicherzustellen, dass er seinen Infrastrukturgewahrleis-
tungsauftrag erfiillen kann. Daher haben MaBnahmen bei
den Eisenbahninfrastrukturunternehmen zu unterbleiben,
durch die die Sicherungsfunktion der Anteile an den Eisen-
bahninfrastrukturunternehmen beeintréchtigt oder gefihrdet
werden kann. Sofern zur Vornahme solcher Mafinahmen ein
Beschluss der Hauptversammlung oder der Gesellschafter-

versammlung der Eisenbahninfrastrukturunternehmen erfor-
derlich ist, wird der Bund durch die Regelung in § 2 Abs. 2
gesichert. Kénnen solche Maflnahmen ohne Beschluss der
Hauptversammlung oder Gesellschafterversammlung vorge-
nommen werden, bediirfen sie der vorherigen Zustimmung
des Bundes.

Zu Absatz 2

Die Vorschrift regelt die Unwirksamkeit von Rechtsgeschéf-
ten oder Maflnahmen ohne Zustimmung des Bundes.

Zu §4

Der Bund hat das Recht, Mitglieder in die Aufsichtsréte der
Eisenbahninfrastrukturunternehmen zu entsenden. Auf Grund
des Sicherungszwecks hat der Bund ein Interesse daran, die
Geschiftsfiihrung der Eisenbahninfrastrukturunternehmen
zu iiberwachen und die Biicher und Schriften der Eisenbahn-
infrastrukturunternehmen sowie die Vermogensgegenstiande
einzusehen und zu priifen, um sicherzustellen, dass er seinen
Infrastrukturgewéhrleistungsauftrag erfiillen kann.

Zu§s

Die Vorschrift regelt die ordentliche Beendigung der Siche-
rungsiibertragung und gewihrleistet die Reversibilitit der
Strukturentscheidung.

Zu Absatz 1

Die Bundesregierung erhélt den Auftrag, vor Ablauf eines
Zeitraums von 15 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 Sicherungszwecks beim
Bund,

2. die Sicherungsiibertragung wird fiir einen bestimmten
Zeitraum fortgesetzt. Der Bund bleibt weiterhin Inhaber
der Anteile an den Eisenbahninfrastrukturunternehmen,
der DB AG stehen weiterhin die wirtschaftlichen Chan-
cen und Risiken zu oder

3. die Sicherungsiibertragung endet und die Anteile an den
Eisenbahninfrastrukturunternehmen fallen an die Deut-
sche Bahn AG zuriick.

Zu Absatz 2

Trifft der Gesetzgeber bis zum Ablauf der in Absatz 1 ge-
nannten Frist von 15 Jahren keine Entscheidung, so verblei-
ben die Anteile an den Eisenbahninfrastrukturunternehmen
beim Bund; der Sicherungszweck entfillt. Die Sicherungs-
iibertragung endet in diesem Falle, d. h. bei Untétigbleiben
des Gesetzgebers, allerdings erst drei Jahre spéter, d. h. 18
Jahre nach Inkrafttreten dieses Gesetzes. In diesem dreijéh-
rigen Abwicklungszeitraum werden die notwendigen Maf@-
nahmen zur Herausldsung der Eisenbahninfrastrukturunter-
nehmen aus dem DB AG-Konzern durchgefiihrt. Mit
Beendigung der Sicherungsiibertragung erlischt die der
Deutschen Bahn AG erteilte Stimmrechtsvollmacht; zu-
gleich endet die Abtretung der Auszahlungsanspriiche nach
§ 2 Abs. 4. Der Bund iibernimmt ab diesem Zeitpunkt auch
die wirtschaftlichen Chancen und Risiken der Eisenbahn-
infrastrukturunternehmen.
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Zu§o6
Zu Absatz 1

Wihrend in § 5 eine anlassunabhingige Beendigung der Si-
cherungsiibertragung nach Ablauf einer festen Laufzeit von
15 Jahren geregelt ist, werden in § 6 anlassbezogene, auller-
ordentliche Beendigungsgriinde fiir die Sicherungsiibertra-
gung geregelt. Hiernach endet die Sicherungsiibertragung
laufzeitunabhéngig mit Eintritt des Sicherungsfalls.

Zu Nummer 1

Der Sicherungsfall tritt ein, wenn der Bund gegeniiber der
DB AG die auBlerordentliche Kiindigung aus wichtigem
Grund der gemif § 4 des Bundesschienenwegegesetzes ab-
zuschlieBenden Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung
erklart. Ein wichtiger Kiindigungsgrund fiir den Bund liegt
insbesondere vor:

— wenn eines der Eisenbahninfrastrukturunternehmen zah-
lungsunfihig im Sinne von § 17 der Insolvenzordnung
(InsO) oder iiberschuldet im Sinne von § 19 InsO ist oder
die Zahlungsunfdhigkeit eines der Eisenbahninfrastruk-
turunternehmen droht;

— Dbei schwerwiegenden Verstoflen der DB AG oder eines
der Eisenbahninfrastrukturunternechmen gegen die Vor-
schriften des Bundeseisenbahnenstrukturgesetzes;

— bei wesentlichen Anderungen der europarechtlichen
Rahmenbedingungen.

Zu Nummer 2

Der Sicherungsfall tritt auch ein, wenn die Eisenbahninfra-
strukturunternehmen wiederholt schwerwiegend gegen ihre
Verpflichtungen zur Erhaltung der Schienenwege versto3en
haben und die wiederholte Pflichtverletzung gemaf3 § 10 des
Bundesschienenwegegesetzes festgestellt wurde.

Zu Absatz 2

Endet die Sicherungsiibertragung anlassbezogen auf Grund
des Eintritts des Sicherungsfalls, verbleiben die Anteile an
den Eisenbahninfrastrukturunternehmen unter Wegfall des
Sicherungszwecks beim Bund. Die der DB AG erteilte
Stimmrechtsvollmacht erlischt, die mit den Anteilen verbun-
denen Gewinnanspriiche stehen auch wirtschaftlich aus-
schlieBlich dem Bund zu.

Durch die anlassbezogene Beendigung der Sicherungsiiber-
tragung bei Eintritt des Sicherungsfalls wird gewiahrleistet,
dass der Bund auch nach einer teilweisen Kapitalprivatisie-
rung der DB AG jederzeit in der Lage ist, den Infrastruktur-
gewihrleistungsauftrag nach Artikel 87e des Grundgesetzes
zu erfiillen. Der Bund ist alleiniger Inhaber der Anteile an
den Eisenbahninfrastrukturunternehmen. Er ist nach dem
anlassbezogenen Wegfall der Sicherungsiibertragung in der
Ausiibung seiner gesellschaftsrechtlichen Einflussmdglich-
keiten weder auf Grund schuldrechtlicher Vereinbarungen
noch auf sonstige Weise gehindert oder eingeschriankt. Im
Ubrigen siehe Begriindung zu § 5 Abs. 2.

Zug§7
Zu Absatz 1

Mit Ende der Sicherungsiibertragung kann die DB AG die
Anteile der Eisenbahninfrastrukturunternehmen (EIU) nicht
mehr in ihrem Einzelabschluss und die Vermdgensgegen-
stinde der Eisenbahninfrastrukturunternehmen nicht mehr in

ithrem Konzernabschluss bilanzieren. Die wirtschaftlichen
Chancen und Risiken {ibernimmt der Bund. Fiir den Verlust
der wirtschaftlichen Chancen und Risiken ist der DB AG
durch den Bund ein Wertausgleich zu gewéhren.

Die Vorschrift zur Ermittlung der Hohe des Wertausgleichs
tragt den bestehenden Anforderungen des Verfassungs-,
Unternehmens- und Glaubigerschutzrechts Rechnung. Die
Ubertragung des wirtschaftlichen Eigentums auf den Bund
stellt keine freiwillige VerduBerung, sondern einen hoheit-
lich angeordneten Eigentumsiibergang dar. Deshalb sind bei
der Bewertung verfassungsrechtlich gebotene Entschédi-
gungsgrundsitze zu beachten, die auf eine Kompensation
der wegfallenden Anteile an den Eisenbahninfrastrukturge-
sellschaften bei der DB AG gerichtet sind. Der erforderliche
kompensatorische Wertausgleich fiir die Infrastruktur ergibt,
dass der Bund der DB AG bei Ende der Sicherungsiibertra-
gung unter Beriicksichtigung des vollen Werts ein Aquiva-
lent fiir die iibertragenen Anteile leisten muss. Die Hohe des
Wertausgleichs muss eine vollstindige Kompensation fiir
die ibertragenen Anteile darstellen (BVerfGE 100, S. 289,
305).

Der Hohe des bei Beendigung der Sicherungsiibertragung zu
zahlenden Wertausgleichs kommt ferner fiir die Zuordnung
des wirtschaftlichen und bilanziellen Eigentums wichtige
Bedeutung zu. Die vorliegende Regelung gewéhrleistet, dass
die DB AG bis zur Beendigung der Sicherungsiibertragung
die Chance auf Wertsteigerung, das Risiko der Wertminde-
rung sowie die Verwaltungsrechte trigt und stellt somit in-
nerhalb der Laufzeit der Sicherungsiibertragung die wirt-
schaftliche und bilanzielle Zuordnung der Infrastruktur bei
der DB AG sicher.

Bei Beendigung der Sicherungsiibereignung soll der DB AG
der volle Wert der EIU vergiitet werden. Dieser entspricht
grundsitzlich dem Ertragswert der Beteiligungen (IDW RS
HFA 10, Tz. 1 bis 10; IDW S 1, Tz. 4 bis 7). Der Ertragswert
ergibt sich als Barwert der aus der Beteiligung an dem
Unternehmen erzielbaren Nettozufliisse unter Verwendung
eines Kapitalisierungszinssatzes, der die Rendite aus einer
addquaten Alternativanlage reprasentiert. Zur Ermittlung des
Ertragswerts fiir die Eisenbahninfrastrukturunternehmen
miissten insbesondere Annahmen {iber Hohe und Dauer der
offentlichen Zuschiisse getroffen werden; diese sind nach
den derzeitigen Verhéltnissen fiir einen wirtschaftlich ren-
tablen Betrieb der Infrastruktur unerldsslich.

Die Regelung in Absatz 1 sicht demgegeniiber eine Bemes-
sung des Wertausgleichs nach dem bilanziellen Nettorein-
vermdgen und damit nach dem Buchwert der Vermogensge-
genstinde und Schulden der Unternechmen vor. Diese
Ermittlungsmethode fiihrt dann zu einem vollen Wertaus-
gleich, wenn — wie fiir die EIU anzunehmen — auf Grund
struktureller Gegebenheiten davon ausgegangen werden
kann, dass der Buchwert eine geeignete Approximation des
Ertragswerts darstellt. Dies setzt voraus, dass die Vermd-
gensgegenstinde und Schulden in der Abrechnungsbilanz
zeitnah nach betriebswirtschaftlichen Gesichtspunkten be-
wertet sind und damit deren Ertragspotential angemessen
widerspiegeln.

Zu diesem Zweck miissen die Schulden in der Abrechnungs-
bilanz vollstindig und mit ihren jeweiligen Zeitwerten
erfasst sein. Soweit sich bei der Bewertung nach den han-
delsrechtlichen Vorschriften nach betriebswirtschaftlichen



Deutscher Bundestag — 16. Wahlperiode

—27 —

Drucksache 16/6294

Gesichtspunkten stille Lasten ergeben wiirden, muss der vol-
le Zeitwert der Verpflichtung angesetzt werden. Fiir die Be-
wertung von Pensionsverpflichtungen ist daher in Absatz 1
Satz 4 die Ermittlung nach IAS 19 vorgeschrieben worden.

