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Empfehlungen Vk-Fz-R-U-Wi
der Ausschisse

zu Punkt ..... der 903. Sitzung des Bundesrates am 23. November 2012

Entwurf eines Gesetzes zur Neuordnung der Regulierung im
Eisenbahnbereich

Der federfiihrende Verkehrsausschuss (Vk),

der Rechtsausschuss (R),

der Ausschussfur Umwelt, Natur schutz und Reaktor sicherheit (U) und
der Wirtschaftsausschuss (Wi)

empfehlen dem Bundesrat,

zu dem Gesetzentwurf gemald Artikel 76 Absatz 2 des Grundgesetzes wie folgt
Stellung zu nehmen:

1. Zum Gesetzentwurf allgemein

a) Der Bundesrat begrufd insbesondere die mit dem Gesetzentwurf ver-
bundene Entgeltregulierung in der Erwartung, dass die Nutzungsentgelte
angemessen und diskriminierungsfrei festgelegt werden.

b) Trotz der hier vorgesehenen Regulierung sind Kostensteigerungen der
Nutzungsentgelte nicht auszuschlief3en. Die Bundesregierung wird daher
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aufgefordert, bei der anstehenden Neubemessung der Regionalisierungs-
mittel (Artikel 106a Grundgesetz) diese Moglichkeit geblhrend zu bertick-
sichtigen und entsprechend der mit dem Eisenbahnregulierungsgesetz
gemachten Erfahrungen einen eventuell dadurch ausgel 6sten Mehrbedarf an
Regionalisierungsmitteln den Léndern auszugleichen.

Begrindung:

Zwar hegt der Bundesrat die Erwartung, dass mit den durch das ERegG
gegebenen Effizienz-Impulsen eine Dampfung bel der Entwicklung der
Nutzungsentgelte einhergeht. Trotzdem sind Erhéhungen nicht ganzlich
auszuschlief3en. Es wére aber sinnwidrig, wenn eine durch das ERegG denk-
bare Erhohung nicht bei der Neubemessung der Regionalisierungsmittel
(Artikel 106a Grundgesetz) Beachtung fande. Im Sinne vorausschauender
Planung sollte der Bund daher - spétestens nach Inkrafttreten des ERegG - die
Entwicklung hier im Auge behalten und in seine Uberlegungen zur Neu-
bemessung einflief3en lassen. Die Lander als Aufgabentréger des Schienen-
personennahverkehrs (SPNV) sollten nicht die Leidtragenden einer neuen
Eisenbahnregulierungsgesetzgebung sein, die sich erst im praktischen Einsatz
bewahren muss.

Vk 2. ZuArtikel 1 (82 Absatz 1 Satz 1 ERegG)

In Artikel 1istin 8 2 Absatz 1 Satz 1 vor dem Wort "Eisenbahnen” das Wort
"regelspurige” einzufigen.

Begrindung:

Nichtregelspurige Eisenbahnen, insbesondere Schmalspurbahnen, aber auch
breitspurige Hafenbahnen, bedirfen mangels Wettbewerbsrelevanz keiner
Regulierung.
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Zu Artikel 1 (Inhatsverzeichnis ERegG)

(8 2 Absatz 2 ERegG)

(8§ 52 Absatz 2 Satz 1 und 3 ERegG)
(8§ 61 ERegG)

(8 71 Absatz 1 Nummer 5 ERegG)

Artikel 1ist wiefolgt zu andern:

a)

b)

d)

Im Inhaltsverzeichnis sind in der Angabe zu 8 61 nach dem Wort
"Unternehmens' die Worter "beim Vertrieb von Fahrausweisen und Bahn-
strom" zu streichen.

§ 2 ist wiefolgt zu andern:

ad) Absatz 2 ist zu streichen.

bb) Der bisherige Absatz 3 wird Absatz 2.

In 8 52 Absatz 2 sind Satz 1 und 3 zu streichen.

§ 61 ist wiefolgt zu fassen:
"§ 61

Missbrauchliches Ver halten von marktmachtigen Unter nehmen
beim Vertrieb von Fahrausweisen und Bahnstrom

(1) Die missbrauchliche Ausnutzung einer marktbeherrschenden Stellung
ist Eisenbahnen verboten. § 19 Absatz 4 des Gesetzes gegen Wettbewerbs-
beschrénkungen gilt entsprechend.

(2) Soweit sich die missbrauchliche Verhaltensweise aus der Netzeigen-
schaft des angebotenen oder anzubietenden Produkte oder Dienstleistungen
oder wesentlicher Vorleistungen hierzu ergibt, ist die Bundesnetzagentur
die fur die Durchsetzung des Absaiz 1 zustandige Behdrde. Die Zu-
standigkeit der Kartellbehorden bleibt unberthrt.

(3) Fur die Befugnisse der Bundesnetzagentur im Rahmen der Verfolgung
von Wettbewerbsverstélzen nach Absatz 1 gelten die 88 32 bis 32c, 34 und
56 bis 59 des Gesetzes gegen Wettbewerbsbeschrankungen entsprechend.
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(4) Bundesnetzagentur und Bundeskartellamt arbeiten in dem erforderlichen
Mal3 zusammen und wirken auf eine einheitliche und den Zusammenhang
mit dem Gesetz gegen Wettbewerbsbeschrankungen wahrende Auslegung
dieses Gesetzes hin."

€) 8§71 Absatz 1 Nummer 5ist zu streichen.

Begriindung:

Zur Stérkung des inter- und intramodalen Wettbewerbs wird die durch den
Gesetzentwurf intendierte Einfihrung einer Missbrauchsaufsicht durch die
Bundesnetzagentur im Eisenbahnbereich begrifdt. Die bisherige Beschrénkung
auf den Vertrieb von Fahrstrom und Fahrscheinen setzt zwar an Mérkten an,
auf denen Zugangsberechtigte aktuell missbrauchliche Verhaltensweisen von
Unternehmen beobachten. Jedoch ist kein Sachgrund erkennbar, den Miss-
brauchstatbestand auf diese beiden Einzelberei che zu beschranken.

Vielmehr ist es deutlich naheliegender und sachgerechter, ein generelles netz-
bezogenes Marktmissbrauchsverbot mit einer Zustéandigkeit der Bundesnet-
zagentur einzufiihren, wie es beispielsweise im Energierecht (8 30 EnNWG)
verankert wurde und von der Bundesnetzagentur auch seit Jahren erfolgreich
durchgesetzt wird. Ziel muss sein, die gesamte Kaskade an méglichen Zu-
widerhandlungen von markbeherrschenden Unternehmen im Bahnbereich
durch eine schlagkréftige und fachkundige Behorde Uberwachen zu lassen.
Heutzutage ist nicht absehbar, welche vor- und nachgelagerten Mérkte des
innovationsfreudigen Eisenbahnsektors kiinftig einer entsprechenden Regelung
bedurfen werden. Beispielhaft zu nennen sind die Entwicklungen im Bereich
des elektronischen Vertriebs. Die Einfuhrung dieser und weiterer, z. B. fahr-
zeugseitiger Entwicklungen kann dadurch beschleunigt werden, indem
bestehende M arkthemmnisse durch die Bundesnetzagentur abgebaut oder redu-
ziert werden. Ein allgemeines Marktmissbrauchsverbot hindert damit ins-
besondere auch keine Innovationen. Die Aufsicht soll sich dabel auch auf die
Frage erstrecken, ob bestimmte Produkte oder Dienstleistungen angeboten
werden, z. B. die Primérdaten eines Buchungssystems. Ein zu eng gefasstes
Missbrauchsverbot hingegen wiirde den regulatorischen Eingriff unnétig
erschweren, und eine (ineffiziente) standige Anpassung des Gesetzesrahmens
notwendig machen.

Die Verlagerung der Zustandigkeit fur dieses Marktsegment auf die Bundes-
netzagentur ist sinnvoll und fir eine effektive Marktaufsicht auch erforderlich,
da bel der Behorde Uber viele Jahre eine hervorragende spezifische Sachkunde
fur die netzgebundenen Wirtschaftszweige gewachsen ist, wie sie von den
ansonsten allzustdndigen Landes- und Bundeswettbewerbsbehdrden nicht
erwartet werden kann.

8 61 Absatz 2 schrankt die Zustandigkeit der Bundesnetzagentur fur die Ver-
folgung von Marktmachtmissbrauch im Eisenbahnsektor aber auf die Féle ein,
in denen sich die missbréuchliche Verhaltensweise aus der Netzgebundenheit
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des Marktes ergibt. Dies ist dann der Fall, wenn sich die Marktmacht aufgrund
des Zugriffs auf ein Netz an Infrastrukturen, Angeboten oder Informationen
ergibt. Endkunden des Personen- und Giterverkehrs erwarten in der Regel ein
Gesamtangebot des Systems, nicht die einzelnen Elemente daraus. Hingegen
soll es bei der alein kartellrechtlichen Zustandigkeit bleiben, wenn der Miss-
brauch keinen besonderen Netzbezug aufweist, z. B. europaweit freizligig
einsetzbare Personen- oder Giterwagen oder die Preisgestaltung auf Punkt-zu-
Punkt-Relationen des Fernverkehrs, da ein moglicher Marktmissbrauch dort
dlenfalls auf den Marktanteilen der Anbieter beruhen wirde. Daher ist kein
Sachgrund ersichtlich, die Zustandigkeit der Kartellbehdrden zu beschneiden.
Vielmehr hat sich auch in anderen regulierten Bereichen ein Nebeneinander der
Wettbewerbsaufsicht bewahrt, so dass dieses System auch fir den Eisen-
bahnsektor Ubernommen werden sollte. Die in Absatz 4 geregelte Zusammen-
arbeit der Behorden stellt sicher, dass in derselben Sache nicht mehr als ein
Verfahren geftihrt wird. Bel der Einflihrung eines offenen Rechtsbegriffsist es
auch eine Malnahme der Sorgfaltspflicht des Gesetzgebers, eine Behdrde mit
unbestreitbarer Zustandigkeit als Riickfallebene vorzuhalten.

Insgesamt wird eine deutliche Vereinfachung der Norm vorgeschlagen. So ist
der bisherige 8§ 61 Absatz 3 durch die Bezugnahme auf das allgemeine Kartell-
recht und die Katalogbeispiele von Marktmissbrauch in 8 19 Absatz 4 GWB
obsolet.

Die Anderungen bewirken zudem eine einheitliche Kkartellrechtliche Vor-
gehensweise, was durch den an § 58 Absatz 3 EnWG angelehnten neuen § 61
Absatz 4 auch ausdrticklich festgeschrieben wird.

Ziel der Anderung ist auch, auf die bestehende kartellrechtliche Verfahrens-
weise aufbauen zu kénnen. Die Etablierung e nes redundanten fachspezifischen
Kartellrechts wird dadurch verhindert. Damit kann fur den vorliegenden
Regelungsbereich die gesamte Kartellrechtsprechung herangezogen werden,
was zu einer Vereinfachung der Verfahren fiihren wird. Die Bundesnetzagentur
wird so, mit ihrer bestehenden Kenntnis des Marktes und der Besonderheiten
von Netzwirtschaften, as besondere Kartellbehtdrde auf Basis des allgemeinen
Kartellrechts vorgehen kénnen.

Dies muss aber nicht nur in Bezug auf das materielle Recht, sondern auch in
Bezug auf Verfahrensweise und Entscheidungsbefugnisse der Bundesnetz-
agentur gelten, so dass der neue 8 61 Absatz 3 einzufligen ist. Andernfalls
wirde die Wettbewerbsaufsicht im netzgebundenen Eisenbahnbereich nicht,
wie es ja sachlogisch erforderlich ware, stringenter und effektiver erfolgen als
in sonstigen, nicht infrastrukturabhangigen Wirtschaftsbereichen. Vielmehr
hétte die Bundesnetzagentur nicht mehr, sondern weniger Befugnisse in Bezug
auf Ermittlungs- und Entscheidungsmdglichkeiten as die Kartellbehérden. Die
Schaffung von wettbewerbserschwerenden Voraussetzungen kann aber nicht
Ziel einer Regulierung im Eisenbahnsektor sein.

Von der im Energierecht bewéhrten Entschel dungsstruktur und -kompetenz der
Bundesnetzagentur, die ihre Beschllsse durch gerichtsahnliche Beschluss-
kammern fasst, darf hier nicht abgewichen werden. Die hohe Qualifikation der
Mitglieder der Beschlusskammern und ihre gerichtséhnliche Unabhéangigkeit in
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der Entscheidungsfindung gewdhrleisten in anderen regulierten Bereichen eine
hervorragende Entscheidungsqualitét. Die Bundesnetzagentur im Eisenbahn-
bereich der Fachaufsicht der Bundesministerien zu unterstellen und damit eine
starke politische Einflussnahme zu ermdglichen, wirde nicht nur systematisch
einen Bruch im Regulierungsrecht bedeuten, sondern die Entscheidungsqualitét
in diesem Bereich ganz erheblich in Frage stellen. Die vorgesehene Neu-
fassung von § 52 Absatz 2 steht im Ubrigen auch im Einklang mit den
Vorgaben des Recast des ersten Eisenbahnpakets, das eine sehr weitgehende
Unabhangigkeit der Regulierungsbehtrden vorsient (Artikel 55 des Richt-
linienentwurfs).

Die Dienstaufsicht Uber die Regulierungsbehdrde bleibt unbertihrt, soweit sie
die Unabhangigkeit der Entscheidungstrager in der Regulierungsbehorde
unberthrt |asst.

4. ZuArtikel 1 (82 Absatz 2 Satz 2 ERegG)

In Artikel 1 sindin 8 2 Absatz 2 Satz 2 die Worter "und § 61" zu streichen.

Begriindung:

Die ausschliefdiche Zustéandigkeit der Bundesnetzagentur (BNetzA) fur die
Missbrauchsaufsicht Gber marktméachtige Unternehmen beim Vertrieb von
Fahrausweisen und Bahnstrom (8 61 ERegG) ist zu streichen. Fahr-
kartenvertrieb und Bahnstrom sind keine origindr regulatorischen Bereiche.
Die Vorschrift des 8 61 wird dementsprechend in der Begrindung der zu
andernden Vorschrift (S. 121 der Vorlage) auch nicht erwahnt. Deshalb ist der
generelle Ausschluss einer Verfahrensfuhrung durch die Kartellbehdrden in
solchen Fallen weder systemisch schitissig noch in der Sache plausibel. Das
Bundeskartellamt besitzt seit Jahrzehnten umfangreiche Erfahrungen bel der
Auslibung der Missbrauchsaufsicht und zwar auch in regulierten Wirtschafts-
bereichen. Der Tatbestand des § 61 ERegG ist zudem fast wortlich der
Vorschrift des 8 19 GWB nachgebildet.