Die Vermogensgegenstinde werden zu Anschaffungs- und
Herstellungskosten, vermindert um planméafige und aufler-
planméBige Abschreibungen, angesetzt. Offentliche Beitri-
ge sind abgesetzt, so dass sie nicht in den Kaufpreis einflie-
Ben. Die Werthaltigkeit der Buchwerte wird im Rahmen der
Bilanzierung regelmaBig iiberpriift. MafBstab ist die Feststel-
lung, ob der Buchwert unter Beriicksichtigung der Kosten
durch die erwarteten Ertrage aus der Nutzung der Infrastruk-
tur gedeckt ist. Damit folgt die bilanzielle Bewertung eben-
falls einem Ertragswertkalkiil.

Zwar bilden die um planméBige Abschreibungen fortge-
schriebenen Anschaffungs- und Herstellungskosten die
Obergrenze fiir die bilanzielle Bewertung. Gleichwohl ist
nach den offentlich-rechtlichen Rahmenbedingungen im Zu-
sammenhang mit dem diskriminierungsfreien Zugang zur
Eisenbahninfrastruktur und der Begrenzung der Trassenprei-
se nicht davon auszugehen, dass sich fiir das Eisenbahninfra-
strukturvermogen ein den Buchwert iibersteigender hoherer
Ertragswert ergibt, der fiir die Ermittlung des Wertausgleichs
beriicksichtigt werden miisste. Vielmehr ist davon auszuge-
hen, dass die Trassenentgelte und damit die Ertrage aus dem
Betrieb der Infrastruktur eine angemessene, marktiibliche
und risikoaddquate Verzinsung des eingesetzten Eigenkapi-
tals ermoglichen. Auf Grund dieser Erwartung entspricht der
Buchwert des bilanziellen Eigenkapitals im Rahmen der
fortgefiihrten Anschaffungs- oder Herstellungskosten dem
Ertragswert.

Da die Bemessung des Wertausgleichs nach dem bilanziellen
Eigenkapital unter den besonderen Rahmenbedingungen fiir
den Betrieb der Eisenbahninfrastrukturunternehmen zu ei-
nem vollen Wertausgleich fiihrt, kann diese Wertermittlung
vorgeschrieben werden. Nennenswerte stille Reserven sind
nach den vorgenannten Zusammenhéngen nicht zu erwarten;
stille Lasten, wie sie in Pensionsriickstellungen bei Bewer-
tung nach den handelsrechtlichen Vorschriften enthalten
sind, sind vom Ausgleichsbetrag abzusetzen; dies wird mit
Bezugnahme auf IAS 19 erreicht.

Letztlich stellt damit der in Absatz 1 vorgesehene Wertaus-
gleich zum Betrag des bilanziellen Eigenkapitals (Nettorein-
vermdgen) eine sachgerechte Anndherung an die Ermittlung
des Verkehrswertes dar.

Mit einem Wertausgleich auf Basis des bilanziellen Eigenka-
pitals (Nettoreinvermdgen) ist auch ausgeschlossen, dass der
Bund fiir in der Vergangenheit gewéhrte Zuschiisse zweimal
bezahlt. Der Bund hat erhebliche Beitrige geleistet. Diese
Betrige sind von den Bruttoanschaffungs- und -herstellungs-
kosten des Anlagevermogens abgesetzt worden und sind da-
her im bilanziellen Eigenkapital (Nettoreinvermodgen) der
Eisenbahninfrastrukturunternehmen nicht enthalten. Die
teilweise Finanzierung durch den Bund trdgt der Tatsache
Rechnung, dass eine vollstindige Refinanzierung der not-
wendigen Investitionen durch Trassenpreise nicht moglich
ist bzw. zu einer drastischen Verteuerung und Verdrangung
von Verkehren mit den entsprechenden negativen wirtschaft-
lichen — aber auch 6kologischen — Folgen fithren wiirde. Mit
seinen Beitrdgen hat der Bund die Eisenbahninfrastrukturun-

ternehmen erst in die Lage versetzt, eine positive Rendite er-
wirtschaften zu kdnnen.

Aus diesen Griinden ist es sachgerecht, die von den Eisen-
bahninfrastrukturunternehmen vorgenommenen Eigenmit-
telinvestitionen bei der Bestimmung des Wertausgleichs zu
beriicksichtigen. Der Bund gleicht mit dem bilanziellen Ei-
genkapital (Nettoreinvermdgen) genau den Wert aus, der
sich unter Beriicksichtigung von Darlehensfinanzierungen
aus den nicht vom Bund finanzierten Maflnahmen ergibt.
Dies bewahrt den Anreiz fiir die DB AG, eigene Mittel in die
Infrastruktur zu investieren. Das bilanzielle Eigenkapital
(Nettoreinvermdgen) ist also — auch aus der Verkehrswertbe-
trachtung — die angemessene und zutreffende Grofie des zu
leistenden Wertausgleichs.

Mit der Regelung zum Wertausgleich auf der Grundlage des
bilanziellen Eigenkapitals (Nettoreinvermdgen), welches
auf Grund der dargestellten Zusammenhénge dem Ertrags-
wert der Beteiligungen an den EIU im Wesentlichen ent-
spricht, und dem Anspruch auf die laufenden Ergebnisse lie-
gen die wesentlichen Chancen und Risiken wéhrend der
Dauer der Sicherungsiibertragung bei der Deutschen Bahn
AG. Bei Beendigung der Sicherungstreuhand wird eine Dop-
pelzahlung durch den Bund ebenso vermieden wie ein Ver-
mogensnachteil bei der Deutschen Bahn AG. Die Ermittlung
des Wertausgleichs erfolgt auf der Grundlage der zum letzten
Bilanzstichtag aufgestellten Jahresabschliisse der EIU. Da-
bei wird davon ausgegangen, dass die EIU den Grundsatz
der Bilanzstetigkeit beachten.

Zu Absatz 2

Zustindig fir die Ermittlung und verbindliche Festlegung
des Wertausgleichs ist der Bund. Wegen der Bedeutung der
Angelegenheit wird zusétzlich die Beteiligung von Sachver-
stindigen festgelegt. Die Eisenbahninfrastrukturunterneh-
men haben dem Bund die zur Wertermittlung erforderlichen
Unterlagen zur Verfligung zu stellen und Auskiinfte zu ertei-
len. Der Bund priift, dass die Grundsétze der Stetigkeit ein-
gehalten worden sind.

Zu Absatz 3

Durch die Vorschrift wird zum einen die Verzinsung des
Wertausgleichs vom Zeitpunkt der Beendigung der Siche-
rungsiibertragung an geregelt, zum anderen ein iiber die ge-
setzlich festgelegte Verzinsung hinausgehender Schaden-
ersatzanspruch der DB AG ausgeschlossen.

Zu Absatz 4

In der Vorschrift wird die Zuldssigkeit der Aufrechnung ge-
regelt.

Zu§s

Die Vorschrift regelt die Befreiung von der Grunderwerb-
steuer.

Artikel 3

Gesetz iiber die Erhaltung und den Ausbau der
Schienenwege der Eisenbahnen des Bundes
(Bundesschienenwegegesetz — BSEAG)

Allgemeines

Das neue Gesetz regelt gesamtheitlich die Erhaltung sowie
den Ausbau der Schienenwege der Eisenbahnen des Bundes.
Inhaltlich iibernimmt es im Hinblick auf den Ausbau der
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Schienenwege im Wesentlichen die Regelungen des alten
Bundesschienenwegeausbaugesetzes (Teil III). Eine Neure-
gelung erfihrt jedoch der Bereich der Erhaltung der Schie-
nenwege. Wihrend bisher das Bundesschienenwegeausbau-
gesetz die EinzelmafBnahmen bezogene Finanzierung von
Ersatzinvestitionen vorsah, gibt das neue Gesetz eine Leis-
tungs- und Finanzierungsvereinbarung vor, nach deren
Grundidee vom bisherigen Einzelmafnahmen bezogenen
Einsatz der Bundesmittel und dessen Kontrolle abgeriickt
werden soll. Das neue Gesetz sicht vielmehr im Rahmen ei-
ner Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung eine umfas-
sende Eigenverantwortlichkeit der Eisenbahninfrastruktur-
unternehmen des Bundes vor, die bei der Erfiillung ihrer
Aufgabe der Erhaltung der Schienenwege finanzielle Unter-
stiitzung des Bundes erhalten. An die Stelle der bisherigen
Uberpriifung der Verwendung der Bundesmittel im Einzel-
fall tritt eine Erfolgskontrolle, im Rahmen derer die Gesamt-
qualitit des Netzes beurteilt werden soll. Ziel dessen ist es,
zu einer hoheren Effizienz des Einsatzes der Bundes- sowie
der Unternehmensmittel der Eisenbahninfrastrukturunter-
nehmen des Bundes zu gelangen. Damit soll eine deutliche
Verbesserung des heutigen Netzzustands erreicht werden.

Insbesondere die Regeln iiber die Erhaltung der Schienen-
wege korrespondieren mit Artikel 2 dieses Gesetzes (Gesetz
iiber die Struktur der Eisenbahnen des Bundes), wonach Vo-
raussetzung flir die Aufrechterhaltung der dort gewihlten
Konstruktion der Erfolgsnachweis der Eisenbahninfrastruk-
turunternehmen des Bundes fiir die Erhaltung der Schienen-
wege ist.

Zu den einzelnen Bestimmungen
Zu§l1

Diese Regelung stellt klar, dass das Gesetz ausschlieSlich
auf die dort genannten Eisenbahninfrastrukturunternehmen
des Bundes Anwendung findet.

Zu§2
Zu Absatz 1

Die Erhaltung der Schienenwege ist umfassend zu verstehen.
Das heif3it hierunter fallen unabhingig von der bilanztech-
nischen Darstellung alle Maflnahmen zur Instandhaltung so-
wie die Durchfiihrung der Ersatzinvestitionen.

Zu Absatz 2

Der Ausbau der Schienenwege umfasst alle Malnahmen, die
iiber die Substanzerhaltung hinausgehen und MaBnahmen
des Neubaus, der Erweiterung oder der Kapazititssteigerung
darstellen und im Bedarfsplan fiir die Bundesschienenwege
enthalten sind. Damit regelt dieses Gesetz im Zusammen-
hang mit dem Ausbau der Schienenwege allein den Ausbau
auf der Grundlage des Bedarfsplans fiir die Bundesschienen-
wege. Anderweitig initiierte AusbaumalBinahmen werden
hiervon ausdriicklich nicht erfasst.

Zu Absatz 3

Der Begriff der Schienenwege wird definiert, wobei dieser
an die bisherige Begrifflichkeit des Bundesschienenwe-
geausbaugesetzes ankniipft (§ 8 Abs. 5 BSchwAGQG).

Zug§3
Zu Absatz 1

Die Regelung begriindet die Verpflichtung der Eisenbahn-
infrastrukturunternehmen des Bundes, ihre Schienenwege in

einem betriebsbereiten Zustand zu erhalten. Dies ist eine
Verpflichtung, die unabhédngig und eigenstindig neben den
Verpflichtungen aus dem Allgemeinen Eisenbahngesetz
steht. Der betriebsbereite Zustand wird durch die Festlegun-
gen in der Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung kon-
kretisiert. Damit wird deutlich, dass die Eisenbahninfra-
strukturunternehmen des Bundes uneingeschrinkt fiir ihre
Infrastruktur verantwortlich sind.