Wirde die Anwendbarkeit des GWB in den genannten Bereichen zwingend
ausgeschlossen, misste ohne sachlichen Grund auf den deutlich weiteren
Kontrollrahmen des Kartellgesetzes verzichtet werden. Nach 8§ 71 Absatz 2
ERegG konnen lediglich Geldbul3en bis zu 100 000 Euro verhangt werden,
wéahrend der entsprechende Rahmen nach § 81 Absatz 4 GWB bis zu 1 Mio.
Euro und bel Unternehmen darlber hinaus bis zu 10 Prozent des
Jahresumsatzes reicht. Zudem stehen der BNetzA nach 8§ 53 ERegG geringere
Ermittlungsbefugnisse zu as den Kartellbehdrden nach den 88 57, 58
(beispielsweise Beschlagnahme) und § 59 Absatz 4 GWB (Durchsuchungs-
befugnis). Schliefdlich sieht das ERegG keine einstweiligen Malinahmen wie in
§ 32a GWB vor.
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VK 5. ZuArtikel 1 (8 3 Absatz 3 Nummer 10 ERegG)
(8 15 Absatz 1 Nummer 1 ERegG)
(8 16 Absatz 4 Satz 1 Nummer 1 Absatz 6 ERegG)
(8 22 Absatz 5 ERegG)

Artikel 1ist wiefolgt zu andern:
ad) 83 Absatz 3 Nummer 10 ist wie folgt zu fassen:

"10.  Vertakteter Verkehr: Eisenbahnverkehrdleistung, die auf demselben
Weg am selben Tage mindestens siebenmal und hochstens in zwel-
stiindigem Abstand oder mindestens fiinfzehnmal im stiindlichen
Abstand oder haufiger in einem dichteren Takt zur gleichen Minute
durchgefuhrt wird; der Takt ist vorbehaltlich einzelner Ab-
weichungen Uber die gesamte Woche und den Netzfahrplan auf-
rechtzuerhalten.”

b) 8§15 Absatz 1 Nummer 1 ist wie folgt zu andern:

ad) Das Wort "grenziberschreitende" ist durch die Worter "vom Betreiber
der Schienenwege nach Konsultation der Zugangsberechtigten mit dem
Ziel einer optimalen Netzauslastung und Befriedigung der Nachfrage
unter Wahrung der Ziele der Daseinsvorsorgeaufgaben durch ein
vertaktetes, flachendeckendes, aufeinander abgestimmtes Angebot im
Schienenpersonenverkehr konstruierte” zu ersetzen.

bb) Nach dem Wort "Zugtrassen" ist das Wort "(Systemtrassen)" einzu-
flgen.

c) 8§16ist wiefolgt zu andern:
aa) Absatz 4 ist wiefolgt zu fassen:

"(4) Kommt eine Einigung nicht zustande, soll der Betreiber der
Schienenwege vorbehaltlich der Bestimmungen des 8§ 29 nach Mal3gabe
folgender Reihenfolge entscheiden:
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1. vertakteter Verkehr,
2. grenzuberschreitende Zugtrassen,
3. Nutzung von Systemtrassen.

Die Regulierungsbehtrde kann auf Strecken mit erwarteter hoher
Nachfrage, insbesondere nach Trassen im Gelegenheitsverkehr fir den
Guterverkehr, vorgeben, dass bis zu einem Drittel der Streckenkapazitét
je Stunde nicht im Netzfahrplan vergeben werden. In diesem Fall
durfen die nach diesem Absatz und vorbehaltlich § 29 am wenigsten
priorisierten Trassen nicht zugewiesen werden. Abweichungen von
dieser Reihenfolge sind insbesondere aus Griinden der sicheren Durch-
fuhrung von Zugfahrten moglich. Bei seiner Entscheidung hat der
Betreiber der Schienenwege die Auswirkungen auf andere Betreiber der
Schienenwege angemessen zu berticksichtigen.”

bb) Absatz 6 ist wie folgt zu andern:

aad) Die Worter "greifen die Rechte der Zugangsberechtigten, die
sich aus § 21 Absatz 1 Satz 5 ergeben” sind durch die Worter
"s0 ist dem Rahmenvertragsinhaber eine Trasse zu Lasten des
am niedrigsten priorisierten Verkehrs zuzuweisen" zu ersetzen.

bbb)  Folgender Satz ist anzufigen:

"Hierbel sind die gewdhrte Bandbreite des Rahmenvertrags,
anderer Rahmenvertrdge und auch gewéhrte Bandbreiten von
Trassenantragstellern vollstandig auszunutzen.”

d) 8§22 Absatz 5ist wiefolgt zu fassen:

"(5) Nach Vertragsschluss auf der Grundlage der Koordinierung nach den
Absétzen 3 und 4 konnen weitere Rahmenvertrage jederzeit, auch Uber das
Ende einer Rahmenfahrplanperiode hinaus, geschlossen werden, wenn die
vereinbarte Bandbreite und ihre zeitliche Lage fir die folgenden
Rahmenfahrplanperioden nicht geéndert wird."
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Begrindung:

Bislang erfolgt die Trassenvergabe nach starren Vorrangkriterien, wobel fak-
tisch Rahmenvertrége vorrangig sind, wenngleich dies in der bisherigen EIBV
und auch gleichlautend in 8 16 Absatz 6 enthaltene Regelung, dies nicht
deutlich zum Ausdruck bringt und auch nicht konkret entscheidet, welche
Trasse im Fale von Rahmenvertrégen zuriicktreten muss. Rahmenvertrage
regeln jedoch nur eine Bandbreite und keine konkrete Trasse. In der Praxis sind
fr die Vergabe von Rahmenvertrdgen und Jahresfahrplanen lediglich die
Kriterien "International” (bislang vorrangig) und "vertaktet / ins Netz einge-
bunden" von Bedeutung. Faktisch wird alerdings der alergrofdte Teil der
Konflikte nicht auf Basis dieser Kriterien, sondern tber das hdchste Regel ent-
gelt entschieden. Dies resultierte daraus, dass sowohl der Schienenpersonen-
fernverkehr (SPFV) as auch Schienenpersonennahverkehr (SPNV) und
Schienengiterverkehr (SGV), wenn sie nicht vertaktet waren, gleichwohl as
ins "Netz eingebunden” galten. Im Personenverkehr wird dies z. B. durch
Angabe mehr oder weniger zufdliger Anschliisse erreicht. Im SGV war dies
z. B. die Angabe einer Ubergabezeit am Produkti onsstandort.

Das Kriterium "ins Netz eingebunden” war daher nicht praxisgerecht. Genauso
wenig war der absolute Vorrang internationaler Zuige praxisgerecht, da hiermit
ganze Taktsysteme zerstort werden konnten. Der Vorrang war auch nicht durch
das Europarecht geboten, vielmehr war dort nur eine angemessene Berlck-
sichtigung gefordert. Dies wird zukinftig durch europaisch konstruierte
Systemtrassen sichergestellt, die ohne Bruch an den Grenzen das durchgehende
Verkehren von internationalen Ziigen sicherstellen.

Allerdings wére es genauso wenig praxisgerecht, nun nach den vertakteten
Zigen konsequent den Gulterverkehr — unabhangig von seiner Prioritdt — zu
bevorzugen. Dies durfte nicht zu Mehrverkehr auf den Schienen und auch nicht
Zu einer besseren Netzauslastung beitragen. Vielmehr ist eine optimale Netz-
audlastung, die gerade bei Engpassabschnitten zwingend erforderlich ist, ein
komplexer Vorgang aus gegenseitiger Optimierung aller Trassen. Hierzu hat
gerade die Harmonisierung der Geschwindigkeiten und die zeitlich sinnvolle
Anordnung der Trassen (z.B. grole zetliche Licken fur Gulterverkehr
zwischen schnellfahrenden Ziigen) besondere Bedeutung.

Es wird daher vorgeschlagen, dass die Trassenvergabe zunachst am Vorrang
des Taktverkehrs festhédlt, da ein durchgehend vertaktetes Personenverkehrs-
system ein hohes Gut ist. Dieses ist dabel nicht nur im SPNV zu sehen, wo die
Aufgabentrager ein in sich stimmiges Taktsystem planen und weiterentwickeln
und hier auch keine Trassenkonkurrenzen zu befirchten sind (landesweiter
integraler Taktfahrplan), sondern auch explizit unter Einschluss des SPFV.
Hierbel werden Leitideen eines Deutschland-Taktes grofde Bedeutung haben.
Schon bislang verfolgen die Lander und Zweckverbande als Aufgabentréger
des SPNV en durchgangiges SPNV- und SPFV-Taktsystem mit hoher
Prioritét.



Empfehlungen, 559/2/12 -10-

Allerdings muss der Taktbegriff enger definiert werden. Vier Ziige im Zweli-
stundentakt decken nur insgesamt sechs Stunden ab, dies ist flr eine takt-
méaldige Bedienung zu wenig. Daher sollten Mindestzahlen fir einen Zwei-
stundentakt von sechs bis sieben Ziigen und bei einem Einstundentakt von 14
bis 16 Zlgen festgel egt werden. Hiermit kann auch ein Anreiz gewdahrt werden,
dass Taktausdinnungen im SPFV zu nachfrageschwachen Zeiten unterbleiben,
da andernfalls der Trassenvorrang wegfiele.

Selbstverstandlich muss sichergestellt werden, dass es unter dem Begriff
vertakteter Verkehr nicht zur Verdrangung der anderen Nutzer, insbesondere
des SGV kommt. Daher sollte die Bundesnetzagentur erméchtigt werden, auf
hochbelasteten Strecken eine Mindestzahl an Trassen fur Nicht-Taktsysteme
festzulegen, die unter gerechter Berticksichtigung der Belange des vertakteten
SPV (Nachfrage) und der Trassennachfrage (v. a. SGV) festgelegt werden.
Entsprechende Vorbilder finden sich in der Schweiz. So kénnen dort auf
hochbelasteten Glterverkehrsstrecken im SPNV je nach Nachfrage nur eine
bzw. zwei Trassen pro Stunde zugestanden werden.

In der néchsten Prioritét sollten internationale Zige (sowohl SPFV, as auch
SGV) liegen. Deren Konstruktion ist besonders schwierig und zum Ausgleich
fur die Abstimmungsschwierigkeiten im grenziberschreitenden Verkehr ist ein
nationaler Vorrang angemessen.

Auf der dritten Stufe sollte die Trassenvergabe nach optimierter Netzaus-
lastung erfolgen. Hier sollten zundchst die Trassen an die Nutzer gehen, die
vorkonfigurierte Systemtrassen nutzen. Soweit hier Konflikte auftreten, sollte
der langere Laufweg ausschlaggebend sein. Die Systemtrassen missen vom
Netzbetreiber unter umfassender Konsultation aller Zugangsberechtigten fest-
gelegt und weiterentwickelt werden. Sie sind unter dem Aspekt der optimalen
Netzauslastung und der umfassenden Befriedigung aller aktuellen und
zukUnftigen Bedirfnisse des Marktes festzulegen. Die Verlagerungsziele des
Bundesverkehrswegeplans und sonstiger Verkehrsplane sind zu beachten. Die
Systemtrassen mussen einerseits die heute eingesetzte Zugférderungstechno-
logien, andererseits auch die verfigbaren Technologien berticksichtigen. Die
Bundesnetzagentur muss Uberwachen, dass der Prozess der Festlegung und
Weliterentwicklung von Systemtrassen diskriminierungsfrei erfolgt.

Hierbei ist sicherzustellen, dass ein Mindestmal? an Trassen fur den Gelegen-
heitsverkehr offengehaten wird. Hierzu sollte die Bundesnetzagentur ent-
sprechend den Anforderungen des Marktes Vorgaben aufstellen. Nur soweit
Trassen nicht im Wege von Systemtrassen nachgefragt werden und auch nicht
fur Gelegenheitsverkehre vergeben werden, kdnnen weitere Trassenwiinsche
berticksichtigt werden.

Zudem sind auch hinsichtlich der Ermdglichung aperiodischer Rahmenvertrage
Verbesserungen im Gesetzentwurf sinnvoll. Das Instrument aperiodischer
periodeniibergreifender Rahmenvertrage bleibt in den mal3geblichen 8§ 21-23
unberlicksichtigt. Zuletzt kam gerade im Schienenpersonenfernverkehr die
Forderung nach aperiodischen Rahmenvertragen auf. Es erscheint unplausibel,
dass periodenibergreifende, langlaufende Rahmenvertrage nur ale funf Jahre
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moglich sein sollen, denn eine Vorabfestlegung fur die folgende Rahmen-
vertragslaufzeit ist mit jedem langlaufenden Rahmenvertrag verbunden, unab-
hangig davon, ob dieser zu Periodenbeginn oder erst nachtréglich geschlossen
wird. Mit der Ermoéglichung von aperiodischen periodentibergreifenden
Rahmenvertrégen konnte den Zielen des Gesetzentwurfes entsprochen werden,
insbesondere im Hinblick auf die Generierung von Mehrverkehr auf der
Schiene. Fur alle Verkehrsarten ergdben sich damit gegentiber dem heutigen
Zustand Entwicklungschancen durch die Gewahrung von Investitionssicher-
heit.

6. ZuArtikel 1 (84 Absatz 10 - neu - ERegG)
In Artikel 1 ist dem 8 4 folgender Absatz anzufiigen:

"(10) Fir Schienenwege, die nicht mit anderen Schienenwegen vernetzt sind,
kann die nach dem Allgemeinen Eisenbahngesetz zustandige Genehmigungs-
behdrde auf Antrag Befreiungen von den Pflichten nach 884 bis 8 und 10
genehmigen, wenn eine Beeintrdchtigung des Wettbewerbs nicht zu erwarten
ist. Die Befreiung erlischt, wenn ein Zugang beantragt wird. Der Antrag auf Zu-
gang ist der Genehmigungsbehtrde vom Betreiber der Schienennetze mitzu-
tellen.”