Zu Absatz 2

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

Die Festlegung eines Maximalbetrages von 2,5 Mrd. Euro
basiert darauf, dass nach libereinstimmender Kenntnis so-
wohl der Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes
als auch des Bundes 2,5 Mrd. Euro der Betrag ist, der derzeit
jéhrlich fiir Ersatzinvestitionen unter den heutigen Gegeben-
heiten aufgewandt werden muss, um das Netz unter der
Voraussetzung, dass ebenfalls eine angemessene Instand-
haltung erfolgt, in einem ordnungsgeméBen Zustand zu er-
halten. Zuklinftig besteht hinsichtlich der Mittel des Bundes
keine starre Zweckbindung im Sinne einer Verwendung aus-
schlieBlich fiir Ersatzinvestitionen mehr. Die Eisenbahnin-
frastrukturunternehmen haben jedoch nachzuweisen, dass
die Mittel weit tiberwiegend fiir Ersatzinvestitionen einge-
setzt worden sind.

Die Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes sind 6f-
fentliche Auftraggeber im Sinne des § 98 Nr. 2 des Gesetzes
gegen Wettbewerbsbeschriankungen.

Zu §4
Allgemeines

In § 4 wird festgelegt, was in einer Leistungs- und Finanzie-
rungsvereinbarung zu regeln ist. Die Leistungs- und Finan-
zierungsvereinbarung ist die Grundlage fiir das Zusammen-
wirken von Bund und Eisenbahninfrastrukturunternehmen
des Bundes. Die Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung
ist das Instrumentarium, mit dem der Bund seine Verpflich-
tung aus Artikel 87e Abs. 4 des Grundgesetzes erfiillt, indem
er Uber dieses Instrumentarium gewihrleistet, dass in
Deutschland den Anforderungen des Gemeinwohls entspre-
chende Schienenwege zur Verfiigung stehen.

Zu Absatz 1

Die einzelnen Regelungstatbestdnde sind in Absatz 1 enthal-
ten.

Zu den Nummern 1, 2 und 3

Der jahrliche Zuschussbetrag des Bundes wird festgeschrie-
ben. Er kann unterhalb des Maximalbetrages von 2,5 Mrd.
Euro variieren. Der Mindestinstandhaltungsbeitrag der
Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes soll eben-
falls in der Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung fest-
geschrieben werden. Dies soll verhindern, dass trotz eines
hohen Zuschussbetrages des Bundes die Qualitét des Netzes
auf Grund mangelnder Instandhaltung abnimmt. Das jahrlich
nachzuweisende Ersatzinvestitionsvolumen muss nicht
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zwangsldufig identisch sein mit dem Zuschussbetrag des
Bundes. Unter dem Gesichtspunkt, dass auch von dritter Sei-
te Investitionszuschiisse gewéhrt werden, kann es héher sein.
Unter dem Gesichtspunkt, dass durch eine optimierte Kombi-
nation aus Instandhaltung und Ersatzinvestitionen mdgli-
cherweise eine Steigerung der Instandhaltung unter gleich-
zeitiger Absenkung der Ersatzinvestitionen sinnvoll sein
kann, kann das nachzuweisende Ersatzinvestitionsvolumen
unter Umsténden auch geringer sein.

Zu Nummer 4

Die buchungstechnischen Anforderungen, die den Grundsit-
zen des Handelsgesetzbuchs und des IFRS entsprechen, sind
notwendig, da es sonst dem Zuwendungsgeber und Gesell-
schafter Bund nicht mdglich ist, durch einen Wirtschaftsprii-
fer Eigenmittelinvestitionen sowie Ersatzinvestitions- und
Instandhaltungsaufwand fiir die Infrastruktur nachzuvollzie-
hen, da diese von anderen Ausgaben der Infrastrukturunter-
nehmen bislang nicht hinreichend deutlich abgrenzbar wa-
ren.

Zu Nummer 5

Die wesentlichen Parameter zur Feststellung des betriebsbe-
reiten Zustandes der Schienenwege (vgl. § 5 Abs. 1) sind in
Nummer 5 genannt.

Hierzu gehort der zuldssige theoretische Fahrtzeitverlust im
gesamten Netz. Dabei handelt es sich um den Fahrzeitver-
lust, den ein theoretischer Zug beim Abfahren des Gesamt-
netzes dadurch hinzunehmen hat, dass mingelbedingt nicht
alle Strecken mit der Geschwindigkeit befahren werden kon-
nen, die dort moglich wire, wenn die Strecken sich in einem
einwandfreien Zustand befdanden.

Weiter wird in Nummer 5 vorgesehen, dass technische Qua-
litdtsparameter im Hinblick auf die Qualitit der Schienenwe-
ge (Netz und Stationen) festzuschreiben sind. Hier triftt das
Gesetz deshalb keine abschlieBende Festlegung, weil derzeit
nicht absehbar ist, welche Parameter hier abschlieend in
Frage kommen. Es sollen jedoch insbesondere mittels ent-
sprechender regelméBiger Vermessung des Netzes Einzelpa-
rameter im Hinblick auf die Gleisgeometrie, den Zustand des
Fahrdrahtes, das Schienenquerprofil, die Schienenoberflé-
che, den Zustand der Signale sowie die Beschaffenheit und
Tragfahigkeit des Untergrundes festgelegt werden. Diese
Festlegungen korrelieren mit der Befugnis des Bundes ge-
mél § 7 Abs. 1 Nr. 3, Messfahrten zur Ermittlung des ent-
sprechenden Zustandes vorzunehmen oder vornehmen zu
lassen. Dabei besteht auch die Moglichkeit, diese Messun-
gen durch die Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bun-
des durchfiihren zu lassen.

Zu Nummer 6

Als weiterer wesentlicher Punkt sind in der Leistungs- und
Finanzierungsvereinbarung die detaillierten Inhalte des von
den Eisenbahninfrastrukturunternechmen des Bundes vorzu-
legenden Infrastrukturzustands- und -entwicklungsberichts
aufzunehmen.

Zu Absatz 2

Die Regelung in Absatz 2 verpflichtet die Vertragsparteien
der Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung, diese nach
dem ersten Jahr ihrer Laufzeit im Hinblick auf die Errei-
chung des betriebsbereiten Zustandes der Schienenwege in-
nerhalb von sechs Monaten zu iiberpriifen und entsprechend

dem Ergebnis der Uberpriifung einvernehmlich anzupassen.
Mit dieser Revisionsklausel wird sichergestellt, dass Fehl-
entwicklungen bei diesem neuen Finanzierungsverfahren
frithzeitig verifiziert und korrigiert werden konnen.

Zu Absatz 3

Durch diese Regelung wird Vorkehr fiir den Fall getroffen,
dass eine Einigung zwischen den Eisenbahninfrastrukturun-
ternehmen des Bundes und dem Bund iiber den Inhalt einer
Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung nicht zustande
kommt. In diesem Fall soll der Bund seine Interessen durch
einen Verwaltungsakt, der die Leistungs- und Finanzierungs-
vereinbarung ersetzt, der aber dieselben Inhalte haben soll,
durchsetzen konnen. Neben den Eisenbahninfrastrukturun-
ternehmen des Bundes, denen bereits nach den allgemeinen
Grundsitzen des Verwaltungsverfahrensrechts Gelegenheit
zur Stellungnahme zu geben ist, sind Sachverstindige und
die DB AG anzuhéoren. Die Anhorung von Sachverstidndigen
bei komplexen Sachverhalten ist iiblich. Sie wird wegen der
Bedeutung der Angelegenheit verbindlich festgelegt. Die
Anhorung der DB AG ist geboten, weil die Eisenbahninfra-
strukturunternehmen des Bundes im Konzernverbund der
DB AG stehen und insofern der Gesamtkonzern eine Mitver-
antwortung fiir die Pflichterfiillung der Eisenbahninfrastruk-
turunternehmen des Bundes trigt. Satz 2 dieses Absatzes
definiert den Mafstab fiir die Festlegung im Rahmen des
Verwaltungsaktes. Hierbei sind das Interesse des Bundes an
der Erhaltung eines leistungsfiahigen Schienennetzes sowie
das wirtschaftliche Interesse der Eisenbahninfrastruktur-
unternehmen des Bundes hinreichend zu beriicksichtigen.
Durch diese Bestimmung kann der Bund seine Verpflichtung
nach Artikel 87e Abs. 4 des Grundgesetzes erfiillen. Mit den
entsprechenden Festlegungen im Verwaltungsakt ist es dem
Bund allerdings untersagt, die Eisenbahninfrastrukturunter-
nehmen des Bundes in ihrem wirtschaftlichen Bestand zu ge-
fahrden.

Zu Absatz 4

Die Regelung soll gewéhrleisten, dass hinreichend Zeit fiir
die Verhandlung iiber eine Leistungs- und Finanzierungsver-
einbarung oder fiir den Erlass eines sie ersetzenden Verwal-
tungsaktes besteht und in der Ubergangszeit gleichwohl das
Investitionsgeschehen fortgesetzt werden kann. Dies soll in
der Weise geschehen, wie dies vor Inkrafttreten des vorlie-
genden Gesetzes geschehen ist, d. h. Finanzierungsvereinba-
rungen geméal § 20 konnen in diesem Stadium auch noch fiir
den Erhalt der Schienenwege geschlossen werden.

Zu Absatz 5

Um eine jederzeitige und unverziigliche Erfiillung des Ver-
fassungsauftrages nach Artikel 87e Abs. 4 des Grundgeset-
zes zu ermdglichen, wird festgelegt, dass eine Anfechtungs-
klage gegen einen vom BMVBS erlassenen Verwaltungsakt
nach Absatz 2 keine aufschiebende Wirkung hat.

Zu§s
Zu Absatz 1

Um fiir alle Beteiligten Rechtssicherheit zu erzeugen, ist vor-
gesehen, dass die erste Leistungs- und Finanzierungsverein-
barung eine Laufzeit von 15 Jahren haben soll. Diese Vor-
schrift beinhaltet eine Parallelitit zu Artikel 2 § 5 des
Gesetzes, wonach die Sicherungsiibertragung zwischen
Bund und DB AG im Hinblick auf die Gesellschafteranteile
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der Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes auf 15
Jahre befristet sein soll.

Zu Absatz 2

Die Regelung gewihrleistet die ausnahmslose zeitliche Syn-
chronisierung der Geltungsdauer der Leistungs- und Finan-
zierungsvereinbarung mit der Sicherungsiibertragung nach
dem Bundeseisenbahnenstrukturgesetz (Artikel 2 dieses Ge-
setzes).

Zu §o6
Zu Absatz 1

Die Regelung begriindet die Verpflichtung der Eisenbahn-
infrastrukturunternehmen des Bundes, einen Infrastruktur-
zustands- und -entwicklungsbericht iiber den Zustand der
Schienenwege vorzulegen. Dieser Bericht muss ein gemein-
samer Bericht sein, um hier gesamtheitliche Aussagen und
ein gesamtheitliches Bild zu ermdglichen. In Absatz 1 Satz 2
wird festgelegt, dass es eine Verpflichtung der Eisenbahn-
infrastrukturunternehmen des Bundes gibt, nachzuweisen,
dass sie ihren Instandhaltungs- sowie Ersatzinvestitionsver-
pflichtungen unter wirtschaftlichem und zweckentsprechen-
dem Einsatz der vom Bund bereitgestellten Mittel nachge-
kommen sind. Dies bedeutet, dass es nicht Aufgabe des
Eisenbahn-Bundesamtes ist, den Eisenbahninfrastrukturun-
ternehmen des Bundes Fehler nachzuweisen. Vielmehr ha-
ben die Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes auf
der Grundlage der Festlegungen der Leistungs- und Finan-
zierungsvereinbarung oder des diese ersetzenden Verwal-
tungsaktes nachzuweisen, dass sie ihre Verpflichtungen
erflillt haben. Dies dient der Erfiillung des Verfassungsauf-
trages nach Artikel 87¢ Abs. 4 des Grundgesetzes. Da es
beim Finanzierungssystem der Leistungs- und Finanzie-
rungsvereinbarung keine Inputkontrolle im Sinne eines klas-
sischen Verwendungsnachweises mehr gibt, sondern nur ein
bestimmter Erfolg geschuldet wird, haben die Eisenbahn-
infrastrukturunternehmen des Bundes den wirtschaftlichen
Einsatz der Bundesmittel fiir den Zweck der Erhaltung der
Schienenwege im betriebsbereiten Zustand ebenfalls im
Infrastrukturzustands- und -entwicklungsbericht nachzuwei-
sen (Outputkontrolle).