Begriindung:

Die vorgeschlagene Formulierung ist fur den Schienenpersonennahverkehr fast
wortgleich dem derzeit gultigen § 14 Absatz 1 Sé&tze 5 bis 7 des Allgemeinen
Eisenbahngesetzes (AEG) entnommen, wonach die Genehmigungsbehorden
bei abgetrennten Netzen, zu denen noch kein Zugang beantragt wurde, von der
Ei senbahninfrastrukturbenutzungsverordnung befreien konnen. § 14 AEG wird
gemal3 Artikel 2 Nummer 10 des vorliegenden Gesetzentwurfs jedoch neu
gefasst, wodurch die genannte Regelung wegfdllt. 8 4 Absatz 10 (neu) ERegG
soll die Genehmigungsbehtrde deshalb in die Lage versetzen, die EIU von der
Zugangsregulierung unter bestimmten Voraussetzungen zu befreien. Es ware
unsinnig, wenn beispielsweise die Betreiber von Schmal spurnetzen Nutzungs-
bedingungen aufstellen muissten, obwohl ein Zugang Dritter praktisch nicht
vorkommt. Die bisherige Befreiungsmoglichkeit ist zum Schutze der Betreiber
von wettbewerblich unbedeutenden und abgetrennten Netzen daher beizu-
behalten. Neu einbezogen werden Schienenwege mit sonstigen Verkehren.
Auch hier stellen die Regulierungspflichten fir die EIU einen Aufwand dar, fur
den es keinen Grund gibt, wenn diese mangels interessierter Zugangsberechtig-
ter niemandem zu Gute kommen.
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Vk 7. ZuArtikel 1 (8 28 Absatz 2 Satz 4 Nummer 2 ERegG)

In Artikel 1 sind in 8 28 Absatz 2 Satz 4 Nummer 2 nach dem Wort "Mal3gabe”
die Worter "des Bundes- und" einzufiigen.

Begrindung:

Investitionen in die Infrastruktur nichtbundeseigener Eisenbahnen konnen
sowohl seitens des Bundes as auch seitens der Lander gefordert werden.
Erklartes Ziel der Bundesregierung ist es, die rechtlichen Voraussetzungen fir
die Finanzierung nichtbundeseigener Eisenbahninfrastruktur fur die Einbin-
dung in das Schienengiterfernverkehrsnetz zu schaffen.

Vk 8. ZuArtikel 1 (8§ 31 Satz 2 ERegG)
In Artikel 1ist 8 31 Satz 2 zu streichen.

Begriindung:

Der Gesetzentwurf schrankt in seinem derzeitigen Wortlaut die Pruffahigkeit
der Regulierungsbehdrde ein. Die Bundesnetzagentur sollte auch Zugriff auf
Unterlagen und Angaben der nicht regulierten Leistungen erhalten. Zur prakti-
kablen Durchfihrung der Prifung der Kostenkalkulation der Eisenbahninfra-
strukturunternehmen kann dies notwendig sein, beispielsweise bel der Frage
der Schliisselung von Gemeinkosten. Durch die Streichung wird der Bezug in
Satz 1 auch auf die nicht regulierten Leistungen ausgeweitet, soweit dies fur
Entgeltgenehmigungsverfahren oder die Anreizregulierung notwendig ist.
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9. ZuArtikel 1 (835 Absatz 1 Satz 3 - neu - und 8 38 Satz 2 - neu - ERegG),

zu Artikel 2 Nummer 5a- neu - (§ 9 Absatz 2 AEG)

a) Artikel 1ist wiefolgt zu andern:
aa) Dem 8 35 Absatz 1 ist folgender Satz anzuf ligen:

"Die Bundesnetzagentur kontrolliert auch die Angemessenheit der
Preise fir Leistungen, welche die Infrastrukturbetreiber von konzern-
internen Unternehmen beziehen und die konzernintern verrechnet
werden."

bb) Dem § 38 ist folgender Satz anzuftigen:

"Die Bundesnetzagentur kontrolliert dabei auch die Angemessenheit
der Preise fur Leistungen, welche die Infrastrukturbetreiber fir kon-
zerninterne Unternehmen erbringen und die konzernintern verrechnet
werden."

b) In Artikel 2 ist nach Nummer 5 folgende Nummer einzufiigen:
'5a. In § 9 wird Absatz 2 wie folgt gefasst:

"(2) Soweit offentliche Betreiber der Schienenwege mit konzernange-
horigen Unternehmen Leistungen oder Kosten verrechnen, missen die
V errechnungsprei se angemessen sein." '

Folgednderung:

In Artikel 1 sind in § 31 Satz 1 Nummer 1 nach dem Wort "Zugangs-
berechtigten” die Woérter ", zu den Preisen und dem Umfang der konzernintern
verrechneten Leistungen™ einzufigen.

Begrindung:

Wenn die EIU konzerninterne Verrechnungen durchfihren, ist zu gewahr-
leisten, dass die angenommenen Kosten fur die jeweiligen Leistungen markt-
Ublich sind. Dies ist sowohl bei der Unabhangigkeit der offentlichen Infra-
strukturbetreiber als auch bei der Entgeltregulierung zu beachten. Da es im
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Bereich der Eisenbahninfrastruktur keinen ausreichenden Wettbewerb gibt, um
von einem "Markt" zu sprechen, mussen die konzerninternen Rechnungspreise
"angemessen” sein. Nur so lassen sich indirekte Gewinnabfihrungen aus der
Infrastruktur in die tbrigen Bereiche des Konzerns verhindern.

Bel der Entgeltregulierung muss gewéhrleistet sein, dass die Infrastruktur-
betreiber keine zu hohen Preise fur Leistungen konzerninterner Unternehmen
zahlen und selbst ausreichend hohe Preise fir ihre Eigenleistungen as Erlose
verbuchen. Fiir die Uberprifung muss die Bundesnetzagentur Informationen zu
Art und Weise sowie Umfang der Verrechnungen fur Infrastrukturleistungen
erhalten konnen.

Allgemein spielt das Thema fur die Trennung der Eisenbahninfrastruktur von
dem Eisenbahnverkehr eine Rolle und ist damit auch in 8 9 AEG zu nennen.

10. Zu Artikel 1 (8 37 ERegG)

In Artikel 1ist 8 37 wiefolgt zu fassen:
"§ 37 Kapitalverzinsung

(1) Die Eisenbahninfrastrukturunternehmen duirfen das eingesetzte Kapital
angemessen im Sinne der Absétze 2 und 3 verzinsen.

(2) Die zuléssige Verzinsung fur das eingesetzte Kapital bestimmt sich aus
einer kapitalmarkttblichen Verzinsung unter Berticksichtigung der besonderen
Risiko- und Finanzierungsbedingungen der jeweiligen Eisenbahninfrastruktur.
Dabel sind die Gemeinwohlziele der Infrastruktur, die risikolose Verzinsung,
die Marktrisikopréamie, angemessene Risikozuschlége fur Eigen- und Fremd-
kapital und eine angemessene Kapitalstruktur zu Grunde zu legen. Bel den
Eisenbahnen des Bundes ist dem Wohl der Allgemeinheit beim Ausbau und
Erhalt des Schienennetzes Rechnung zu tragen.

(3) Die Bundesnetzagentur legt die jeweiligen Zinssétze fir die Betreiber von
Schienenwegen und die Betreiber von Personenbahnhdfen gemdald den Mal3-
stében nach Absatz 2 fest. Die Bundesnetzagentur ist berechtigt, fur vergleich-
bare Gruppen von Eisenbahninfrastrukturunternehmen jeweils einen einheit-
lichen Zinssatz festzulegen."
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Begrindung:

Der bisherige Gesetzeswortlaut ist nicht sachgerecht. Der Bezug der zuldssigen
Verzinsung auf eine kapitalmarktibliche Verzinsung trégt den besonderen
Risiko- und Finanzierungsbedingungen des Sektors nicht ausreichend Rech-
nung, da somit die Renditeerwartungen von bdrsennotierten Unternehmen
herangezogen werden konnten. Die Verzinsung des eingesetzten Kapitals
bundeseigener Infrastrukturunternehmen ist vielmehr am Daseinsvorsorge-
auftrag der Eisenbahninfrastruktur auszurichten. Denn die Verzinsung stellt
den wesentlichen Treiber der Infrastrukturkosten der DB-EIU dar.

Der Bund gewéhrleistet nach Artikel 87e Absatz 4 des Grundgesetzes, dass bel
Ausbau und Erhalt des Schienennetzes dem Allgemeinwohl Rechnung getra-
gen wird. Er finanziert Ausbau und Erhalt der Infrastruktur in hohem Malie.
Durch das grundgesetzlich fixierte mehrheitliche Eigentum des Bundes konnen
bundesei gene Eisenbahninfrastrukturunternehmen Fremdkapital zu sehr giinsti-
gen und erheblich besseren Konditionen als sonstige EIU aufnehmen. Diese
Sonderstellung sowie der offentliche Auftrag der bundeseigenen Eisenbahnen
sind bel der Bemessung einer angemessenen Verzinsung in besonderem Mal3e
Zu berticksichtigen.

Wegen der genannten Unterschiede zwischen den EIU des Bundes und den
sonstigen EIU verbietet es sich — wie der Regierungsentwurf es vorsieht —, fir
ale Betreiber der Schienenwege und ale Betreiber der Personenbahnhofe
einen einheitlichen Zinssatz festzulegen.

Die BNetzA sollte im Rahmen der Festlegung nach Absatz 3 zur Verfahrens-
Okonomie vergle chbare Gruppen von EIU bilden kdnnen.

11. Zu Artikel 1 (8 38 ERegG)
In Artikel 1ist § 38 wiefolgt zu andern:

a) Der bisherige Wortlaut wird Absatz 1.
b) Folgender Absatz 2 ist anzufligen:

"(2) Die Infrastrukturkosten sind angemessen um Gewinne aus hicht
regulierten Leistungen der Eisenbahninfrastrukturunternehmen zu mindern,
wenn diese ohne die regulierten Leistungen nicht oder nicht im gleichen
Umfang anfallen wirden. Die Bundesnetzagentur ist befugt, beim Unter-
nehmen alle erforderlichen Unterlagen Uber die nicht regulierten Leistungen
anzufordern. Die Bundesnetzagentur kann von Amts wegen eine Ent-
scheidung Uber den Umfang der Beriicksichtigung von Gewinnen aus nicht
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regulierten Leistungen auf die Infrastrukturkosten treffen. Dabel ist
insbesondere der Umfang der offentlichen Finanzierung zu bertck-
sichtigen.”

Begrindung:

Gewinne, die Eisenbahninfrastrukturunternehmen in nicht regulierten Leistun-
gen erzielen, die jedoch in sachlichem Zusammenhang mit den regulierten
Leistungen bestehen, sind bei der Preisbildung fur die Infrastrukturnutzung
angemessen zu beriicksichtigen. Gewinne, die Infrastrukturbetreiber beispiels-
weise auf Grund der Vermietung von Verkaufsflachen an Stationen erwirt-
schaften, sollten zu einem Tell an Eisenbahninfrastruktur zurtckflief3en, die sie
erst ermoglicht. Im Falle der Stationen und Empfangsgebaude sind die Erlése
mal3geblich durch die Frequentierung der Fahrgaste von dort hatenden
Eisenbahnverkehren (eigenwirtschaftlicher Fernverkehr und von den Auf-
gabentragern des SPNV bestellter Verkehr) bestimmt. In der Okonomie spricht
man hierbei von positiven externen Effekten, die (wie im negativen Sinne die
externen Kosten) den Verursachern zugutekommen sollen (bel externen Kosten
anzulasten sind). Die Eisenbahnverkehrsunternehmen und die Besteller der
Verkehrdeistungen sollten deshalb dann Uber eine angemessene Beriick-
sichtigung der Gewinne aus Vermietung und Verpachtung bel der Bemessung
der Infrastrukturnutzungsentgelte an den durch die Verkehrslei stungen wesent-
lich bestimmten ErlGsen partizipieren.

Die Einfigung des 8§ 38 Absatz 2 verpflichtet Eisenbahninfrastrukturunter-
nehmen gegentiber der Bundesnetzagentur, diese auf Verlangen umfangreich
Uber die nicht regulierten Leistungen zu informieren. Kommt die Bundesnetz-
agentur zu der Einschétzung, dass die Gewinne des Eisenbahninfrastruktur-
unternehmens aus der nicht regulierten Leistung ohne die regulierten
Leistungen nicht oder nicht im gleichen Umfang anfallen wirden, kann die
Bundesnetzagentur einen angemessenen Anteil des Gewinns bel den Infra-
strukturkosten kostenmindernd zum Ansatz bringen. Dabel sind der Umfang
von oOffentlichen Zuschiissen bei der Bereitstellung der Infrastruktur sowie der
Umfang gemeinwirtschaftlicher Verkehrdestungen, die fir die Gewinne aus
den nicht regulierten Leistungen urséchlich sind, zu berticksichtigen.

Mit der vorgesehenen Regelung wird nicht nétig, die nicht regulierten Leistun-
gen (z. B. Vermietung von Verkaufsflachen an Stationen) kosten- und erlés-
wirksam mit den regulierten zu verquicken, das heil3t es wird kein so genannter
Single-Till Ansatz gewéahlt. Damit werden aufkommensstarke Standorte gegen-
Uber Stationen im landlichen Raum hinsichtlich der Kostenbelastung nicht
bevorzugt. Die Abschopfung erfolgt erst auf Basis eines festgestellten Gewinns
einer nicht regulierten Leistung.
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Vk  12. ZuArtikel 1 (§ 39 Absatz 1 Satz 4 - neu - ERegG)
In Artikel 1istin 8 39 Absatz 1 nach Satz 3 folgender Satz 4 einzufiigen:

"Gesetzliche Verpflichtungen zur Gewahrleistung der Sicherheit, bestehende
Vertrége zur Sicherung von Arbeitspldtzen sowie vom Eisenbahninfrastruktur-
unternehmen nicht beeinflussbare Kosten sind bel der Bemessung des Preis-
pfades zu berticksichtigen.”

Folgednderung:

In Artikel 1ist 8 42 zu streichen.

Begrindung:

Esist nicht vertretbar, die in § 42 genannten Kosten generell von der Anreiz-
regulierung auszunehmen. Auch wenn es sich um gesetzliche Verpflichtungen
oder Maldnahmen zur Erhéhung der Sicherheit handelt, kdnnen die Aufwen-
dungen hierfir effizient oder weniger effizient sein. Da nahezu alle
betrieblichen und investiven Aufwendungen direkt oder indirekt der Sicherheit
dienen, wirde der in 8§ 42 vorgesehene weitgefasste Ausnahmetatbestand die
vom Gesetzgeber intendierte Anreizregulierung und Effizienzsteigerung unter-
hohlen. Statt der im Gesetzentwurf in § 42 vorgesehenen Ausnahmetatbestande
wird in 8 39 auf die Notwendigkeit zur Beriicksichtigung verschiedener
unabwei sbarer M al3nahmen ausdriicklich hingewiesen.