Zu Absatz 2

Die Regelung beschreibt die Elemente des Infrastrukturzu-
stands- und -entwicklungsberichts; die Angaben sind detail-
liert fiir das gesamte Netz vorzulegen.

Zu Nummer 1

Das Kataster der Schienenwege beinhaltet alle wesentlichen
Parameter der entsprechenden Strecke bzw. der entsprechen-
den Betriebsanlage. Hierzu gehoren insbesondere die Stre-
ckennummer, der Streckenkurzname, die Angabe der Lage-
kilometer, die Lénge der Strecken, der Netztyp, die Art der
Elektrifizierung, die Gleisanzahl, die Streckenklasse, der
Streckenstandard, die Art und Weise der Leit- und Si-
cherungstechnik, Angaben zur TSI-Konformitét, Aussagen
iiber Gleiswechselbetrieb, Geschwindigkeit (zuldssige Ge-
schwindigkeit, Soll-Geschwindigkeit, Ist-Geschwindigkeit,
Griinde der Abweichung) und Lichtraumprofil. Aufzuneh-
mende betriebsnotwendige Anlagen sind Betriebstellen
(z. B. Bahnhofe), Gleise, Weichen, Briicken, Tunnel, Bahn-
iibergéinge, Stellwerke, Hauptsignale, Uberleitstellen und
Ahnliches.

Zu Nummer 2

Die grafische Darstellung der Schienenwege soll eine voll-
stindige und gut handhabbare Schienenwegekarte sein, die
sich maBstdblich vergrofern ldsst und hierbei punktgenau
alle einzelnen Anlagen und Angaben zur Strecke enthélt.

Zu Nummer 3

Unter charakteristischen Merkmalen der Schienenwege sind
zusammengefasste Angaben zur Betriebslédnge und zu Bau-
formen der Strecken sowie zu den sonstigen Anlagen im
Netz aufzunehmen.

Zu den Nummern 4 und 5

Die unter Nummer 4 angegebenen Qualititsmerkmale korre-
lieren mit den in der Leistungs- und Finanzierungsvereinba-
rung zu treffenden Festlegungen. Gleiches gilt fiir die Num-
mer 5.

Zu Nummer 6

Nummer 6 stellt ebenfalls in zusammengefasster Form be-
zliglich des Anlagevolumens auf Anzahl bzw. Menge be-
stimmter Sachanlagen ab.

Zu den Nummern 7 und 8

Die Nummern 7 und 8 korrelieren ebenfalls mit den Anfor-
derungen aus der Leistungs- und Finanzierungsvereinba-
rung, in der hinsichtlich Instandhaltung und Ersatzinvesti-
tionen Festlegungen getroffen sind.

Zu Nummer 9

Das Testat eines vom Bund beauftragten Wirtschaftspriifers
bestitigt die Hohe der von den Eisenbahninfrastrukturunter-
nehmen des Bundes vorgenommenen Ausgaben fiir Er-
satzinvestitionen und Instandhaltungsaufwendungen. Dies
dient dem Bund zur Kontrolle, ob die Eisenbahninfrastruk-
turunternechmen des Bundes ihren Verpflichtungen zur
Leistung eines Mindestinstandhaltungsbeitrages (§ 4 Abs. 1
Satz 2 Nr. 2) und eines Mindestersatzinvestitionsvolumens
(§ 4 Abs. 1 Satz 2 Nr. 3) nachgekommen sind. Daneben be-
stitigt der Wirtschaftspriifer, dass die Mittel des Bundes
zweckentsprechend im Sinne einer weit iberwiegenden Ver-
wendung fiir Ersatzinvestitionen eingesetzt worden sind. Die
Bestitigung des in diesem Sinne nach § 4 Abs. 1 Satz2 Nr. 3
festgelegten Mindestersatzinvestitionsvolumens durch den
Wirtschaftspriifer dient somit auch als Nachweis der weit
iiberwiegenden Verwendung der Bundesmittel fiir Ersatz-
investitionen.

Die Kosten der Beauftragung des Wirtschaftspriifers sind
vom Betrag nach § 3 Abs. 2 abzuziehen.

Zu Nummer 10

In der Aufstellung nach Nummer 10 ist der Erfolg der Leis-
tungs- und Finanzierungsvereinbarung fiir jedes einzelne
Jahr der bisherigen Laufzeit anhand der vereinbarten Kenn-
ziffern zu dokumentieren.

Zu den Nummern 11 und 12

Losgeldst von den beschreibenden Darstellungen der einzel-
nen Betriebsanlagen stellen die Nummern 11 und 12 auf
Funktionsfdhigkeit und Nutzung der Anlagen ab. Hierzu
haben die Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes
betriebliche Storungen sowie verkehrliche Nutzungen und
Auslastungen darzustellen. Da die Angaben zur Funktions-
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fahigkeit nur von Seiten der Eisenbahninfrastrukturunter-
nehmen des Bundes erfolgen konnen und vielféltige Ursa-
chen — auch auBerhalb der Eisenbahninfrastrukturunterneh-
men des Bundes — aufweisen, sind diese Kriterien keine
sanktionsbewehrten Kriterien im Sinne der Leistungs- und
Finanzierungsvereinbarung.

Zu den Nummern 13 und 14

Unter Nummer 13 (mehrjdhrige Planung fiir Instandhaltung
und Ersatzinvestitionen) und Nummer 14 (Prognoseein-
schitzung und Qualititsentwicklung) haben die Eisenbahn-
infrastrukturunternehmen des Bundes die konzeptionelle
Weiterentwicklung des Netzes und die Einschétzung der Fol-
gen ihres Vorgehens darzustellen.

Zu Absatz 3

Die Aufbewahrungspflicht ist den Erfahrungen der Vergan-
genheit geschuldet, wonach hdufig bei den Eisenbahninfra-
strukturunternehmen des Bundes durch Umorganisation
oder Systemumstellung Informationen verloren gegangen
sind.

Zu Absatz 4

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

Zu§7
Zu Absatz 1

Das Eisenbahn-Bundesamt hat als zustindige Behdrde des
Bundes die Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung oder
den sie ersetzenden Verwaltungsakt vorzubereiten und zu
iiberpriifen. Um hierfiir die erforderlichen Informationen er-
halten zu konnen, sind in Absatz 1 gesetzliche Gestattungs-
rechte vorgesehen.

Zu den Nummern 1 und 2

Die Regelungen entsprechen § 5Sa Abs. 4 Nr. 1 und 3 des All-
gemeinen Eisenbahngesetzes.

Zu Nummer 3

Nach dieser Regelung konnen im Auftrag des Bundes Mess-
fahrten auf dem Schienennetz der Eisenbahninfrastruktur-
unternehmen zur Qualitdtsmessung durchgefiihrt werden,
deren Ergebnisse in die Leistungs- und Finanzierungsverein-
barung Eingang finden.

Zu Absatz 2

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

Zu Absatz 3

Nach Absatz 3 kann das Eisenbahn-Bundesamt seine Anord-
nungen nach den vorstehenden Bestimmungen (Absétze 1
und 2) nach den fiir die Vollstreckung von VerwaltungsmaB-
nahmen geltenden Vorschriften durchsetzen. Das Zwangs-
geld kann bis zu 500 000 Euro betragen. Die Regelung ent-
spricht § 5a Abs. 7 des Allgemeinen Eisenbahngesetzes.

Zu Absatz 4

Nach Absatz 4 werden die Kosten der Messfahrten gemél
Absatz 1 Satz 2 Nr. 3 von vornherein vom Infrastrukturbei-
trag des Bundes gemél § 3 Abs. 2 in Abzug gebracht. Diese
Regelung ist notwendig, da die reine Uberwachungs- und
Priifungstitigkeit des Staates keine Gebiihrenpflicht des
Uberwachten/Uberpriiften auszuldsen vermag. Andererseits
ist es aber angemessen, dass die Kosten der Messfahrten die
vertragliche Gegenleistung (Infrastrukturbeitrag) des Bun-
des verringern, da sie der Feststellung der Vertragstreue der
Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes dienen und
diese die Ergebnisse der Messungen fiir ihre eigene Investi-
tions- und Instandhaltungsplanung nutzen kénnen. Der Be-
trag nach § 3 Abs. 2 ist auch dann entsprechend zu verrin-
gern, wenn die Eisenbahninfrastrukturunternechmen des
Bundes die Messfahrten durchfiihren, dem Bund aber Kos-
ten im Zusammenhang mit der Aus- und Bewertung der ge-
messenen Daten entstehen.

Zu Absatz 5

Da das Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtent-
wicklung die LuFV abschlie3t oder den ersetzenden Verwal-
tungsakt erlésst, sollen ihm auch die Befugnisse des Eisen-
bahn-Bundesamtes zustehen.

Zu den §§ 8 bis 11
Allgemeines

Dieser Teil des Gesetzes befasst sich mit den Pflichtverlet-
zungen der Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes,
wobei zwischen Hauptpflichten und Nebenpflichten unter-
schieden wird. Hauptpflichten sind solche, die den Eisen-
bahninfrastrukturunternehmen des Bundes im Hinblick auf
die zu gewihrleistende Qualitit und die zu erbringenden
Nachweise beziiglich Ersatzinvestitionsvolumens und einge-
setzter Instandhaltungsmittel auferlegt sind. Nebenpflichten
sind insbesondere die auferlegten Berichtspflichten, die
allerdings im Hinblick auf ihre Auswirkungen ebenfalls gra-
vierende Bedeutung haben. Thre Verletzung wird dement-
sprechend ebenfalls als sanktionswiirdig gewertet.

Zu§ 8
Zu den Absitzen 1 und 2

Die Vorschrift beinhaltet die Grundregel, wonach der Bund
seinen jdhrlichen Zuschussbetrag ganz oder teilweise zu-
riickfordern soll, wenn eine Verletzung der Pflichten aus der
Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung vorliegt. Im Re-
gelfall wird der Bund bei einer Pflichtverletzung der Eisen-
bahninfrastrukturunternehmen des Bundes nach Malgabe
der Absitze 2 bis 5 zuriickfordern. Das Soll-Ermessen ver-
mittelt dem Bund jedoch die notwendige Flexibilitdt, um in
atypischen Sonderfillen, in denen die Pflichtverletzung
nicht von den Eisenbahninfrastrukturunternehmen zu vertre-
ten ist (z. B. Naturkatastrophen), auf seinen Riickforde-
rungsanspruch verzichten zu konnen.