Vk 13. Zu Artikel 1 (8 41 Absatz 2 Satz 2 ERegG)

In Artikel 1 sind in 8§ 41 Absatz 2 Satz 2 nach dem Wort "wird" die Worter
"insbesondere die Nutzungsintensitét und dartiber hinaus* einzuftgen.

Begrindung:

Die Aufschldge auf die Grenzkosten sollen gleichzeitig 6konomisch sinnvoll
und praktikabel bestimmt und angewendet werden kdnnen. Europarechtskon-
form sollten die Aufschldge so gebildet werden, dass die Verkehrsleistungen
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des Guterverkehrs, des Personennah- und -fernverkehrs einen im Verhaltnis zur
Nutzungsintensitét (gemessen an Haufigkeit der Nutzung und Betriebs
leistungen) angemessenen Anteil der Gemeinkosten tragen. Die Festlegung der
Nutzungsintensitét als entscheidendes Kriterium zur Schllisselung der Gemein-
kosten (Fixkosten) ermdglicht eine verursachungsgerechte Verteilung der Ge-
meinkosten. Nur wenn hierdurch Wettbewerbsverzerrungen entstiinden, sollte
erganzend hierzu die Markttragfahigkeit Uber die Preishthe entscheiden. Ins-
besondere mittelstandischen Betreibern von Schienenwegen und Personen-
bahnhtfen dirfte es kaum mdglich sein, ihre Preise anhand der Markttrag-
fahigkeiten der einzelnen Verkehrdleistungen zu kalkulieren. Die Bestimmung
anhand der Nutzungsintensitét ist das handhabbarere und damit praxistaug-
lichere prioritére Instrument.

14. Zu Artikel 1 (8 41 Absatz 2 Satz 3 und 4 - neu - ERegG)
In Artikel 1 sind dem § 41 Absatz 2 folgende Sétze anzuf igen:

"Die Markttragfahigkeit ist danach zu beurteilen, in welchem Umfang auf
kommerzieller Basis Infrastrukturnutzungsentgelte erwartbar sind. Ausgleichs-
leistungen fur gemeinwirtschaftliche Verpflichtungen bleiben bei der Beur-
teilung auf3er Betracht."

Begrindung:

Der relevante Markt zur Beurteilung der Tragfahigkeit bestimmter Netz-
nutzungsentgelte ist stets der kommerzielle Markt, auf dem schienenbezogene
Gutertransport- oder Personenbefdrderungsl ei stungen angeboten werden.

Bel einer Erhdhung der Netznutzungsentgelte als KostengrdfRe werden die
Transport- bzw. Beforderungsunternehmen stets prifen missen, ob sie die
Kostenerhohung als Preiserhéhungen an ihre Kunden weitergeben. Bei einer
preiselastischen Nachfrage wird dieses nur sehr begrenzt oder gar nicht
moglich sein. Sollte in diesem Sinne absehbar sein, dass die Nachfrage auf
Grund der Preiserhthung einbrechen wirde, so waren héhere Netznutzungs-
entgelte in diesem Markt oder Marktsegment nicht tragbar.

Aus offentlichen Mitteln geleistete Ausgleichszahlungen fir gemeinwirtschaft-
liche Verpflichtungen missen bei der Beurteillung der Markttragfahigkeit aul3er
Betracht bleiben.

Zum einen ist die Belastbarkeit 6ffentlicher Haushalte mit Ausgaben fir die
Zwecke der Schieneninfrastrukturnutzung keine Frage der Markttragfahigkeit.
Vielmehr greift die offentliche Hand Uber die Aufgabentréger in einen Markt
ein, der die im offentlichen Interesse erforderlichen Angebote auf kommer-
zieller Basis gerade nicht hervorbringen kann (vgl. Erwégungsgrund 5 der
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Verordnung (EG) Nr. 1370/2007des Européischen Parlaments und des Rates
vom 23. Oktober 2007 uber offentliche Personenverkehrsdienste auf Schiene
und Stral3e und zur Aufhebung der Verordnungen (EWG) Nr. 1191/69 und
(EWG) Nr. 1107/70 des Rates). Die Kofinanzierung dieser Angebote durch die
offentliche Hand ist gerechtfertigt, weil die markttragféhigen Kosten der im
Offentlichen Interesse erforderlichen Verkehre bereits Uberschritten sind. In
dieser Konstellation ist daher per se kein Markt vorhanden, der weitere Kosten
tragen konnte.

Zum anderen ist zu bedenken, dass die Ausgleichszahlungen der offentlichen
Hand fur gemeinwirtschaftliche Verkehre auf das notwendige Mal3 beschrénkt
werden sollen, um den Markt nicht mehr als unbedingt notwendig zu ver-
falschen (vgl. Erwagungsgrund 34 der vorgenannten Verordnung). Dieses wére
nicht gewahrleistet, wenn der Ausgleichsbedarf mit dem Argument der Markt-
tragfahigkeit offentlicher Haushatsmittel willkdrlich erhoht werden kénnte,
denn dann wirden in anderen Segmenten des Schienenverkehrsmarktes ver-
gunstigte Netznutzungsentgelte durch den SPNV indirekt subventioniert.

15. Zu Artikel 1 (8 41 Absatz 5 ERegG)
In Artikel 1ist 8 41 Absatz 5 wie folgt zu fassen:

"(5) Die Bundesnetzagentur kann zugunsten der Eisenbahninfrastrukturunter-
nehmen Ausnahmen von der hier vorgesehenen Regulierung definieren, wenn
diese Schienenwege oder andere Eisenbahninfrastrukturen betreiben, die nach
Streckenlange und Betriebsleistung von so geringer Bedeutung sind, dass eine
Beeintrachtigung des Wettbewerbs nicht zu erwarten ist.”

Begrindung:

Die Anderung dient in Anlehnung an die Befreiungstatbestande der 88 9
und 9a AEG der Konkretiserung der Maldstdbe, an denen die Bundes
netzagentur ihr Ermessen bei Befreiung der Eisenbahninfrastrukturunter-
nehmen von der Regulierung auszurichten hat.

16. Zu Artikel 1 (8 43 Absatz 1 ERegG)
In Artikel 1ist § 43 Absatz 1 Satz 3 zu streichen.
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Begrindung:

Es besteht kein Erfordernis fir den Ausschluss der Billigkeitskontrolle. Die
rein Offentlich-rechtliche Wirkung der Genehmigung der Entgelte durch die
Bundesnetzagentur ist auf das Verhdltnis der Genehmigungsbehtrde zum
Betreiber von Schienenwege beziehungsweise von Personenbahnhdfen be-
schrénkt. Daneben besteht ein privates Rechtsverhétnis zwischen dem jewelli-
gen Betreiber und dem Nutzer. Zur Wahrung eines effektiven Rechtsschutzes
der sich aus diesem Verhdtnis ergebenden Rechte bedarf es des Weges Uber
das Birgerliche Recht.

Dieser Weg ist, wie hochstrichterlich (BGH-Urteil vom 15. Mai 2012, EnZR
105/10, Rz. 26-29) bereits festgestellt wurde, fur den effektiven Rechtsschutz
der Netz- bzw. Trassennutzer schon deswegen unabdingbar, weil diese regel-
maldig keine Moglichkeit haben, am regulierungsbehordlichen Verfahren der
Entgeltgenehmigung férmlich beteiligt zu sein und ihre Rechte dort ent-
sprechend wahrzunehmen.

Es besteht auRerdem auch kein praktisches Erfordernis fur den Ausschluss der
Billigkeitskontrolle, da die Entgeltgenehmigung "ein gewichtiges Indiz fur die
Billigkeit und Angemessenheit der genehmigten Entgelte” (Ebd., Rz. 36) ist.
Der Netz(- beziehungsweise Trassen)nutzer ist demnach zunachst einmal in der
Pflicht, dieses Indiz zu erschittern, was ihm nur schwer gelingen durfte. Der
BGH hat damit in seiner Entscheidung derart hohe Hirden fur die Kontrolle
anhand von § 315 BGB aufgestellt, dass Billigkeitsklagen gegen genehmigte
Entgelte in der Zukunft sehr selten bleiben werden.

Es spricht daher erst recht nichts dagegen, potenziell geschadigten Nutzern
zumindest die Moglichkeit zu belassen, die Kosten und Muhen einer Klage
gegen fehlerhaft zustande gekommene Entgelte auf sich zu nehmen und damit
gerade dazu beizutragen, dass die Ziele des Regulierungsrechts erreicht werden
konnen.

Eine Zersplitterung der Rechtsprechung in Entgeltfragen droht bereits aus
faktischen Grinden deswegen nicht, weil im Regelfall sowohl bei Klagen nach
dem Regulierungsrecht als auch bel solchen nach dem BGB die Zustandigkeit
bei den Kartellsenaten liegt, so dass eine in ihren Argumentationslinien und
Wertungen einheitliche Entscheidungspraxis zu erwarten ist.

Schitzenswerte Interessen der Trassenbetreiber, die gegen eine Billigkeitskon-
trolle sprechen kdnnten, sind nicht ersichtlich. Sie werden durch die Recht-
sprechung des BGH, die der Genehmigung eine starke Indizwirkung beimisst,
gegeniiber sonstigen im Zivilrechtswege Beklagten bereits deutlich privilegiert.

Auch ein Vergleich mit einem anderen regulierten Wirtschaftsbereich spricht
dafr, die Billigkeitskontrolle beizubehalten. Das System der Entgeltgenehmi-
gung im ERegG wirde dann demjenigen bel Energie folgen, das sich seit
Jahren bewahrt hat. Die Billigkeitskontrolle nach § 315 BGB wird dort nicht
ausgeschlossen. Es ist auch nicht erkennbar, dass eine entsprechende For-
derung von den Netzbetreibern in diesem Wirtschaftsbereich erhoben wurde
beziehungsweise wird. Ein Grund dafir, im Eisenbahnregulierungsrecht
hiervon abzuweichen, ist nicht ersichtlich.
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Vk  17. ZuArtikel 1 (§ 44 Absatz 5 - neu - ERegG)
In Artikel 1ist 8 44 wiefolgt zu éndern:

a) Nach Absatz 4 ist folgender Absatz 5 einzufiigen:

"(5) Eine mangelnde Markttragfahigkeit im Schienenpersonenfernverkehr
und im Guterverkehr darf nicht zu htheren Nutzungsentgelten im Schienen-
personennahverkehr fihren."

b) Der bisherige Absatz 5 wird Absatz 6.

Begrindung:

Bel einer Quersubventionierung des Personenfern- und Guterverkehrs zulasten
des SPNV wiurden die gesetzlich fur den SPNV zweckgebundenen offentlichen
Mittel der Lander zweckfremd Verwendung finden und der SPNV geschwécht
werden. Eine fehlende Markttragfahigkeit im Personenfern- und Guiterverkehr
waére durch den Bund auszugleichen.

Vk 18. Zu Artikel 1 (8 45 Absatz 3 ERegG)
In Artikel 1ist § 45 Absatz 3 wie folgt zu andern:

a) Satz 3ist durch folgende Sétze 3 und 4 zu ersetzen.

"Die Differenzierung hat wirksame und ausreichende Anreize fir die Um-
ristung vorhandener Guterwagen auf eine ohne Einschrankungen zuge-
lassene l&rmmindernde Bremstechnik zu setzen. Sie soll dartber hinaus in
mindestens einer weiteren Stufe Anreize fur die Anwendung weiterer
larmmindernder Technologien setzen und sich auch auf Lokomotiven
erstrecken.”

b) Der bisherige Satz 4 wird Satz 5.
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c) Folgende Sétze 6 und 7 werden angefigt:

"Die Verpflichtung nach Satz 2 gilt nicht fir Eisenbahninfrastrukturunter-
nehmen mit einem zusammenhangenden Streckennetz von weniger as
100 Kilometer Lange. In Einzelféllen, insbesondere bei schwachem Ver-
kehr, kann die Eisenbahnaufsichtsbehdrde weitere Ausnahmen zulassen.”

Begrindung:

Die Verpflichtung zur Differenzierung der Infrastrukturnutzungsentgelte nach
Larmauswirkungen des Schienenglterverkehrs war bereits mehrfach in
Beschllissen des Bundesrates gefordert worden. Sie hat zum Ziel, den Einsatz
larmarmer Fahrzeuge und die Umristung lauter Bestandswagen auf l&rmarme
Techniken, insbesondere larmarme Verbundstoffbremsen, zu férdern. Zu dem
Zweck ist es ausreichend, wenn grof3e Eisenbahninfrastrukturunternehmen ver-
pflichtet werden, die preidiche Differenzierung vorzunehmen. Aufgrund
niedriger Fahrleistungen in kleinen Netzen wirde eine Preisdifferenzierung
dort keinen Anreiz zur Umristung oder Fahrzeugerneuerung auslésen. Der
Mehraufwand zur Differenzierung des Trassenpreissystems und zur geson-
derten Erfassung lauter und leiser Wagen ist fur kleine Eisenbahninfrastruktur-
unternehmen unverha tnisméaldig und ohne nennenswerten Effekt.