Neben den Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes
kann der Bund nach Absatz 2 auch die Deutsche Bahn AG
beziiglich der Riickforderung in Anspruch nehmen. Dies ist
deshalb geboten, weil auch die Eisenbahninfrastrukturunter-
nehmen des Bundes im Konzernverbund der DB AG stehen
und insofern der Gesamtkonzern eine Mitverantwortung fiir
die Pflichterfiillung der Eisenbahninfrastrukturunternehmen
des Bundes tragt.
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Zu Absatz 3

Die Riickforderung bezieht sich auf die Bundesmittel, die
gemil § 4 Abs. 1 Satz 2 Nr. 1 fiir das Jahr festgelegt worden,
in dem die Pflichtverletzung stattgefunden hat. Da der ent-
sprechende Infrastrukturzustands- und -entwicklungsbericht
sowie das Ergebnis der Uberpriifung eigener Messfahrten
des Bundes in der Regel erst nach Ablauf des Jahres vorlie-
gen werden, wird sich immer erst im Folgejahr die Pflicht-
verletzung des vorangegangenen Jahres durch die vorgeleg-
ten Daten feststellen lassen.

Zu Absatz 4

Die Vorschrift regelt die Hohe der Riickforderung. Sie
nimmt hierbei als Orientierungspunkt das Mal} der Pflicht-
verletzung, d. h. den Prozentsatz, um den eine Pflicht verletzt
wird. Bei der Verfehlung mehrerer Ziele der Leistungs- und
Finanzierungsvereinbarung wird die hochste Zielverfehlung
als Maf3stab fiir den Prozentsatz der Riickforderung gewéhlt.

Zu Absatz 5

Die Riickforderung wird, sofern eine Leistungs- und Finan-
zierungsvereinbarung besteht, durch Leistungsklage geltend
gemacht. Da die Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung
in Form eines offentlich-rechtlichen Vertrages geschlossen
und nur hilfsweise durch einen Verwaltungsakt ersetzt wird,
ist der Bund an das bei Vertrdgen geltende Instrumentarium
zur Durchsetzung vertraglicher Rechte und Pflichten gebun-
den und kann sich nicht auf die Ebene des Subordinations-
verhiltnisses in Form des Erlasses eines Verwaltungsaktes
zuriickbegeben. Die Riickforderung wird durch Verwal-
tungsakt geltend gemacht, sofern keine Leistungs- und Fi-
nanzierungsvereinbarung besteht.

Die ausdriickliche Regelung der Zuléssigkeit einer Aufrech-
nung mit aktuellen Zuschiissen des Bundes dient der Be-
hebung von Rechtsunsicherheiten in diesem Bereich.

Zu Absatz 6

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

Zu§9
Zu Absatz 1

Die Vorschrift regelt den Fall, dass Berichtspflichten nach
§ 6 verletzt werden. Hier soll die Mdglichkeit einer Nach-
fristsetzung gegeben werden. Lassen allerdings die Eisen-
bahninfrastrukturunternehmen des Bundes in von ihnen zu
vertretender Weise diese Nachfrist erfolglos verstreichen,
sind ebenfalls Bundesmittel im festgelegten Umfang (2 Pro-
zent) zuriickzufordern. Da die Erfiillung der Berichtspflich-
ten Voraussetzung fiir die Bewertung der Erfiillung der sons-
tigen Hauptpflichten nach der Leistungs- und Finanzierungs-
vereinbarung oder des sie ersetzenden Verwaltungsaktes
sind, bedarf es auch nach erfolgloser Nachfristsetzung der
Moglichkeit, die Berichtspflicht effektiv durchzusetzen. Da-
her ist der Bund ab diesem Zeitpunkt bei einer wesentlichen
und von den Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bun-
des zu vertretenden Verletzung von Berichtspflichten be-
rechtigt, jegliche weiteren Zahlungen auf der Grundlage der
Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung oder des sie er-
setzenden Verwaltungsaktes einzustellen. Ob eine Verlet-
zung wesentlich ist, beurteilt sich danach, inwieweit eine
Berichtspflichtverletzung dem Bund die Bewertung der

Erflillung der sonstigen Hauptpflichten nach der Leistungs-
und Finanzierungsvereinbarung erschwert oder unmoglich
macht.

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

Sollte der Fall eintreten, dass die Eisenbahninfrastruktur-
unternehmen des Bundes trotz der erheblichen Sanktions-
bewehrung ihrer Verpflichtung zur Erhaltung der Schienen-
wege entsprechend den Festlegungen der Leistungs- und
Finanzierungsvereinbarung oder des sie ersetzenden Verwal-
tungsaktes wiederholt nicht nachkommen, bedarf es einer
Beendigung der Sicherungsiibertragung nach dem Bundes-
eisenbahnenstrukturgesetz. Die Pflichtverletzung muss von
den Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes zu ver-
treten sein. Damit sind Félle hoherer Gewalt (z. B. Natur-
katastrophen) ausgeschlossen. Der Bund muss bei wieder-
holten Pflichtverletzungen auf Grund seiner verfassungs-
rechtlichen Verpflichtung nach Artikel 87¢ Abs. 4 des
Grundgesetzes die Moglichkeit haben, die Eisenbahninfra-
strukturunternehmen des Bundes aus dem DB-Konzern her-
auszuldsen und selbst zu steuern oder sonstige Wege fiir ein
Management der Schienenwege zu finden. Deshalb rdumt
§ 10 die Moglichkeit ein, dass der Bund bei wiederholter
Pflichtverletzung, d. h. mindestens zweimaliger Pflichtver-
letzung im Zeitraum der Geltung einer Leistungs- und Finan-
zierungsvereinbarung, Klage auf Feststellung dieser Pflicht-
verletzung erheben kann. Ob dies geboten ist, entscheidet
der Bund auf Grund einer Bewertung der Pflichtverletzung;
das heil3t bei ganz unwesentlichen Verfehlungen der Quali-
titsziele der Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung
kann er von einer Klage absehen. Das feststellende Urteil be-
endet nach seiner Rechtskraft die Leistungs- und Finanzie-
rungsvereinbarung oder den sie ersetzenden Verwaltungsakt.
Nach § 6 des Bundeseisenbahnenstrukturgesetzes entfallt
damit zugleich die Sicherungsiibertragung zwischen Bund
und DB AG beziiglich der Gesellschaftsanteile an den Eisen-
bahninfrastrukturunternehmen des Bundes. Diese Anteile
stehen damit dann im uneingeschriankten Eigentum des Bun-
des.

Bis zur Rechtskraft des die Leistungs- und Finanzierungs-
vereinbarung beendenden Feststellungsurteiles gilt der be-
stehende Zustand fort, d.h. Bund und Eisenbahninfra-
strukturunternehmen des Bundes haben ihre gegenseitigen
Verpflichtungen aus der Leistungs- und Finanzierungsver-
einbarung zu erfiillen. Nur so kann im Zeitraum zwischen
Erhebung der Klage und Rechtskraft des Urteils der Weiter-
betrieb der Schienenwege gesichert werden und der Bund
seiner Verpflichtung aus Artikel 87¢ Abs. 4 des Grundge-
setzes nachkommen.

Zu § 11

Im Fall der wiederholten Pflichtverletzung nach § 10 hat der
Bund ein Interesse daran, dass die Schienenwege in den Zu-
stand gebracht werden, in dem sie sich nach den Festlegun-
gen der Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung oder des
diesen ersetzenden Verwaltungsaktes befinden sollten. Fiir
die Kosten der Herstellung dieses Zustandes hat die DB AG
aufzukommen, weil die Eisenbahninfrastrukturunternehmen
des Bundes im Konzernverbund der DB AG stehen und in-
sofern der Gesamtkonzern eine Mitverantwortung fiir die
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Pflichterfiillung der Eisenbahninfrastrukturunternehmen des
Bundes trigt. Der Schadenersatz wird durch Leistungsklage
oder Verwaltungsakt geltend gemacht (vgl. Ausfithrungen zu
§ 8 Abs. 5).

Zu § 12

Die Regelung entspricht § 1 des bislang geltenden Bundes-
schienenwegeausbaugesetzes (BSchwAG (alt)).

Zu§ 13

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

Zu § 14
Die Regelung entspricht § 3 BSChwAG (alt.)
Zu § 15

Die Regelung entspricht § 4 Abs. 1 BSchwAG (alt). Nicht
iibernommen wurde der Verweis auf das Gesetz zur Forde-
rung der Stabilitdt und des Wachstums der Wirtschaft in § 4
Abs. 2 BSchwAG (alt), da im Bundesschienenwegegesetz
bereits Regelungen zur Investitionsplanung getroffen sind.

Zu§ 16

Die Regelung entspricht § 5 Abs.1 BSchwAG (alt). Fiir die
bisherige Regelung des § 5 Abs. 2 BSchwAG (alt), der Son-
derregelungen fiir die Erstellung eines ersten Bedarfsplans
vorsah, besteht kein Regelungsbedarf mehr.

Zu§ 17
Die Regelung entspricht § 6 BSChwAG (alt).
Zu § 18

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

Zu§19

Die Regelung entspricht § 8 Abs. 1 BSchwAG (alt) mit fol-
gender Modifikation:

Wihrend § 8 Abs. 1 BSchwAG (alt) ausdriicklich die Finan-
zierung von Investitionen vorsah, ist nunmehr die Finanzie-
rung aller MafBnahmen zum Ausbau der Schienenwege
vorgesehen. In der Vergangenheit waren nicht aktivierungs-
fahige Aufwandstatbestdnde durch den Bund nicht finanzie-
rungsfihig und mussten daher von den Eisenbahninfrastruk-
turunternehmen des Bundes getragen werden. Hierzu geho-
ren z. B. bei AusbaumafBnahmen die Kosten fiir erforderliche
Abriss- und Entsorgungsmafnahmen. Nunmehr soll, ahnlich
wie nach anderen Fordergesetzen (z. B. GVFQ), eine umfas-
sende Forderung stattfinden, bei der gleichwohl der weit
iiberwiegende investive Charakter der Forderung beibehal-
ten werden muss. Die vorgesehene Ausweitung der Forde-
rung entspricht dem Interesse des Bundes an der Realisie-
rung von Bedarfsplanvorhaben. Da bislang vielfach bei Vor-
haben des Bedarfsplans selbst ein sehr geringer Eigenanteil
der Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes eine
Bereitschaft zur Realisierung der Vorhaben des Bedarfsplans
verhindert hat, miissen diese nach der neuen Regelung kei-
nen Eigenanteil mehr erbringen. Etwas anderes gilt nach
Satz 2 dann, wenn der Ausbau eines Schienenweges auf An-
trag eines Eisenbahninfrastrukturunternehmens des Bundes
in den Bedarfsplan aufgenommen wurde und diese Mafnah-

me im wirtschaftlichen Interesse dieses Unternehmens liegt.
In diesem Falle kann in der Finanzierungsvereinbarung nach
§ 20 eine Kostenbeteiligung des Eisenbahninfrastruktur-
unternehmens des Bundes vorgesehen werden.

Im Ubrigen bleibt es bei den bisherigen Zuwendungsfahig-
keitskriterien. Das heif3t nach § 7 der Bundeshaushaltsord-
nung gilt der Grundsatz der Wirtschaftlichkeit und Sparsam-
keit bei der Realisierung von Vorhaben. Im Ubrigen sind
auch nur die Mallnahmen zuwendungsfahig, die zu den Ver-
kehrsanlagen im Sinne des Gesetzes gehoren. Das heilit wei-
terhin nicht gefordert werden etwa kommerzielle Einrichtun-
gen in den Bahnhofen (Hotel, Restaurant, Buchhandlung
u. A.). Ebenfalls nicht gefordert werden Ausstattungsvarian-
ten, die die DB AG bei den Verkehrsanlagen unter Uber-
schreitung der Regelsitze des Eisenbahn-Bundesamtes aus
eigenwirtschaftlichen Griinden wihlt. Hier sind insbesonde-
re besonders aufwendige und teure Boden- und Wandbelédge
sowie Beleuchtungsanlagen zu nennen. Auch schlief3t diese
neue Regelung nicht aus, dass der Bund zur Gewéhrleistung
eines wirtschaftlichen und sparsamen Verhaltens der Eisen-
bahninfrastrukturunternehmen des Bundes in Teilbereichen
lediglich Pauschalen finanziert. Dies gilt vor allen Dingen im
Bereich der Planungskosten, die zu einem erheblichen Anteil
im DB-Konzern selbst anfallen und die im Hinblick auf die
Angemessenheit durch den Bund kaum kontrolliert werden
konnen.