Die Anreizwirkung muss verfligbare Technologien wirksam umfassen. Die
Differenzierung fur die Pflichtleistungen (Trassenpreise) im Schienengiter-
verkehr soll so ausgestaltet werden, dass mit dem Anreiz das Ziel einer Larm-
halbierung bis 2020 sicher erreicht wird. Sie hat fur alle Giterwagen zu gelten,
die auf dem pflichtigen Netz eingesetzt werden und auch neue leise Giter-
wagen umfassen. Die Moglichkeiten der Larmreduzierung an Fahrzeugen sind
mit dem Einsatz |armarmer Bremsen bel Weitem noch nicht ausgeschopft. Die
gesellschaftliche Anforderung geht entsprechend dem jeweiligen Stand der
Technik weiter. Deshalb braucht es zusétzliche Anreize fir eine weitergehende
Larmreduzierung. Diese sollen auch Lokomotiven erfassen. Zur néheren Aus-
gestaltung der Differenzierung soll von der Verordnungserméchtigung nach
§ 70 Absatz 2 Gebrauch gemacht werden.
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19. Zu Artikel 1 (§45a- neu -,

8 70 Absatz 2a- neu -,
8 71 Absatz 1a - neu - ERegb)

Artikel 1ist wiefolgt zu andern:

a)

Nach 8§ 45 ist folgender § 45a einzufligen:
"§ 45a
Betrieb auf Schienenwegen im Bereich von empfindlichen Gebieten

(1) Auf Haupteisenbahnstrecken, die durch reine, allgemeine und besondere
Wohngebiete, Kleinsiedlungsgebiete, Sondergebiete, die der Erholung
dienen, Kur- und Klinikgebiete und Gebieten fir die Fremdenbeherbergung
nach den 882, 3, 4, 4a, 10 und 11 Absatz 2 der Baunutzungsverordnung
sowie durch Gelande von Krankenhdusern und Pflegeanstalten, Schulen,
Kurheimen oder Altenheimen fihren oder daran angrenzen, dirfen ab dem
31. Dezember 2020 zwischen 22 Uhr und 6 Uhr nur Lokomotiven und Gu-
terwaggons betrieben werden, die die Anforderungen der technischen Spe-
zifikationen fur die Interoperabilitét des Teilsystems "Fahrzeuge - Larm"
des konventionellen transeuropaischen Bahnsystems (TSI Noise") - Be-
schluss der Kommission vom 4. April 2011 (2011/229/EU) betreffend um-
gerUstete Fahrzeuge erfullen. Ausgenommen sind historische Fahrzeuge
sowie Bau- und Hilfsfahrzeuge. Satz 1 gilt nicht fir Streckenabschnitte, auf
denen die Immissionsgrenzwerte gemal? § 2 der Verkehrddarmschutzverord-
nung durch andere Mal3nahmen eingehalten werden.

(2) Die Art der in Absatz 1 bezeichneten Gebiete und Einrichtungen ergibt
sich aus den Festlegungen in den Bebauungsplanen. Absatz 1 gilt auch fir
sonstige in Bebauungsplanen festgesetzte Flachen fir Gebiete und Einrich-
tungen sowie Gebiete und Einrichtungen, fir die keine Festsetzungen be-
stehen, sofern sie hinsichtlich ihrer tatséchlichen baulichen Nutzung oder
ihrer Schutzbedirftigkeit den in Absatz 1 genannten entsprechen.
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b)

(3) Die zustandige Behorde kann fur Strecken und Fahrzeuge Ausnahmen
von den Einschrankungen des Absatzes 1 zulassen, wenn dies unter Abwé-
gung offentlicher und privater Belange sowie unter Beriicksichtigung an-
derweitiger L6sungsmaglichkeiten erforderlich ist und der Schutz vor
schadlichen Gerauscheinwirkungen ausreichend sichergestellt ist. Der Zu-
lassung bedarf es nicht, wenn der Betrieb im Einzelfall zur Abwendung von
Gefahren fur Mensch, Umwelt oder Sachgiter erforderlich ist. Der Betrei-
ber hat die zusténdige Behdrde Uber den Betrieb zu unterrichten. Von Amts
wegen konnen im Einzelfall Ausnahmen von den Einschrankungen des Ab-
satzes 1 zugelassen werden, wenn dies zur Abwendung einer Gefahr fir die
Allgemeinheit oder im sonstigen offentlichen Interesse erforderlich ist.”

In 8§ 70 ist nach Absatz 2 folgender Absatz 2a einzuf igen:

"(24) Die Bundesregierung wird erméchtigt, nach Anhérung der beteiligten
Kreise mit Zustimmung des Bundesrates durch Rechtsverordnung zu
bestimmen, wie der Schutz vor schadlichen Gerauscheinwirkungen bei
Ausnahmen nach 8§ 45a Absatz 3 Satz 1 sicherzustellen ist, insbesondere
durch die Festsetzung von Larmkontingenten und die Durchfihrung von
baulichem Schallschutz.”

In § 71 ist nach Absatz 1 folgender Absatz 1a einzufligen:
"(14) Ordnungswidrig handelt, wer vorsétzlich oder fahrléssig

1. entgegen 8 45a Absatz1l Lokomotiven oder Glterwaggons unzu-
lassigerwei se betreibt oder betreiben lasst,

2. entgegen 8 45a Absatz 3 Satz 3 die zustandige Behdrde nicht, nicht
richtig, nicht vollstandig oder nicht rechtzeitig unterrichtet.”

Begrindung:

8§ 45 Absatz 3 des vorliegenden Entwurfs eines Eisenbahnregulierungsgesetzes
(ERegG) sieht vor, dass die Wegeentgelte des Schienengtiterverkehrs nach den
Larmauswirkungen zu differenzieren sind. Diese Differenzierung soll Anreize
fur die Umrlstung vorhandener Guterwagen auf eine Larm mindernde Brems-
technik setzen. Die Ausgestaltung der Preisdifferenzierung obliegt hierbei dem
Eisenbahnsektor. In der Begrindung wird dargelegt, dass mit der Regelung die
Erwartung verknlpft ist, dass alleine die Marktmechanismen zum zeitnahen
und effizienten Erreichen der angestrebten Ziele, namlich der Umrlstung aller
Guterwagen auf larmarme Bremstechnik, fihren.
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Esist das erklarte Ziel der Bundesregierung und der Bahn a's Eisenbahnunter-
nehmen und Netzbetreiber, die Larmbelastigung im Schienenverkehr bis 2020
um 50 Prozent zu vermindern. Dies entspricht einer Absenkung des Larmpe-
gels um 10 dB(A). Um eine solche Absenkung beim Schienengiterverkehr an
der Quelle zu erreichen, missen ca. 80 Prozent der Glterwagen mit larmarmer
Bremstechnik ausgeristet sein.

In der Eckpunktevereinbarung zwischen dem BMVBS und der Deutschen
Bahn AG zur Einfuhrung eines larmabhéngigen Trassenpreissystems vom
5. Juli 2011 wurde as gemeinsames Zidl festgelegt, dass bis zum Fahrplan-
wechsel im Dezember 2020 keine Guterwagen, die die Larmgrenzwerte der
TSI Noise Uberschreiten, mehr auf dem Schienennetz der DB Netz AG fahren.
In diesem Zusammenhang wird auch die Bekanntgabe ordnungsrechtlicher
M al3nahmen angekiindigt.

Um die Erfullung dieses Ziels sicherzustellen und dem Eisenbahnsektor auch
zur Rechts- und Planungssicherheit aufzuzeigen, nach welcher Ubergangszeit
laute Wagen nicht mehr zum Einsatz kommen sollen, wird in Ergénzung zu der
larmbezogenen Entgeltregel ung mit der vorliegenden Anderung eine ordnungs-
rechtliche Komponente in Form einer Betriebsregelung fur laute Lokomotiven
und Guterwagen eingefuhrt.

Der Fahrplan, nachdem der Bund ordnungsrechtliche Mal3nahmen angekiindigt
hat, geht bis Ende 2020, daher soll die Regelung ab dem 31. Dezember 2020
greifen.

Die Betriebsbeschrankungen werden auf empfindliche Gebiete beschrankt, um
eine europarechtskonforme Regelung sicherzustellen. Hauptei senbahnstrecken
sind Schienenwege von Eisenbahnen nach dem Allgemeinen Eisenbahngesetz
mit einem V erkehrsaufkommen von tiber 30 000 Ziigen pro Jahr.

Ein Durchfahrtsverbot ohne eine Gebietseinschrankung wirde EU-rechtlich
dem freien Giterwagenverkehr zuwiderlaufen. Die Gebietseinschrankung fir
Durchfahrtsverbote ist dagegen EU-rechtlich anerkannt wie auch bei der Ge-
réte- und Maschinenl&rmschutzverordnung (32. BImSchV).

An hochbelasteten Schienenstrecken fir Guterverkehr befinden sich unmittel-
bar angrenzende Wohngebiete und z. B. Alten- und Pflegeheime.

Die durch die Bundesrepublik Deutschland fuhrende hochbel astete Hauptguter-
verkehrsstrecke Genua - Rotterdam ist gekennzeichnet durch extrem hohe
Mittelungs- und Spitzenpegel. So liegen beispielsweise die néchtlichen Mitte-
lungspegel zwischen 70 und 80 dB(A), die Spitzenpegel erreichen regelméaliig
mehr als 100 dB(A). Mit der vorgeschlagenen Regelung eines néachtlichen
Durchfahrtsverbots fur nicht umgeristete Giterziige konnen die Mittelungs-
pegel um bis zu 10 dB(A) gesenkt werden.

Sofern im Einzelfall auf Grund besonderer Umstande erforderlich und mit dem
Schutzzweck der Regelung vereinbar, sind per Gesetz, von Amts wegen oder
auf Antrag Ausnahmen von den Betriebsregelungen moglich. Ausnahmege-
nehmigungen sind sofern erforderlich mit geeigneten Nebenbestimmungen
zum Betrieb zu versehen (z.B. Geschwindigkeitsbeschrankungen).
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Durch die Regelung in 8 70 Absatz 2a - neu - wird der Bund erméchtigt, durch
Rechtsverordnung zu bestimmen, wie der Schutz vor schadlichen Ge-
réuscheinwirkungen bei Ausnahmen sichergestellt werden kann.

Es wird seitens BVBS/Bahn davon ausgegangen, dass von der Umrlstung
180 000 Guterwagen betroffen sind, die Gesamtkosten belaufen sich auf Gber
300 Mio. Euro.

20. Zu Artikel 1 (8§ 52 Absatz 2 Satz 1 und 3 ERegG)
In Artikel 1 sindin 8 52 Absatz 2 die Sétze 1 und 3 zu streichen.

Begrindung:

Die nationale Regulierungsstelle fur den Eisenbahnsektor muss gemal3
Artikel 55 des Vorschlags fur eine Richtlinie des Europai schen Parlaments und
des Rates zur Schaffung eines einheitlichen europdischen Eisenbahnraums
(Neufassung); COM(2010) 475 fina - so genannte "Recast” - (vgl. BR-
Drucksache 564/10) eine eigenstandige Behérde sein, die in Bezug auf ihre
Organisation, Funktion, hierarchische Stellung und Entscheldungsfindung
rechtlich getrennt und unabhangig von anderen offentlichen oder privaten
Stellen ist. Eine Aufsicht ist dementsprechend auf die Dienstaufsicht zu
beschranken.

21. Zu Artikel 1 (8 54 Absatz 2 ERegG)
In Artikel 1istin 8 54 Absatz 2 wie folgt zu fassen:

"(2) Die enzurichtenden Beschlusskammern werden nach Bestimmung des
Bundesministeriums fir Wirtschaft und Technologie im Einvernehmen mit dem
Bundesministerium fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung gebildet.”

Begriindung:

Die Bundesnetzagentur ist nach dem Gesetz Uber die Bundesnetzagentur eine
sel bstandige Bundesoberbehdrde im Geschéftsbereich des Bundesministeriums
far Wirtschaft und Technologie, das insofern auch die Dienst- und Fach-
aufsicht austibt. Sonderregelungen fur eine Ubertragung der Fachaufsicht an
das Bundesministerium fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung sind nicht
sachgerecht. Dienstaufsicht und Fachaufsicht sollten ungeteilt beim Bundes-
ministerium far Wirtschaft und Technologie liegen. Insbesondere auf Grund
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der starken natirlichen Monopolstellung der Infrastrukturgesellschaften der
Deutschen Bahn AG ist es erforderlich, dem Ministerium, das fur die gesell-
schaftsrechtliche Steuerung der Bundeseigentiimerstellung an der Deutschen
Bahn AG zustandig ist, nicht auch die Fachaufsicht Gber den Eisenbahnbereich
der Bundesnetzagentur nach § 52 Absatz 2 ERegG und die Entscheidung tber
die Einrichtung der Beschlusskammer nach 8§ 54 Absatz 2 ERegG zu Uber-
tragen.

22. Zu Artikel 1 (8§ 66 Absatz 4 ERegG)

In Artikel 1 ist 8 66 Absatz 4 wie folgt zu fassen:

"(4) Im Falle des § 54 sind die Berufung gegen ein Urteil und die Beschwerde
nach der Verwaltungsgerichtsordnung oder nach dem Gerichtsverfassungs-
gesetz gegen eine andere Entscheidung des Verwaltungsgerichts ausge-
schlossen. Das gilt nicht fir die Beschwerde gegen den Beschluss nach § 65
Absatz 5, die Beschwerde gegen die Nichtzulassung der Revision nach § 135 in
Verbindung mit 8§ 133 der Verwaltungsgerichtsordnung und die Beschwerde
gegen Beschlisse Uber den Rechtsweg nach 8§ 17a Absatz 2 und 3 des
Gerichtsverfassungsgesetzes. Auf die Beschwerde gegen die Beschliisse Uber
den Rechtsweg findet § 17a Absatz 4 Satz 4 bis 6 des Gerichtsverfassungs-
gesetzes entsprechende Anwendung.”

Begriindung:

Grundsétzlich bilden die Regelungen der 88 65 bis 67 ERegG die Regelungen
der 88 137 bis 139, 8§ 35 Absatz 5 Telekommunikationsgesetz (TKG) nach. Das
ist sinnvoll, da die Regulierung beider Bereiche inhaltlich vergleichbare
Probleme aufweist und beide Regulierungsbereiche bei der Bundesnetzagentur
angesiedelt sind. Insoweit ist anerkannt, dass eine Vereinheitlichung der
Regelungen verschiedener Regulierungsbereiche - auch und gerade der
Regelungen zum gerichtlichen Verfahren - geboten ist (Ziffer 23 der Be-
schliisse des Sechsundsechzigsten Deutschen Juristentags 2006 in der
Abteilung "Offentliches Recht", Verhandlungen des Sechsundsechzigsten
Deutschen Juristentags, 2006, Bd. Il 1, O 149). Von dieser gebotenen und in
weiten Tellen des ERegG auch durchgefiihrten Vereinheitlichung weicht 8§ 66
Absatz 4 ERegG indes ab: Statt wiein 8§ 137 Absatz 3 TKG die erstinstanzliche
Zustandigkeit der Verwaltungsgerichte beizubehalten und den Rechtszug
dadurch zu verkirzen, dass Berufung und Beschwerde zum Oberverwaltungs-
gericht ausgeschlossen werden, wird die erstinstanzliche Zustandigkeit auf die
Oberverwaltungsgerichte verlagert.
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Die seitens der Bundesregierung hierzu angefiihrte Begriindung - die Wahrung
einer hohen fachlichen Kontinuitét bei dem Oberverwaltungsgericht — Uber-
zeugt nicht. Die umfangreichste fachliche Kontinuitét liegt derzeit bei dem
Verwaltungsgericht KoIn. Denn dieses entscheidet auf Grund miindlicher Ver-
handlung Uber alle Félle der Bahnregulierung.

Uberdies kénnen nur bei dem Verwaltungsgericht Koln Synergieeffekte nutz-
bar gemacht werden: Der Gesetzgeber hat mit § 137 Absatz 3 TKG den erst-
instanzlichen Rechtsschutz gegen Regulierungsentscheidungen in dem prak-
tisch wichtigsten Regulierungsfeld - der Telekommunikation - allein dem Ver-
waltungsgericht Koln zugewiesen; Berufung und Beschwerde zum Oberver-
waltungsgericht sind ausgeschlossen. Ein - gerade im Ubergreifenden Regu-
lierungsrecht wichtiger - Erfahrungsaustausch dber den konkreten Regu-
lierungsbereich hinaus ist aber nur moglich, wenn das Verwaltungsgericht
Ko6ln auch fir die bahnrechtlichen Regulierungsverfahren zustandig bleibt.

23. Zu Artikel 1 (8 67 Absatz 1 ERegG)
In Artikel 1ist 8 67 wiefolgt zu éndern:

a) Inder Uberschrift sind die Worter "Benachrichtigung und" zu streichen.
b) Absatz 1ist wiefolgt zu fassen:

"(1) Fur burgerliche Rechtsstreitigkeiten, die sich aus diesem Gesetz erge-
ben, gilt 890 Absatz 1 und 2 des Gesetzes gegen Wettbewerbsbeschréan-
kungen entsprechend. Dies gilt auch, wenn die Entscheidung eines Rechts-
streits ganz oder teilweise von einer Entscheidung abhéngt, die nach diesem
Gesetz zu treffen ist. An die Stelle des Bundeskartellamtes und seines
Présidenten oder seiner Prasidentin treten die Bundesnetzagentur und ihr
Président oder ihre Présidentin.”

Begrindung:

Die nach der Begrindung dem 8 139 des Telekommunikationsgesetzes (TKG)
entsprechende Regelung der Mitteilungspflicht der Gerichte und des Beteili-
gungsrechts der Bundesnetzagentur in birgerlichen Rechtsstreitigkeiten sollte
nicht aus einer Wiedergabe des Wortlauts des 8 90 des Gesetzes gegen Wett-
bewerbsbeschrénkungen bestehen.

Die Formulierung sollte vielmehr dem 8§ 139 TKG im Wortlaut nachgebildet
werden.
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24. Zu Artikel 2 Nummer 4 Buchstabe Oa - neu - (8 5a Absatz 2a - neu - AEG),

Nummer 12 Buchstabe Oa - neu -, (§ 26 Absatz 1 Satz 1 Nummer 1 AEG)

Artikel 2 ist wiefolgt zu andern:
a) InNummer 4 ist folgender Buchstabe Oa voranzustellen:

'0a) Nach Absatz 2 wird folgender Absatz 2a eingefiigt:

b)

"(24) Die zustandigen Eisenbahnaufsichtsbehtrden kdnnen gegeniber
den Eisenbahnen Anordnungen zum Schutz der Umwelt einschliefdlich
des Schutzes der Allgemeinheit oder der Nachbarschaft vor Gefahren,
erheblichen Nachteilen oder erheblichen Belastigungen durch Geréu-
sche, Erschitterungen und Luftverunreinigungen treffen.” '

In Nummer 12 ist folgender Buchstabe Oa voranzustellen:

'0a) In Nummer 1 werden nach dem Wort "Technik" die Worter ", nach den

Erfordernissen zum Schutz der Umwelt" eingefiigt.’

Begrindung:

Der Bundesrat hatte in seiner 882. Sitzung am 15. April 2011 eine Entschlie-
Bung zum Bahnldrm gefasst, die u. a. eine Eingriffsbefugnis des Eisenbahn-
Bundesamtes zum Schutz der Umwelt einschliefdlich des Schutzes der Allge-
meinheit oder der Nachbarschaft vor Gefahren, erheblichen Nachteilen oder
erheblichen Belastigungen durch Larm und Erschitterungen vorschlug (BR-
Drucksache 151/11 (Beschluss), Ziffer 5).

Im Rahmen des 7. Gesetzes zur Anderung eisenbahnrechtlicher Vorschriften
wurde durch den Bundesrat abermals eine Eingriffsbefugnis des Eisenbahn-
bundesamts bel Ubermalsigem Bahnlarm gefordert. Das Bundesverkehrsminis-
terium hatte daraufhin bereits im Januar 2012 eine Priifung der angeregten Re-
gelung zur Anordnungsbefugnis zugesagt. Da bislang kein Ergebnis tber eine
solche Prifung vorgelegt wurde, ist eine erneute Befassung des Bundesrates er-
forderlich.

Die Regelungen im Allgemeinen Eisenbahngesetz (AEG) sind gegenwartig im
Wesentlichen auf Verkehrs-, Wettbewerbs- und Sicherheitsaspekte beschrankt.
Im Unterschied zum Ubrigen Verkehrsrecht enthdt das AEG keine Anforde-
rungen zum Larm- und Erschitterungsschutz oder zu anderen Umweltberei-
chen.
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Die Geltung anderer Rechtsvorschriften, etwa des Bundes-Immissionsschutz-
gesetzes (BImSchG), heilt dieses Defizit nicht, so dass bel dem bestehenden
hohen Sanierungsbedarf u. a. im Rahmen der gesetzlich vorgeschriebenen
Larmaktionsplanung die Schaffung entsprechender Befugnisse des Eisenbahn-
Bundesamtes und der Eisenbahnaufsichtsbehtrden der Lander unabdingbar
notwendig ist.

Durch die vorgeschlagene Anderung des § 26 wird es ermdglicht, Rechtsver-
ordnungen zum Umweltschutz zu erlassen. Der Umweltschutz ist zwar im
ersten Satzteil des § 26 Absatz 1 Satz 1 AEG angesprochen, ohne dass er aber
in der abschlief3enden Auflistung bestimmter Regelungsmaterien (Nummern 1
bis 18) wieder auftaucht. Von daher konnen Umweltschutzaspekte bisher nur
im Zusammenhang mit den aufgefuhrten Regelungsmaterien berticksichtigt
werden. Darliber hinaus ist aber auch eine explizite Verordnungsermachtigung
zum Schutz der Umwelt erforderlich, auf deren Grundlage gezielt entspre-
chende Anforderungen an Bau, Instandhaltung, Ausriistung, Betrieb und Ver-
kehr der Eisenbahnen geregelt werden kénnen.

25. Zu Artikel 2 Nummer 6 (8 9c AEG)

In Artikel 2 Nummer 6 ist 8 9c wie folgt zu fassen:
"§ 9¢c Uberwachung der Entflechtungsvorschriften

Die Einhaltung der 88 8 bis 9a wird vorbehaltlich der Regelungen des 8§ 9
Absatz 1e und des § 9a Absatz 5 von der Bundesnetzagentur Uberwacht.”

Begrindung:

Die Vorgaben der 88 9 und 9a gelten nur insoweit, as die zustdndigen
Genehmigungsbehorden keine Befreiungen nach 8 9 Absatz 1e und 8 9a
Absatz 5 erteilt haben. Dies sind nach 8 5 AEG das Eisenbahn-Bundesamt
beziehungswel se die e senbahnrechtlichen Genehmigungsbehtrden der Lander.
Der Gegenstand der Uberwachung der Einhaltung der 88 8 bis 9a durch die
Bundesnetzagentur ist dementsprechend begrenzt. Er umfasst auch nicht die
Entscheidungen der Genehmigungsbehdrden selbst.
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26. Zu Artikel 2 Nummer 8 (8 12 Absatz 3 Satz 2 AEG)

In Artikel 2 ist Nummer 8 wie folgt zu fassen:

'8. 8§12 Absatz 3 wird wie folgt gedndert:

In Satz 2 werden die Worter "zu Gunsten" durch die Worter "zu
Ungunsten" ersetzt.’

b) Folgender Satz wird angefugt:

"Die Genehmigungsbehotrde kann auf die Befugnis zur Genehmigung
verzichten."

Begrindung:

Bel Antragen auf Genehmigung von Beférderungsbedingungen ist es von
Wichtigkeit, dass Bestimmungen besonders gepruft werden, die von der EVO
zu Ungunsten der Reisenden abweichen. Abweichungen, die zu Gunsten der
Reisenden gelten sollen, sind in aller Regel nicht kritisch. Die vorgeschlagene
Anderung entspricht einem frilheren Beschluss des Bundesrates, der — wohl
irrtimlich — vom Bundestag gedndert wurde.

27. Zu Artikel 2 Nummer 10 (8 14 Absatz 2 Satz 1 Nummer 2 AEG)

In Artikel 2 Nummer 10ist in 8 14 Absatz 2 Satz 1 Nummer 2 nach dem Wort
"gesamten” das Wort "6ffentlichen™ einzuftigen.

Begrindung:

Die Schaffung eines Katasters Uber die Infrastruktur aler Betreiber von
Schienenwegen wird nicht in Frage gestellt. Allerdings sollten die Kataster-
inhalte hinsichtlich der Infrastruktur von Werksbahnen auf die offentliche
Infrastruktur inklusive Darstellung der Anschlussweiche und die Daten des
betroffenen Anschlief3ers beschrénkt werden. Eine Darstellung der vollstan-
digen Infrastruktur, die regelméfdig auf privatem Werksgelénde liegt, bedarf es
nicht.
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Vk 28. Zu Artikel 2 Nummer 10 (8§ 14 Absatz 3 Satz 1 Nummer 4, 5 und 6 - neu -
AEG)

In Artikel 2 Nummer 10 ist § 14 Absatz 3 Satz 1 wie folgt zu éndern:

a) InNummer 4 ist das Wort "und" durch ein Komma zu ersetzen.
b) In Nummer 5 ist nach dem Wort "Feuerwehr” ein Komma einzuftigen.
c) Folgende Nummer 6 ist anzufiigen:

"6. den Landespolizeibehtrden und den Rettungsdiensten”

Begrindung:

Neben der Bundespolizei und der Feuerwehr nehmen auch noch andere
Behorden, die Polizeibehtrden der Lander und die Rettungsdienste, Aufgaben
wahr, die ein Auskunftsrecht zum Eisenbahninfrastrukturregister erfordern.

U 29. Zu Artikel 2 Nummer 10a - neu - (8 14a AEG)

In Artikel 2 ist nach Nummer 10 folgende Nummer 10a einzuf tigen:
'10a. 8 14awird wie folgt gefasst:

"§ 14a
L armmonitoring

Die Eisenbahninfrastrukturunternehmen fihren nach Mal3gabe der Auf-
sichtsbehdrde an reprasentativen Punkten des Schienennetzes, insbeson-
dere an Hauptei senbahnstrecken oder Strecken mit hohem Larmpotenzial,
zur Nachtzeit fortlaufende registrierende Messungen tber die Entwicklung
des Eisenbahnléarms durch (La&mmonitoring). Die Mess- und Auswer-
tungsergebnisse sind der Aufsichtsbehdrde regelméfdig vorzulegen und zu
verdffentlichen."
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Folgednderung:

In Artikel 2 Nummer 11 ist die Angabe "88 14a" durch die Angabe "8§ 14b" zu
ersetzen.

Begrindung:

Es ist das gemeinsame Ziel von Bundesregierung und der DB AG als Eisen-
bahnunternehmen und Netzbetreiber, die Larmbel &stigung im Schienenverkehr
bis 2020 gegenliber 2008 um 50 Prozent zu vermindern. Dies entspricht in
etwa elner Absenkung des Larmpegelsum 10 dB(A).

Der Erfolg von Malnahmen zur Bekdmpfung des Larms an der Quelle, wie
eine flachendeckende Umriistung von Giterwaggons auf |&rmarme Bremssys-
teme kann nur prognostiziert werden und ist insbesondere davon abhangig, ob
diese flachendeckend mit dem notwendigen Erfullungsgrad eingefihrt und ent-
sprechende Betriebsregelungen auch von den Eisenbahnunternehmen beachtet
werden.

Um den tatséchlichen Erfolg der Maldnahmen an der Quelle im Hinblick auf
die gesteckten Ziele Uberprifen und ggf. hieraus erforderliche ordnungsrechtli-
che Mal3nahmen fir die weitere Zukunft ableiten zu konnen, ist es daher erfor-
derlich, ein reprasentatives Larmmonitoring dauerhaft zu betreiben. Die Vor-
schrift ist angelehnt an die Regelung fur ein Fluglarmmonitoring nach § 19a
des Luftverkehrsgesetzes.

Das Monitoring obliegt den Eisenbahninfrastrukturunternehmen als Eigenti-
mer der Strecke. Um zu gewdhrleisten, dass die Messergebnisse und das zu-
grunde liegende Messkonzept geeignet sind, soll das Eisenbahnbundesamt als
neutrale und Ubergeordnete Behtrde eine Aufsichtsfunktion erhalten. Bel der
Auswahl der Messpunkte konnen die Ergebnisse der Larmkartierung an Haupt-
el senbahnstrecken nach § 47c BImSchG Berticksichtigung finden.

Die Pflicht zur Verdffentlichung der Messergebnisse dient der Transparenz.
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Vk 30. Zu Artikel 2a- neu - (8 25 DBGrG)
Nach Artikel 2 ist folgender Artikel 2a einzufiigen:
‘Artikel 2a

Anderung des Gesetzes liber die
Griundung einer Deutsche Bahn Aktiengesellschaft

8§ 25 des Deutsche Bahn Griindungsgesetzes vom 27. Dezember 1993 (BGBI. |
S. 2378, 2386; 1994 | S. 2439), das zuletzt durch Artikel 307 der Verordnung
vom 31. Oktober 2006 (BGBI. | S. 2407) geandert worden ist, wird wie folgt
geandert:

1. Der Wortlaut wird Absatz 1.
2. Folgende Absétze 2 und 3 werden angefugt:

"(2) Die Zuordnung zum jeweiligen Bereich richtet sich nach dem Gegen-
stand der Unternehmung. Besteht der Gegenstand der Unternehmung aus
Leistungen nach 82 Absatz 3 bis 3c AEG, wird das Unternehmen dem
Bereich "Fahrweg" zugeordnet.