Die Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes sind 6f-
fentliche Auftraggeber im Sinne des § 98 Nr. 2 des Gesetzes
gegen Wettbewerbsbeschriankungen.

Zu §20

§ 20 regelt den Abschluss, die Durchfiihrung und die Ab-
wicklung (z. B. Aufrechnungsmoglichkeiten des Bundes)
von Finanzierungsvereinbarungen fiir Maflnahmen des Aus-
baus, die im Gegensatz zur Leistungs- und Finanzierungs-
vereinbarung weiterhin auf einzelne Maflnahmen bezogen
durchgefiihrt werden sollen. Die Kontrolle der Verwendung
der bereitgestellten Bundesmittel erfolgt hierbei entspre-
chend dem bisherigen Instrumentarium, wobei der Kontroll-
mechanismus zugunsten des Bundes verbessert wird. Dabei
kann der Bund auch mit Anspriichen aus von den EIU nicht
eingehaltenen Finanzierungsvereinbarungen zum Ausbau
gegen Anspriiche der EIU aus der Leistungs- und Finanzie-
rungsvereinbarung aufrechnen (Absatz 5).

Zu Absatz 1

Die Regelung entspricht im Wesentlichen dem § 9 Satz 1 des
BSchwAG (alt). Der bisherigen Regelung nach § 9 Satz 2
und 3, wonach eine Nachkalkulation der Vereinbarung erfol-
gen konnte, bedarf es heute nicht mehr. Denn diese Regelung
bezweckte ausschlieBlich die Nachkalkulation im Hinblick
auf die Frage der Finanzierungsart (zinsloses Darlehen oder
Baukostenzuschuss). Das vorliegende Gesetz geht ohne Ein-
schrinkung von einer Finanzierung durch Baukostenzu-
schiisse des Bundes aus. Dies entspricht der bisherigen
Handhabung, die auf der Erkenntnis ful3t, dass eine Realisie-
rung von Vorhaben des Bedarfsplans durch die Finanzierung
mit zinslosen Darlehen des Bundes nicht méglich ist. Denn
betriebswirtschaftlich sind die Eisenbahninfrastrukturunter-
nehmen des Bundes ausweislich der vorliegenden Jahres-
abschliisse nicht in der Lage, bei solchen Maflnahmen die
Abschreibung zu erwirtschaften.
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Zu Absatz 2 Zu § 21
In Absatz 2 wird geregelt, welche wesentlichen Eckpunkte | Zu Absatz 1

eine Finanzierungsvereinbarung enthalten muss. Auch diese
Regelung entspricht der bisherigen Praxis, mit dem Zusatz,
dass der Zeitplan fiir die Realisierung der Vorhaben verbind-
lich ist. Das heifit, die Eisenbahninfrastrukturunternehmen
des Bundes haben nicht nur das Recht, eine MaBBnahme zu
realisieren, sondern auch die Pflicht hierzu.

Zu Absatz 3

Bisher treten in der Realisierung der Mafinahmen des Be-
darfsplans hiufig Verzogerungen ein, die dazu fiihren, dass
die geplanten Effekte spéter als geplant ergebniswirksam
werden und Bundesmittel in den Finanzierungsvereinbarun-
gen unproduktiv — da spéter als geplant benédtigt — gebunden
werden und dann fiir neue Investitionen in den auf das Jahr
der Minderinanspruchnahme folgenden Haushaltsjahren
nicht zur Verfigung stehen. Durch die Regelung wird er-
reicht, dass die objektiven Verzogerungsursachen (z. B. bei
der Schaffung von Baurecht) besser als bisher in den Ablauf-
planungen beriicksichtigt werden und die subjektiven Ursa-
chen (z. B. hinsichtlich der Dauer der Genehmigungsprozes-
se im Eisenbahninfrastrukturunternechmen des Bundes und
im Konzern) moglichst beseitigt werden. Die fiir den Fall,
dass die Verzogerung von den Eisenbahninfrastrukturunter-
nehmen des Bundes zu vertreten ist, vorgesehene Zahlung
soll die Anstrengungen dieser Unternehmen stimulieren,
derartige Riickstédnde nicht eintreten zu lassen.

Zu Absatz 4

Die Regelung resultiert insbesondere aus den Erfahrungen
der vergangenen Jahre. In der zwischen dem Bund und den
Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes geschlosse-
nen Rahmenfinanzierungsvereinbarung (Allgemeine Regeln
fiir den Abschluss und die Durchfithrung von Finanzierungs-
vereinbarungen) ist geregelt, dass insbesondere in den Fil-
len, in denen mit Bauarbeiten begonnen wird, ohne dass hier-
zu die Zustimmung des Bundes vorliegt, und in denen die
Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes Planungs-
dnderungen vorgenommen haben, ohne die Zustimmung des
Bundes vorher einzuholen, die Zuwendungsfahigkeit der be-
treffenden TeilmafBnahmen verwirkt ist. Das heifit, die be-
treffenden TeilmaBBnahmen miissen, obwohl sie dem Grunde
nach finanzierungsféhig sind, mit Eigenmitteln der Eisen-
bahninfrastrukturunternehmen des Bundes finanziert wer-
den. Der neuen Regelung liegt die Uberlegung zugrunde,
dass der Verfahrensverstof nicht zum Verlust der Finanzie-
rung der betreffenden Teilmafinahme durch den Bund fiihrt.
Angesichts der Notwendigkeit, das abgestimmte Procedere
einzuhalten, kann der Verstof3 allerdings nicht ohne Sanktion
bleiben. Diese soll in angemessener Form, z. B. als Anteil
vom Hundert des vom Verfahrensverstof3 betroffenen Volu-
mens an Bundesmitteln, der ab einer bestimmten Hohe abso-
lut begrenzt ist, geschehen.

Zu Absatz 5

Eine Aufrechnung mit Zahlungsanspriichen des Bundes ist
zuldssig.

Zu Absatz 6

Die Zustiandigkeitsregelung ersetzt die bisherige Regelung
in §3 Abs. 1 Nr. 6 des Bundeseisenbahnverkehrsverwal-
tungsgesetzes.

Die Regelung greift die bisherige Regelung des § 8 Abs. 2
BSchwAG (alt) auf und soll gewdhrleisten, dass von den
Mitteln, die der Bund sowohl im Rahmen der Erhaltung als
auch im Rahmen des Ausbaus der Schienenwege zur Verfii-
gung stellt, 20 vom Hundert MaBBnahmen des Nahverkehrs
zugutekommen. Inhaltlich stellt dies keine Neuregelung dar.
Nach bisherigen Erkenntnissen kann davon ausgegangen
werden, dass 15 vom Hundert der Bundesmittel im Rahmen
der Vorhaben des Bedarfsplans sowie im Rahmen der bishe-
rigen Ersatzinvestitionen, heute ErhaltungsmaBnahmen,
ebenfalls dem Nahverkehr zugutekommen. Dies bedeutet,
dass die bisherige Praxis, wonach 5 vom Hundert der Bun-
desmittel fiir speziell definierte Verbesserungs- und Ausbau-
mafinahmen des Nahverkehrs eingesetzt werden, beibehal-
ten werden kann.

Zu Absatz 2

In Ankniipfung an die bisherige Regelung wird klargestellt,
dass die Finanzierung nach § 11 des Gemeindeverkehrsfi-
nanzierungsgesetzes (z. B. Bau von S-Bahnstrecken) ebenso
wie Investitionsforderungen durch andere Gebietskdrper-
schaften 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 aus-
driicklich zuléssig ist.

Zu §22

Diese Bestimmung {ibernimmt die bisherige Regelung des
§ 9a BSchwAG (alt). Sie wird im Hinblick auf die Forderung
nach neuem Recht allerdings auf MaBnahmen des Ausbaus
von Schienenwegen begrenzt. Dies begriindet sich damit,
dass im Rahmen der Erhaltung der Schienenwege keine Ein-
zelmafinahmen bezogene Forderung des Bundes erfolgt,
somit auch im Einzelfall nicht feststeht, ob die gerade abge-
gebene oder stillgelegte Strecke durch den Bund konkret un-
ter der Geltung dieses Gesetzes gefordert wurde. Im Ubrigen
regeln sich die Pflichten der Eisenbahninfrastrukturunter-
nehmen des Bundes im Hinblick auf die Erhaltung der Schie-
nenwege abschlieBend in der Leistungs- und Finanzierungs-
vereinbarung oder in dem an ihre Stelle tretenden Verwal-
tungsakt.

Fiir Malinahmen, die unter der Geltung des bisherigen Bun-
desschienenwegeausbaugesetzes gefordert wurden, sieht
Absatz 5 eine Weitergeltung der bisherigen Regelungen vor.
In diesem Zusammenhang bedurfte auch der Fall der Finan-
zierung mit zinslosen Darlehen einer speziellen Regelung.

Zu§23

Die Vorschrift enthilt notwendige Ubergangsregelungen.
Satz 1 dient der Klarstellung, dass Bedarfsplanvorhaben, fiir
die bei Inkrafttreten dieses Gesetzes bereits eine Finanzie-
rungsvereinbarung besteht, unveriandert fortgefithrt werden.
Nach Satz 2 gelten im Regelfall bestehende Vereinbarun-
gen fiir die Erhaltung der Schienenwege nach Beginn der
Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung oder des sie er-
setzenden Verwaltungsaktes weiter. In der Leistungs- und
Finanzierungsvereinbarung oder im sie ersetzenden Ver-
waltungsakt kann jedoch das AuBerkrafttreten bestehender
Vereinbarungen geregelt werden.
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Zur Anlage zu § 12 Abs. 1

Mit der Regelung wird erreicht, dass der bestehende Be-
darfsplan trotz Aufhebung des Bundesschienenwegeausbau-
gesetzes weiterhin giiltig bleibt.

Artikel 4
Anderung des Allgemeinen Eisenbahngesetzes

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

Die Ergidnzungen dienen der Losung von Zuordnungsproble-
men, die sich in der bisherigen Anwendungspraxis ergeben
haben. Die Aufzdhlung der Rangiergleise stellt klar, dass
Gleise, die keine Streckengleise sind, nicht nur dem Abstel-
len, sondern auch dem Rangieren dienen konnen. Damit
werden die praktischen Schwierigkeiten, inwieweit das Ran-
gieren von Ziigen und das Befahren von Abstellgleisen zur
Bedienung eines Gleisanschlusses noch Bestandteil einer
Zugfahrt ist oder die Nutzung einer Serviceeinrichtung, be-
hoben.

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

Die Aufzéhlung der Abfertigungs- und Verladeeinrichtun-
gen stellt klar, dass auch einzelne Laderampen, Ladestralien
und sonstige Abfertigungseinrichtungen zu den Serviceein-
richtungen zihlen. Die Auslegungsschwierigkeiten, ob diese
Einrichtungen als Giiterterminal im Sinne der Nummer 3 ge-
wertet werden konnen, sind damit behoben.