(3) Gewinne aus dem Bereich Fahrweg sowie der diesem zugeordneten
Unternehmen dirfen nicht an die Deutsche Bahn Aktiengesellschaft aus-
geschittet werden. Entgegenstehende GewinnabfUhrungsvertrédge nach
§291 Absatz 1 Aktiengesetz muissen bis zum 30. Juni 2013 beendet
werden. 8 58 Absatz 4 Aktiengesetz findet keine Anwendung in Bezug auf
Tochtergesellschaften des Bereichs Fahrweg."

Begrindung:

In den letzten Jahren ist die DB AG dazu Ubergegangen, ihre Geschéaftsfelder
mit natdrlichem Monopolcharakter - Fahrweg, Personenbahnhéfe und Energie
- zu eintréglichen Gewinnsaulen auszubauen. Diese Gewinne entstehen vor-
nehmlich aus den Verkehrsvertragsentgelten des SPNV. Dieser tragt zwel
Drittel der Trassenpreise und etwa 85 Prozent der Stationsentgelte. Die Ge-
winne der Infrastrukturunternehmen werden auf Grund eines Gewinnab-
fihrungsvertrages zwischen der DB AG und ihren Infrastrukturtéchtern
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de facto automatisch an die Holding transferiert und dort ohne Zweckbindung
weltweit eingesetzt, z. B. fur weltweite Unternehmenszukéufe in der Logistik.
Zwar stellt im Gegenzug der Konzern den Infrastrukturgesellschaften Eigen-
mittel und Kreditmittel zur Verfigung, jedoch werden per Saldo der Infra-
struktur erhebliche Mittel entzogen, trotz eklatanter Unterfinanzierung des
Bedarfsplans. Dies muss zur Stérkung der Eisenbahn in Deutschland kinftig
unterbunden werden.

Die DB Infrastrukturunternehmen DB Netz AG und DB Station & Service AG
weisen seit Jahren steigende Gewinne von inzwischen Gber 900 Mio. Euro vor
Steuern auf (Geschéaftsberichte 2011). Die mittelfristige Finanzplanung der DB
AG sieht fur die DB Infrastrukturunternehmen eine Steigerung der Gewinne
auf deutlich Uber eine Mrd. Euro vor Steuern vor. Diesen Gewinnen steht ein
Investitionsverhalten gegenlber, das derzeit nicht ausreichend ist, um das
Anlagevermdgen im Infrastrukturbereich von ca. 23 Mrd. Euro dauerhaft zu
erhalten. Auf der Basis der derzeit bestehenden Ergebnisabfiihrungsvertrage
werden die Gewinne der Infrastrukturgesellschaften automatisch an die
Holding weiter gegeben und von dieser zur Finanzierung von Zukaufen und
anderen Expansionsplanen verwendet. Letztlich fuhrt dies dazu, dass vor alem
die Lander als SPNV Aufgabentréager mit Uberhdhten Preisen fir Trasse,
Station und Energiedurchleitung belastet werden, ohne dass der Erhalt und
Ausbau der Infrastruktur ausreichend gesichert sind (siehe Erfahrungsbericht
BMVBS und BRH zur Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung). Durch die
vorgeschlagenen Erganzungen soll dieser Gewinntransfer unterbunden werden.

Der Antrag nimmt damit die Forderung des Wissenschaftlichen Beirats beim
Bundesminister fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung auf, der eine Unter-
bindung ener unbeschrénkten Gewinnabfihrung der EIU an die Holding
fordert (Wissenschaftlicher Beirat beim Bundesminister fur Verkehr, Bau und
Stadtentwicklung (2012): "Neue strategische Ausrichtung der Bahnpolitik des
Bundes").

Verschiedentlich wird vorgetragen, dass eine Gewinnabfihrung dazu fuhren
wrde, dass die Infrastrukturnutzungsentgelte steigen. Dies wird damit begriin-
det, dass die DB Infrastrukturunternehmen in diesem Fall einen htheren Antell
an den Investitionen durch Eigenmittel (Gewinne) finanzieren wirden. Da im
Gegensatz zu Baukostenzuschissen investierte Eigenmittel der DB Infra-
strukturunternehmen zu aktivieren und abzuschreiben sind, wird im Ergebnis
eine Erhéhung der Infrastrukturnutzungsentgelte vermutet. Gegen diese Argu-
mentationskette ist anzufuihren, dass ein DB Infrastrukturunternehmen bei der
Verwendung der Gewinne insbesondere zwei Mdglichkeiten hat:

- entweder werden zusétzliche Eigenmittel konsumtiv zur Erhohung der
Aufwendungen fir die Instandhaltung des Netzes verwendet, oder

- die DB Infrastrukturunternehmen setzen die redisierten Gewinne fur
Investitionen ain.

Eine deutliche Erhdhung der Instandhaltungsmittel wird von den Nutzern des
Netzes und vom Bundesrechnungshof, zuletzt im "Gemeinsamen Bericht Uber
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die Erfahrungen der ersten zwei Vertraggahre 2008 und 2009 und Ver-
besserungspotenziale der Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung fur die
Erhaltung der Bundesschienenwege', seit langem gefordert. Zusétzliche Eigen-
mittel der DB Infrastrukturgesellschaften in Form von nicht aktivierungs-
fahigen Instandhaltungsaufwendungen sind hierfur dringend erforderlich, auch
im Sinne einer langfristig kostenoptimierten Erhaltung des Netzes.

Erhohte Aufwendungen waren in beiden Fallen bel der Festlegung der
Nutzungsentgelte zu berticksichtigen. Die Nutzer hétten aber auch zusétzlichen
Nutzen durch verbesserte Infrastrukturqualitdt (im Fall von zusétzlicher
Instandhaltung oder Reinvestitionen in das Bestandsnetz) oder eine erhohte
Infrastrukturkapazitdt (im Fall von Investitionen in Neu- und Ausbau). Im
Ubrigen fihrt jeder Baukostenzuschuss des Bundes fur den Neubau einer
Strecke zu hoheren Infrastrukturentgelten, weil die DB Infrastrukturunter-
nehmen regelmaliig einen Eigenbeitrag an der Finanzierung solcher Projekte
leisten, der wiederum die Abschreibungslast erhoht.

Unternehmerisch bek&men die DB Infrastrukturunternehmen bei einem er-
hohten Eigenanteil auch grél3ere Anreize, besonders in effiziente, kapazitats-
steigernde Mal3nahmen zu investieren. Entscheidend ist jedoch, dass die zu-
sétzliche Investition von Eigenmitteln nur zu geringen Erhdhungen der Ab-
schreibungen fuhren. Bei zusétzlichen Investitionen aus Eigenmitteln in Hohe
von 500 Mio. Euro und einer unterstellten mittleren Nutzungsdauer von
20 Jahren wirde der jahrlich bei der Kakulation der Trassenpreise ansatz-
fahige Abschreibungsbetrag um 25 Mio. Euro pro Jahr steigen. Dies bedeutete
bei einer aktuellen Abschreibungslast der DB Netz AG von ca. 900 Mio. Euro
eine Erhéhung der Abschreibungen um weniger a's 3 Prozent. Im Verhdltnis zu
den gesamten Uber Trassenentgelte refinanzierten Kosten in Hohe von
4,16 Mrd. Euro wirde dies in Mehrkosten von lediglich 0,6 Prozent resultieren
(alle Werte fur 2011). Diese Mehrkosten sind von dem resultierenden Mehr-
verkehr zu tragen, es resultiert ceteris paribus keine Erhdéhung der Trassen-
preise je Trassen-km. Die mit der Gewinnabfihrungskappung erméglichte
Stérkung der Eigenfinanzierung erhoht hingegen die Transparenz der Kosten
der Eisenbahninfrastruktur und fihrt zu einer hdheren Unabhangigkeit gegen-
Uber der Mittelzuwei sung durch den Bund.

Im DBGrG wird der bisherige § 25 Interne Gliederung um die neuen Absétze 2
und 3 erganzt. Der bisherige Text des 8 25 wird zu Absatz 1.

Zu 8 25 Absatz 2

Im neuen Absatz 2 wird mit Verwels auf das Allgemeine Eisenbahngesetz
definiert, welche Unternehmungen dem Fahrweg zuzuordnen sind. Damit
werden digenigen Geschéftsbereiche der Deutschen Bahn AG definiert, fr
welche die Bestimmungen des Absatz 3 gilt.

Zu 8§25 Absatz 3

Die Regelung stellt sicher, dass die in den Infrastrukturbereichen erwirt-
schafteten Gewinne ausschlief3lich der Infrastruktur zu Gute kommen und nicht
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der Finanzierung anderweitiger Téatigkeiten des Konzerns Deutsche Bahn AG
dienen kénnen. Sie entspricht insoweit auch den européischen Vorgaben, die
erfordern, dass offentliche Gelder nicht vom Fahrwegbereich auf andere
Bereiche im Konzern tbertragen werden: Artikel 6 Absatz 1 RL 91/440/EWG.
Neben den unmittelbar geleisteten Finanzhilfen des Bundes fir die Bundes-
schienenwege, sowie weiterer Investitionshilfen von Landern und Gemeinden
fur Invedtitionen in die Bundesschienenwege zdhlen zu den offentlichen
Mitteln auch die durch die Neubewertung des Anlagevermogens nach § 10 des
Gesetzes entstandenen Vorteile, sowie die Infrastrukturnutzungsentgelte aus
dem Schienenpersonennahverkehr.

Die direkte Gewinnausschittung wird durch ein Ausschiittungsverbot belegt,
insoweit wird von 8 58 Absatz 4 AktG (Zustandigkeit der Hauptversammlung
fur Ausschittungsentscheidungen) abgewichen. Der bestehende Gewinn-
abfuhrungsvertrag ist gemald 8§ 296 Absatz 1 AktG zum Ende des Geschéfts-
jahres zu beenden.

31. Zu Artikel 3a- neu - (Inhaltsiibersicht § 7a- neu -, 88 8aund b - neu - BSWAG)
Nach Artikel 3ist folgender Artikel 3a einzufiigen:

‘Artikel 3a
Anderung des Bundesschienenwegeausbaugesetzes

Das Bundesschienenwegeausbaugesetz vom 15. November 1993 (BGBI. |
S. 1874), das zuletzt durch Artikel 309 der Verordnung vom 31. Oktober 2006
(BGBI. | S. 2407) gedndert worden ist, wird wie folgt geéndert:

1. Dielnhaltsibersicht wird wie folgt gedndert:
a) Nach der Angabe zu § 7 werden folgende Woérter eingeftgt:
"8 7aInfrastruktur- und Zustandsbericht".
b) Nach der Angabe zu § 8 werden folgende Woérter eingeftgt:
"§ 8a L eistungs- und Finanzierungsvereinbarung

§ 8b Ubertragung regionaler Netze und neue Betreibermodelle”.
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2. Nach 8§ 7 wird folgender § 7a eingefiigt:
"§7a
Infrastruktur- und Zustandsbericht

(1) Die Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes haben dem Bund
jahrlich bis zum 31. Mé&rz einen gemeinsamen Bericht Uber den Zustand der
Schienenwege (Infrastruktur- und Zustandsbericht) im Vorjahr vorzulegen.
Der Infrastruktur- und Zustandsbericht ist im Internet zu verdffentlichen
und die Adresse im Bundesanzeiger bekannt zu machen.

(2) Der Infrastruktur- und Zustandsbericht hat Kenngrof3en zu enthalten, die
eine Messung und Bewertung der Qualitdts- und Zustandsentwicklung der
Eisenbahninfrastruktur des Bundes angemessen darstellen. Die Kenngrofen
werden von Bund und Landern gemeinsam erstmals bis zum 1. Januar 2015
entwickelt und im Bedarfsfall angepasst.

(3) Die Kenngrofen des Infrastruktur- und Zustandsberichts sind strecken-
oder, soweit es sich um Strecken von untergeordneter oder nur regionaler
Bedeutung handelt, teilnetzbezogen darzustellen; solche Teilnetze sollen
verkehrlich und betrieblich sinnvoll abgegrenzt sein und im Falle von ganz
Uberwiegender oder ausschliefdlicher Nutzung durch den Schienenpersonen-
nahverkehr Landergrenzen berlicksichtigen.”

3. Nach § 8 werden die folgenden 88 8a und 8b eingef ligt:
"8 8a
L eistungs- und Finanzier ungsver einbarung

(1) Zur Bestimmung des uneingeschrankt nutzbaren Zustandes der
Schienenwege und der finanziellen Leistungen des Bundes und der Eisen-
bahninfrastrukturunternehmen des Bundes zur Erlangung und Aufrecht-
erhaltung des uneingeschrénkt nutzbaren Zustandes der Schienenwege
haben der Bund und die Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes
eine Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung in der Form eines offent-
lich-rechtlichen V ertrages abzuschliefZen.
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(2) Die Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung hat insbesondere folgen-
de Inhalte zu regeln:

1. Laufzeit der Vereinbarung und K tindigungsregel ungen,

2. Festlegung des jahrlichen Zuschussbetrages des Bundes in Abhangig-
keit vom Infrastrukturumfang,

3. Festlegung des jeweiligen jahrlichen Mindestinstandhaltungsbeitrages
der Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes,

4. Festlegung des jeweils nachzuweisenden jahrlichen Mindestersatz-
investitionsvolumens,

5. Festlegung der buchungstechnischen Anforderungen, um Ersatzinvesti-
tionen und Instandhaltungsausgaben der jeweiligen Eisenbahninfra-
strukturunternehmen des Bundes sicher von deren tbrigen Ausgaben
abgrenzen zu kénnen,

6. Festlegung der Parameter des uneingeschrankt nutzbaren Zustandes der
Schienenwege sowie Stationen und Serviceeinrichtungen (Qualitéts-
parametern) und der entsprechenden Berichtsanforderungen und Kon-
trollmechanismen,

7. Sanktionsmechanismen fir den Fall der Nichteinhaltung der verein-
barten Zustands- und Qualitétsziele durch die Eisenbahninfrastruktur-
unternehmen des Bundes.

Die Bundesregierung wird erméachtigt, durch Rechtsverordnung mit Zu-
stimmung des Bundesrates néhere Vorschriften tber den Abschluss von
Leistungs- und Finanzierungsvereinbarungen fir das Bestandsnetz zu
erlassen.