Zu Nummer 2 (§ 5b)

Die Vorschrift entspricht § 71 des Energiewirtschaftsgeset-
zes und tragt dem Bediirfnis der beauftragten Unternehmen
nach Schutz von Geschiftsgeheimnissen ebenso Rechnung
wie dem Interesse der Eisenbahnaufsichtsbehorde an schnel-
ler Erkennbarkeit der Geschéfts- und Betriebsgeheimnisse.
Eisenbahnaufsichtsbehdrden des Bundes sind sowohl das
Eisenbahn-Bundesamt als auch die Bundesnetzagentur.

Zu Nummer 3 (§ 9 Abs. le Satz 1)

Die Vorschrift ibertragt diese derzeit fiir die Aufsichtsbehor-
de bestehende Zustdndigkeit einheitlich auf die Regulie-
rungsbehdrde. Damit entfallen mogliche Schnittstellen in
wettbewerblichen Regulierungstatbestinden.

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

Auch diese Aufgabe wird der Regulierungsbehorde tibertra-
gen. Die Regulierungsbehdrde soll aktiv von Seiten des im
Unternehmen fiir die Entflechtung Beauftragten iiber die
Anderung der unternehmensinternen Regelungen unterrich-
tet werden, um rechtzeitig notwendige Mafinahmen ergrei-
fen zu kdnnen, um nicht nur auf den jahrlichen Bericht des
Beauftragten angewiesen zu sein.

Zu Doppelbuchstabe bb (§ 9a Abs. 1 Nr. 6 und 7)

Durch die Einfiigung einer ausdriicklichen Pflicht zur
teilweisen informationellen Entflechtung sollen Informa-

tionsstrome unterbrochen werden, die den verbundenen
Eisenbahnverkehrsunternehmen Einflussmdglichkeiten ge-
geniiber dem Betreiber der Schienenwege und Informations-
vorteile gegeniiber nicht verbundenen Eisenbahnverkehrsun-
ternehmen verschaffen wiirden.

Die Gefahr des Verlustes der Unabhédngigkeit des Betreibers
der Schienenwege gegeniiber konzerneigenen Eisenbahn-
verkehrsunternehmen durch Informationsvorspriinge mit der
Folge der Benachteiligung externer Eisenbahnverkehrs-
unternehmen droht insbesondere in folgenden praktischen
Konstellationen, die mit dieser Vorschrift unterbunden wer-
den sollen:

a) Betriebszentralen

In den Betriebszentralen werden tdglich Hunderte von Ein-
zelfallentscheidungen iiber Trassenvergabe und Prioritéten
von Ziigen getroffen. Sitzen in einem GrofBraumbiiro Mitar-
beiter des Betreibers der Schienenwege (der Disponent, der
die Entscheidungen trifft, und der Netzkoordinator, der die
Letztentscheidungsbefugnis innerhalb der Betriebszentrale
hat) mit Mitarbeitern der Eisenbahnverkehrsunternehmen
des gleichen Konzerns zusammen, kann diese Praxis zwar
Vorteile fiir die reibungslose Abwicklung des Verkehrs mit
sich bringen. Ebenso kann aber nicht ausgeschlossen wer-
den, dass in einer solchen Konstellation die Unabhingigkeit
des Betreibers der Schienenwege gegeniiber dem mit ihm
verbundenen Unternehmen beeintrachtigt ist. Daher ist auch
nicht konzerneigenen Eisenbahnverkehrsunternehmen der
Zugang zu den Betriebszentralen zu den gleichen Bedingun-
gen zu gewihren.

b) Verbindung der Konzernunternehmen durch EDV

Sind die einzelnen Unternehmen eines Konzerns durch ein
spezielles EDV-System untereinander verbunden und kon-
nen sie dadurch Daten der verbundenen Unternehmen jeder-
zeit abrufen, ist zu befiirchten, dass auch Daten tibertragen
werden, die die Unabhéngigkeit des Betreibers der Schie-
nenwege bei Entscheidungen in den Bereichen Zuteilung
von Trassen und Entgelte beeintrichtigen. Die technische
Verwirklichung dieser sog. Chinese Walls wird dabei den
Unternehmen iiberlassen.

¢) Konzerninterne Fahrplankonferenzen

Ein Verstol3 gegen die informationelle Entflechtung wire es
auch, vor der Einbeziehung von nicht verbundenen Eisen-
bahnverkehrsunternehmen in die Fahrplangestaltung zu-
nichst Fahrplankonferenzen mit den verbundenen Verkehrs-
unternehmen durchzufiihren. Das gleiche gilt fiir Vorabinfor-
mationen liber so genannte Angebotstrassen.

Zu Buchstabe b (§ 9a Abs. 5)

Diese Aufgabe wird ebenfalls der Regulierungsbehorde
ibertragen.

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

Die eisenbahnrechtlichen Verhaltenspflichten waren bislang
auf ein reines Diskriminierungsverbot beschrankt. Das wird
mit zunehmender Belebung des Wettbewerbs den Gefahren
nicht mehr gerecht, die von der Beherrschung einer Eisen-
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bahninfrastruktur ausgehen. Hier kdnnen Verhaltensweisen
zunehmend an Bedeutung gewinnen, die auf eine Behinde-
rung aller Zugangsnachfrager gerichtet sind. Auch diese Ver-
haltensweisen finden ihre Grundlage in den besonderen Ei-
genschaften der Eisenbahninfrastruktur, die in weiten Teilen
—jedenfalls im Bereich der Schienenwege — durch Merkmale
eines natiirlichen Monopols gekennzeichnet ist. Diese Ver-
haltensweisen missen daher durch MaBinahmen der eisen-
bahnrechtlichen Infrastrukturzugangsregulierung unterbun-
den werden kénnen. Ob ein Missbrauch vorliegt, kann dabei
grundsitzlich nach den Kriterien bestimmt werden, die fiir
diese Beurteilung im allgemeinen Wettbewerbsrecht und in
anderen Netzwirtschaften entwickelt wurden. Wie bereits
hinsichtlich des bisher geltenden Diskriminierungsverbots in
der Rechtsprechung anerkannt, findet das GWB daneben
Anwendung, vgl. auch § 14b Abs. 2 Satz | AEG.

Zu Buchstabe b (§ 14 Abs. 1 Satz 4)

Die bisherige Legalausnahme war zu weit formuliert und bot
—anders als § 2 Abs. 3b nahelegt — die Moglichkeit zu einer
weit reichenden Beschriankung des Zugangsanspruchs nach
Satz 1 auch auf Serviceeinrichtungen, die mit dem Ausnah-
mecharakter der Vorschrift nicht mehr vereinbar wire (z. B.
Wartungseinrichtungen eines Giiterverkehrsunternehmens).
Die jetzige Fassung stellt klar, dass nur diejenigen Eisen-
bahninfrastrukturen in Frage kommen, die explizit in Satz 4
genannt sind.

Zu den Buchstaben ¢ und d (§ 14 Abs. 1 Satz 5 und 7)

Die Beurteilung, ob eine Freistellung von der Zugangsver-
pflichtung eine Beeintrichtigung des Wettbewerbs zur Folge
hat, ist eine regulatorische Frage. Es ist daher konsequent,
die entsprechende Freistellungsbefugnis der Regulierungs-
behorde zu tibertragen.

Zu Nummer 6 (§ 14b Abs. 1a)

Der Aufgabenkatalog der Regulierungsbehdrde wird um die
Zustiandigkeiten in den §§ 8, 9 und 9a erweitert.

Zu Nummer 7
Zu Buchstabe a (§ 14c Abs. 1)

Nachdem der Regulierungsbehdrde die Aufgabe iibertragen
wurde, die Einhaltung der Vorschriften der §§ 8, 9 und 9a zu
tiberwachen, sind ihre Befugnisse auch entsprechend zu er-
weitern.

In den Anwendungsbereich der Vorschrift waren die nicht-
offentlichen Eisenbahninfrastrukturunternehmen mit einzu-
beziehen. Um beurteilen zu kénnen, ob es sich tatsdchlich
um ein solches handelt und damit die Ausnahmen des § 14
Abs. 1 Satz 4 und 5 vorliegen (eigener Giiterverkehr, nicht
vernetzte Schienenwege), bendtigt die Regulierungsbehorde
Auskiinfte und Nachweise dieser Unternehmen.

Ebenso muss die Einhaltung der Verpflichtung der Eisen-
bahnverkehrsunternehmen aus § 14 Abs. 6, nach der jede
Nutzung einer vorherigen Anmeldung beim Eisenbahninfra-
strukturunternehmen bedarf, iiberwacht werden. In der Ver-
gangenheit war zu beobachten, dass einzelne Zugangs-
berechtigte z. B. die Nutzung von Personenbahnhdfen nicht
angemeldet haben. Den Betreibern von Personenbahnhofen

und anderen Serviceeinrichtungen drohen dadurch Einnah-
meausfille. Um dies zu verhindern, muss die Regulierungs-
behorde in Einzelfillen auch gegeniiber den Zugangsberech-
tigten die Einhaltung der ihnen obliegenden Pflichten
durchsetzen konnen.

Zu Buchstabe b (§ 14c Abs. 2 und 3)

Diese Eingriffsmoglichkeiten miissen der Regulierungs-
behorde auch gegeniiber nichtoffentlichen Eisenbahninfra-
strukturunternehmen zustehen, damit sie {iberpriifen kann,
ob ein Offentliches oder ein nichtoffentliches Eisenbahn-
infrastrukturunternehmen vorliegt.

Zu Buchstabe ¢ (§ 14c Abs. 2)

Erfahrungen der anderen Regulierungsbereiche haben ge-
zeigt, dass die Regulierungsbehorde, damit sie ihre gesetz-
liche Aufgabe erfiillen kann, mit den entsprechenden Be-
fugnissen ausgestattet sein muss. Dazu gehort auch die
Moglichkeit, den Infrastrukturunternehmen Datenformate
verpflichtend vorgeben zu konnen. Die Regelung ist an die
Regulierung im Energiebereich angelehnt (§ 29 der Verord-
nung tiber die Entgelte fiir den Zugang zu Elektrizititsver-
sorgungsnetzen).

Zu Nummer 8
Zu Buchstabe a (§ 14e Abs. 1)

Die bislang vorgesehenen Fristen fiir die Uberpriifung beab-
sichtigter Neufassungen oder Anderungen von Nutzungsbe-
dingungen sowie fiir die Einfiihrung oder Anderung von Ent-
gelten sollen verlangert werden. Dies gilt vor allem, da hier
oftmals umfangreiche und komplexe Regelungen tiberpriift
werden miissen, die insbesondere umfassende und detaillier-
te Kostenpriifungen erforderlich machen. Es gilt aber auch
fir die Entscheidung iiber den Abschluss eines Rahmen-
vertrages, der im Gesamtkontext der hiervon betroffenen
Strecken iiberpriift werden muss. Die Anderungen in den
Nummern 3 und 4 lehnen sich dabei an die Frist an, die in
Artikel 30 Abs. 5 Satz 1 der Richtlinie 2001/14/EG fiir
Beschwerdeverfahren vorgesehen ist.

Zu Buchstabe b (§ 14e Abs. 3)

Es wird klargestellt, dass auch im Falle einer Mitteilung nach
§ 14d Satz 1 Nr. 6 die Regulierungsbehoérde nicht darauf be-
schrénkt ist, das Inkrafttreten einzelner Regelungen in Nut-
zungsbedingungen oder einzelner Entgeltregelungen zu ver-
hindern. Vielmehr erfordert gerade die Gefahr, dass in einem
solchen Fall unvollstdndige Regelungen in Kraft treten wiir-
den, eine Moglichkeit der Regulierungsbehodrde, schon im
Verfahren nach § 14e konkrete Vorgaben fiir die Anderung
oder Neufassung der Nutzungsbedingungen oder Entgelte zu
machen. Hierdurch wird auch die nétige Konsistenz zu § 14f
Abs. 1 Satz 2 hergestellt.

Zu Nummer 9 (§ 14f Abs. 3)

Die Neuformulierung dient der Klarstellung der zeitlichen
Ablédufe. Dariiber hinaus soll die Regulierungsbehorde
parallel zur Befugnis der Vertragsgestaltung nach der Be-
anstandung von Entgelten selbst die Mdglichkeit zur Fest-
legung der Entgelte haben, um den Zugangsberechtigten
moglichst rasch Planungs- und Rechtssicherheit zu ermog-
lichen.
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Zu Nummer 10
Zu den Buchstaben a und b (§ 18e)

Durch die Aufhebung des Bundesschienenwegeausbauge-
setzes bedingte redaktionelle Folgednderungen.

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

Die Erweiterung der eisenbahnrechtlichen Zugangsver-
pflichtung um ein Missbrauchsverbot in § 14 macht eine
Folgeénderung erforderlich, um die notwendige Erméchti-
gungsgrundlage fiir eine verordnungsrechtliche Ausgestal-
tung auch dieses Verbotes sicherzustellen.

Zu Buchstabe b (§ 26 Abs. 4 Nr. 1)

Durch die Aufhebung des Bundesschienenwegeausbauge-
setzes bedingte redaktionelle Folgednderung.

Zu Nummer 12
Zu den Buchstaben a und b (§ 36)

Die Vorschrift entspricht den Regelungen in § 44 Abs. 3 des
Gesetzes gegen Wettbewerbsbeschriankungen und in § 62
Abs. 2 des Energiewirtschaftsgesetzes.

Zu Nummer 13 (§ 37)

Die gesetzliche Anordnung des Sofortvollzuges wird der Be-
deutung der Entflechtungsvorschriften gerecht. Die mit den
Vorschriften der §§ 9 und 9a AEG bezweckte Neutralitit der
Unternehmen und das Vertrauen der Nutzer in diese Neutra-
litdt ist eine wichtige Voraussetzung fiir mehr Verkehr auf
der Schiene und einen funktionierenden Wettbewerb. MaR-
nahmen im Bereich der Entflechtung sollen daher ebenso
wie regulatorische Maflnahmen bereits gesetzlich sofort
vollziehbar sein.

Artikel 5

Anderung des Bundeseisenbahnverkehrs-
verwaltungsgesetzes

Zu Nummer 1

Die in § 3 Abs. 1 Nr. 6 enthaltene Aufgabenzuweisung an
das Eisenbahn-Bundesamt ist jetzt in § 20 Abs. 6 des Bun-
desschienenwegegesetzes enthalten.

Zu Nummer 2

Die Regelung in § 4 Abs. 7 ist durch Zeitablauf gegenstands-
los geworden.

Zu Nummer 3
Zu §5

Die Einrichtung von Beschlusskammern hat sich in den an-
deren regulierten Netzwirtschaften bewdhrt. Der §5 ist
§ 132 des Telekommunikationsgesetzes (TKG) und § 59 des
Energiewirtschaftsgesetzes (EnWG) nachempfunden. Durch
die Beschriankung auf Fille, von denen erhebliche Auswir-
kungen auf den Wettbewerb ausgehen konnen, wird sicher-
gestellt, dass es nur dort zu Beschlusskammerverfahren
kommt, wo eine iiber das normale Verwaltungsverfahren
hinausgehende verfahrensmifige Richtigkeitsgewahr gebo-

ten ist. Die enumerative Aufzdhlung trdgt dem Umstand
Rechnung, dass Beschlusskammerverfahren auf Grund der
besonderen Ausgestaltung nicht in Betracht kommen, wenn
innerhalb besonders kurzer Frist entschieden werden muss
(vgl. § 14e Abs. 1 Nr. 1), und dient der Rechtssicherheit. Die
Einfiihrung von Beschlusskammerverfahren hat zur Folge,
dass bei Entscheidungen, die von diesen Spruchkorpern ge-
fallt werden, ein Vorverfahren nicht mehr erforderlich ist.
Absatz 5 schlieBt daher eine solche Nachpriifung aus (§ 68
Abs. 1 Satz 2 VwVITG). Dies entspricht der Rechtslage im
Telekommunikationsrecht (§ 137 Abs. 2 TKG).

Zu§ 6

Die Regelung ist § 125 TKG und § 64 EnWG nachempfun-
den. Der Regulierungsbehorde ist bereits im Telekommu-
nikationsrecht und im Energiewirtschaftsrecht mit gleich-
lautender Bestimmung die Moglichkeit eingerdumt, zur
Vorbereitung ihrer Entscheidungen auf wissenschaftliche
Beratung zuriickzugreifen. Damit erkennt der Gesetzgeber
das besondere Bediirfnis nach wissenschaftlicher Beratung
bei der Regulierungstétigkeit an. Die Vorschrift soll diese
Moglichkeit nunmehr auch fiir die Aufsicht iiber den Zugang
zur Eisenbahninfrastruktur er6ffnen. Das Heranziehen wis-
senschaftlicher Kompetenz dient einer verbesserten Effi-
zienz und Flexibilitdt von Entscheidungsprozessen.

Artikel 6
Anderung des Deutsche Bahn Griindungsgesetzes

Durch die Aufhebung des Bundesschienenwegeausbauge-
setzes bedingte redaktionelle Folgednderung.

Artikel 7

Anderung der Eisenbahninfrastruktur-Benutzungs-
verordnung

Zu Nummer 1
Folgeinderung zur Anderung des § 14 Abs. 1 Satz 1 AEG.

Zu Nummer 2
Folgednderung zur Anderung des § 14e Abs. 1 Nr. 4 AEG.

Zu Nummer 3

Durch die Aufhebung des Bundesschienenwegeausbauge-
setzes bedingte redaktionelle Folgednderung.

Artikel 8
Aufhebung des Bundesschienenwegeausbaugesetzes

Da die Regelungen des Bundesschienenwegeausbaugesetzes
in das Bundesschienenwegegesetz integriert sind, kann das
Bundesschienenwegeausbaugesetz aufgehoben werden.

Artikel 9
Anderung der Verwaltungsgerichtsordnung

Diein § 50 Abs. 1 Nr. 7 VwGO benannten Verfahren werden
dem Bundesverwaltungsgericht zur erstinstanzlichen Ent-
scheidung zugewiesen. Hierbei handelt es sich um eine Aus-
nahmeregelung. Damit wird die Grundaussage des
Bundesverfassungsgerichts zu den Artikeln 92 und 95 GG
(ehem. Artikel 96 Abs. 1 GG) beachtet, nach der die Bundes-
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gerichte innerhalb eines Instanzenzugs stehen und grund-
sdtzlich als hochste Rechtsmittelgerichte innerhalb eines Ge-
richtszweigs gedacht sind (BVerfGE 8, 174 ff.).

Eine Klage, die den Bescheid des Bundesministeriums fiir
Verkehr, Bau und Stadtentwicklung iiber den Wertausgleich
nach §7 des Bundeseisenbahnenstrukturgesetzes zum
Gegenstand hat, bedarf aus Griinden des 6ffentlichen Inter-
esses einer raschen endgiiltigen Kldrung. Ein jahrelanger
Rechtsstreit iber den Wertausgleichsbetrag — gegebenenfalls
mehrere Milliarden Euro — iiber mehrere Instanzen kdnnte
die Deutsche Bahn AG in ihrer Féhigkeit, zuverldssige
Bahnverbindungen auf der Eisenbahninfrastruktur des Bun-
des bereitzustellen, nachhaltig beeintrachtigen, wenn nicht
sogar in ihrer wirtschaftlichen Existenz gefdhrden. Auf Grund
der besonderen Bedeutung der Deutschen Bahn AG als An-
bieter von Eisenbahnverkehrsleistungen wére in diesem Fall
zu besorgen, dass voriibergehend nicht mehr ein ausreichen-
des Verkehrsangebot auf dem Schienennetz des Bundes ge-
wihrleistet ist. Die Zuweisung der erstinstanzlichen Zustén-
digkeit fiir den Streit iiber den Wertausgleich an das
Bundesverwaltungsgericht ist damit auf Grund seiner bundes-
weiten Bedeutung und der Notwendigkeit einer raschen end-
giiltigen Kldrung auch verfassungsrechtlich gerechtfertigt
(vgl. BVerfGE 8, 174 ft.).

Eine bundesweite Bedeutung haben auch Klagen, die einen
Bescheid des Bundesministeriums fiir Verkehr, Bau und
Stadtentwicklung nach § 4 Abs. 3 des Bundesschienenwege-
gesetzes zum Gegenstand haben, sowie Streitigkeiten {iber
die Geltung (vgl. § 6 Abs. 1 des Bundeseisenbahnenstruktur-
gesetzes) oder die Pflicht zur Anpassung (vgl. § 4 Abs. 2
Satz 2 des Bundesschienenwegegesetzes) der Leistungs- und
Finanzierungsvereinbarung nach § 4 Abs. 1 des Bundes-
schienenwegegesetzes. Denn die betreffenden Bescheide
und die Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung enthalten
Festlegungen zur Finanzierung und zu dem aufrechtzuerhal-
tenden Gesamtzustand der Eisenbahninfrastruktur der Eisen-
bahninfrastrukturunternehmen (vgl. insb. § 4 Abs. 1 Satz 2
Nr. 1 und 5 des Bundesschienenwegegesetzes). Sie betreffen
damit die Schienenwege, Bahnhofe etc. im gesamten Bun-
desgebiet.

Artikel 10
Inkrafttreten
Die Vorschrift regelt das Inkrafttreten.
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Anlage 2

Stellungnahme des Nationalen Normenkontrollrates gem. § 6 Abs. 1 NKR-Gesetz:
Entwurf eines Gesetzes zur Neuordnung der Eisenbahnen des Bundes (EBNeuOG)

Der Nationale Normenkontrollrat hat den Entwurf des Geset-
zes zur Neuordnung der Eisenbahnen des Bundes dahinge-
hend gepriift, ob er Informationspflichten enthélt und inwie-
weit diese Informationspflichten und daraus resultierende
Biirokratiekosten nachvollziehbar dargestellt worden sind.

Durch das Gesetz werden insgesamt sieben neue Informati-
onspflichten fiir Unternehmen eingefiihrt und zwei bestehen-
de Informationspflichten erweitert. Das Bundesministerium
hat nachvollziehbar dargelegt, dass bei drei der neu hinzu-
kommenden Informationspflichten eine Schitzung der dar-
aus erwachsenden Biirokratiekosten derzeit nicht méglich
ist. Die sechs verbleibenden Informationspflichten fiihren zu
Belastungen oder Mehrbelastungen der Wirtschaft in Hohe
von knapp 33 000 Euro jéhrlich.

Der Nationale Normenkontrollrat hat daher im Rahmen sei-
nes gesetzlichen Priifauftrags keine Bedenken gegen das Ge-
setz zur Neuordnung der Eisenbahnen des Bundes. Wegen
der besonderen Umsténde dieses Einzelfalls — die unterneh-
merischen Entscheidungen der betroffenen Unternechmen
sind hier noch nicht vorhersehbar — hilt der Nationale Nor-
menkontrollrat es fiir vertretbar, dass das Ressort bei drei der
Informationspflichten die daraus erwachsenden Biirokratie-
kosten nicht geschitzt hat.

Sollte sich insbesondere im Zuge der Verbandsanhdrung die
Einschitzung des Bundesministeriums hinsichtlich der Hohe
der erwarteten Biirokratickosten dndern, bittet der Nationale
Normenkontrollrat, dariiber informiert zu werden.
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