§8b
Ubertragung regionaler Netze und neue Betreiber modelle

Ab dem 1. Januar 2014 hat der Bund auf Verlangen eines Landes die
Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung fir ein regionales Teilnetz, auf
dem Uberwiegend Schienenpersonennahverkehr des Landes verkehrt, zu
kindigen. Die Verantwortung fur Erhalt und Betrieb der betreffenden Infra-
struktur (Infrastrukturbewirtschaftungsverantwortung) geht mit dem Wirk-
samwerden der Kiindigung auf das Land Uber. Das Land erhélt vom Bund
die anteiligen Mittel nach § 8a Absatz 2 Satz 1 Nummer 2. Das Land kann
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die Infrastruktur selber bewirtschaften oder eine Eisenbahn des Bundes oder
Dritte mit der Bewirtschaftung der Infrastruktur beauftragen. Néheres ist
zwischen den Infrastrukturstrukturunternehmen des Bundes, dem Land
sowie gegebenenfalls dem vom Land benannten Eisenbahninfrastruktur-
unternehmen zu vereinbaren. Das Eigentum der Infrastruktur verbleibt bei
den Eisenbahnen des Bundes." '

Begrindung:

Die in Artikel 87e Absatz 4 Grundgesetz ausformulierte Gemeinwohlver-
pflichtung des Bundes beinhaltet auch die Pflicht, den Erhalt der Eisen-
bahninfrastruktur zu sichern. Um diese Pflicht auf einfachgesetzlicher Ebene
zu konkretisieren, wird die bisherige Berichtspflicht aus 8 7 um einen Infra-
struktur- und Zustandsbericht in § 7a ergéanzt. Zudem werden die Regelungen
zu Investitionen in 8 8 durch einen neuen 8 8a ergénzt, der gesetzliche An-
forderungen an die dem Netzerhalt dienende Leistungs- und Finanzierungs-
vereinbarungen kniipft. Zudem wird in einem neuen §8b die Ubertragung
regionaler Netze geregelt.

Unbeschadet dieser Anderungen bleibt es einer Folgeanderung vorbehalten, die
Regelungen zum Ausbau und Neubau der dem SPNV dienenden Infrastruktur
vor dem Hintergrund der diesbeziiglichen verfassungsrechtlichen Gemein-
wohlverpflichtung des Bundes sachgerecht zu konkretisieren.

Zu 8§ 7aAbsatz 1

Bisher wird im BSWAG nur die jahrliche Aufstellung eines Schienenwege-
ausbauberichts bestimmt. Jedoch darf neben den Bedarfsplanmal3nahmen auch
das Bestandsnetz nicht auf3er Acht gelassen werden. Der neue § 7a verlangt
daher neben der Pflicht zum jahrlichen Schienenwegeausbaubericht die Auf-
stellung eines Berichts Uber den Zustand und die Entwicklung der Eisenbahn-
infrastruktur des Bundes. Dieser Bericht ist von der Deutschen Bahn AG
aufzustellen und zu veroffentlichen.

Zu § 7aAbsétze 2 und 3

Der Bericht sollte so detailliert wie mdoglich die einzelnen Infrastruktur-
parameter enthalten, um eine Bewertung der Infrastruktur durchfihren zu
kénnen und die sachgerechte Unterhaltung und Entwicklung des Bestands-
netzes durch die Infrastrukturunternehmen der Deutschen Bahn nachzuwei sen.
Wegen der grof3en Bedeutung des Schienenpersonennahverkehrs sind Kenn-
grofRen des Infrastruktur- und Zustandsberichts gemeinsam zwischen Bund und
Landern abzustimmen.

Eine detaillierte Darstellung der Kenngrof3en ist notwendig, um Nivellierungen
der Qualitdt Uber das Gesamtnetz betrachtet auszuschlief3en. Eine regionale
Differenzierung der Qualitét der Infrastruktur ist auch deswegen erforderlich,
weil die Lander Uber die Mittelverausgabung nach Regionalisierungsgesetz
einen herausragenden Beitrag zur Finanzierung leisten. Der Anteil der Aus-
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gaben fur Infrastrukturnutzungsentgelte an den Mitteln der Lander aus dem
Regionalisierungsgesetz liegt bereits deutlich tber 50 Prozent und droht weiter
zu steigen. Daraus ist ein Qualitatsanspruch der Lander an die finanzierte Infra-
struktur abzuleiten, der erst durch regionale beziehungsweise nach Strecken
differenzierte Qualitétsparameter der Leistungs- und Finanzierungsverein-
barung bewertbar wird.

Zu 8§ 8aAbsatz 1

Um dem Gewdhrleistungsauftrag nach Artikel 87e Absatz 4 Grundgesetz
nachzukommen, stellt der Bund sicher, dass dem Allgemeinwohl mit dem
Erhalt der Eisenbahninfrastruktur Rechnung getragen wird. Die Erfordernis
einer Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung ergibt sich auch aus der RL
2001/14/EG Artikel 6 Absatz 2 bis 5. Insbesondere Absatz 3 bestimmt den
Ausgleich zwischen Finanzierung durch den Gewdhrleistungstréger und die
Erfillung von zu bestimmenden Qualitdtszielen durch den Infrastruktur-
betreiber.

Zu 8§ 8a Absatz 2

Zur Verbesserung der Anreizwirkung der Leistungs- und Finanzierungsverein-
barung konnte die nach 88a Absatz 2 von der Bundesregierung mit
Zustimmung des Bundesrates zu erlassende Rechtsverordnung insbesondere
folgende Elemente beinhalten:

1. Laufzeit der Vereinbarung und K iindigungsregeln:

Die Laufzeit betragt mindestens funf Jahre und wird 15 Jahre nicht Gber-
steigen. Nach einer Laufzeit von zwei Jahren ist die LuFV unter
Beteiligung der Lander zu Uberprifen und im Bedarfsfall anzupassen. Dies
gilt insbesondere dann,

a) wenn die abgeschlossene Vereinbarung die Ziele nicht angemessen
erreichen kann, oder

b) neuere wissenschaftliche Erkenntnisse zur Bewertung der Infrastruk-
tur entwickelt werden.

2. Festlegung des jahrlichen Zuschussbetrages des Bundes in Abhéangigkeit
vom Infrastrukturumfang (in Euro):

Der jahrliche Zuschussbetrag ist bei Verdnderungen des Umfangs der
Infrastruktur anzupassen. Die Verwendung des Zuschussbetrags ist durch
die Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes nachzuweisen und
jewells getrennt in das Aufkommen im Fern- und Ballungsnetz, in den
regionalen Netzen inklusive S-Bahn-Netzen und nach Bundeslandern im
Infrastrukturzustandsbericht darzustellen.

3. Festlegung des jeweiligen jahrlichen Mindestinstandhaltungsbeitrags der
Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes (in Euro):

Die Verwendung des Mindestinstandhaltungsbeitrags ist durch die Eisen-
bahninfrastrukturunternehmen des Bundes im Infrastruktur- und Zustands-
bericht nachzuweisen und jeweils getrennt in das Aufkommen im Fern-
und Ballungsnetz, in den regionalen Netzen inklusive S-Bahn-Netzen und
nach Landern im Infrastrukturzustandsbericht darzustellen. Auf Verlangen
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sind den Landern diese Informationen auch teilnetz- beziehungsweise
streckenscharf durch die Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes
zur Verfligung zu stellen.

4. Festlegung des jeweils nachzuweisenden jahrlichen Mindestersatzinvesti-
tionsvolumens (in Euro):

Die Verwendung des Mindestersatzinvestitionsvolumens ist durch die
Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes im Infrastruktur- und
Zustandsbericht nachzuweisen und jeweils getrennt in das Aufkommen im
Fern- und Ballungsnetz, in den regionalen Netzen inklusive S-Bahn-
Netzen und nach Landern im Infrastrukturzustandsbericht darzustellen.
Auf Verlangen sind den Landern diese Informationen auch teilnetz-
beziehungsweise streckenscharf durch die Eisenbahninfrastrukturunter-
nehmen des Bundes zur Verfligung zu stellen.

5. Festlegung der buchungstechnischen Anforderungen, um Ersatzinvesti-
tionen und Instandhaltungsausgaben der jeweiligen Eisenbahninfrastruk-
turunternehmen des Bundes sicher von deren Ubrigen Ausgaben abgrenzen
Zu konnen:

Festlegung der einzelnen buchungstechnischen Anforderungen, um Ersat-
zinvestitionen und Instandhaltungsausgaben der jeweiligen Eisenbahn-
infrastrukturunternehmen des Bundes mit hinreichender Genauigkeit von
deren Uibrigen Ausgaben abgrenzen zu kénnen:

- Bilanzierungs- und Aktivierungsregeln,
- Trennungsrechnung,
- Bestimmungen zur Nachweisfiihrung und Dokumentation.

6. Festlegung der Parameter des uneingeschrankt nutzbaren Zustands der
Schienenwege sowie Stationen und Serviceeinrichtungen (Qualitéts-
parametern) und der entsprechenden Berichtsanforderungen und Kontroll-
mechanismen:

Hierunter sind insbesondere die folgenden Qualitétsparameter zu ver-
stehen, die von alen Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes und
deren untergeordneten Gesellschaften getrennt auszuwei sen sind:

- Theoretischer Fahrzeitverlust,

- Gleisgeometrie (Gesamtsignal Standardabwei chung),
- Funktionalitét der Bahnsteige,

- Bewertung Anlagenqualitét,

- Versorgungssicherheit Bahnenergie,

- Durchschnittsalter der Anlagengruppen,

- Reaktionszeiten bei Storungen,

- Zustandsbeschreibung weiterer Anlagengruppen wie Weichen und
Kreuzungen, Bricken und Tunnel, Leit- und Sicherungstechnik oder
streckenbezogene Fahrstromanl agen.
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Die Qualitétsparameter sind streckenscharf beziehungswei se stationsscharf
im Internet zu verdffentlichen, sofern keine sachlichen Griinde dagegen
sprechen. Die Ausprégung der Qualitétsparameter sind im Infrastruktur-
und Zustandsbericht jeweils auszuwei sen fir:

- das Gesamtnetz,
- dasFern- und Ballungsnetz,

- die einzelnen regionalen Netze, wobel S-Bahn-Netze als regionale
Netze gelten.

7. Sanktionsmechanismen fur den Fall der Nichteinhaltung der vereinbarten
Zustands- und Qualitétsziele durch die Eisenbahninfrastrukturunternehmen
des Bundes:

Geregelt wird, dass

- der Bund das Recht der Kiindigung der Leistungs- und Finanzierungs-
vereinbarung hat, wenn ein oder mehrere Eisenbahninfrastrukturunter-
nehmen des Bundes die vereinbarten Qualitétsziele (Sicherstellung
eines uneingeschrankt nutzbaren Zustands der Schienenwege sowie
Stationen und Serviceeinrichtungen) wahrend der Vertragdaufzeit
wiederholt nicht erreichen,

- auf Verlangen des betroffenen Landes der Bund die Leistungs- und
Finanzierungsvereinbarung fir ein regionales Teilnetz, auf dem Uber-
wiegend Schienenpersonennahverkehr des Landes verkehrt, kindigt.
In dem Fall hat das betroffene Land die Mdglichkeit, die Eisenbahn-
infrastruktur fUr mindestens 15 Jahre selbst zu bewirtschaften und
erhdt hierfir vom Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes die
anteiligen Finanzierungsmittel fur die Infrastruktur gemél den Be-
stimmungen des BSWAG. Die Infrastruktur wird weiterhin as Eisen-
bahnen des Bundes geftihrt.

Zu § 8b Ubertragung regionaler Netze und neue Betreibermodelle

Fur regionale Schienenstrecken mit Uberwiegender SPNV Nutzung sollen neue
Betreibermodelle ermdglicht werden. Auf Antrag der Lander soll daher die
Infrastrukturbewirtschaftungsverantwortung in regionalen Netzen auf die
Lander Ubergehen. Um verschiedene Organisationsmodelle fur diesen Fal
zuzulassen, ist die Ausgestaltung des Pachtmodells zwischen den DB Infra-
strukturgesellschaften, dem betreffenden Land sowie gegebenenfalls einem
dritten, durch das Land zur Bewirtschaftung der Infrastruktur beauftragten
Eisenbahninfrastrukturunternehmen vertraglich zu regeln.

Eine Uberwiegende Nutzung durch SPNV ist dann anzunehmen, wenn auf dem
entsprechenden Netz beziehungsweise der entsprechenden Strecke nicht dem
Uberregionalen Gulterverkehr dient und von nicht mehr als zwei Zugpaaren pro
Tag im Schienenpersonenfernverkehr genutzt wird.

Die Deutsche Bahn hat anteilige Mittel aus der Finanzierungsvereinbarung der
Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung zwischen dem Bund und der
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Deutschen Bahn AG an die Lander zu leiten, wenn diese Teile der Infrastruktur
im Rahmen der Regionalisierung Ubernehmen. Dies ist gerechtfertigt, da die
LuFV-Mittel fir einen bestimmten Infrastrukturumfang zur Verfigung gestellt
werden. Sofern sich der Verantwortungsumfang der Deutschen Bahn ver-
ringert, sind die anteiligen Gelder an den zu Uberleiten, der die Bewirt-
schaftung der Infrastruktur Ubernimmt.

32. Zu Artikel 3b - neu - (8§ 43 Absatz 1 Satz 2 BImSchG)”
Nach Artikel 3ist folgender Artikel 3b einzuflgen:

‘Artikel 3b
Anderung des Bundes-l mmissionsschutzgesetzes

8 43 Absatz 1 Satz 2 des Bundes-Immissionsschutzgesetzes in der Fassung der
Bekanntmachung vom 26. September 2002 (BGBI. | S. 3830), das zuletzt durch
Artikel 2 des Gesetzes vom 27. Juni 2012 (BGBI. | S. 1421) geéndert worden
ist, wird wiefolgt gefasst:

"Der in den Rechtsverordnungen auf Grund des Satzes 1 zur Berticksichtigung
der Besonderheiten des Schienenverkehrs vorgesehene Abschlag von 5 db(A)
ist ab dem 1. Januar 2017 nicht mehr anzuwenden." '

Begrindung:

Mit der vorgeschlagenen Anderung wird die gesetzliche Grundlage des Schie-
nenbonus mit Wirkung zum 1. Januar 2017 gestrichen. Seit Jahren steht der in
8 43 Absatz 1 gesetzlich verankerte und in der 16. BImSchV konkretisierte
Schienenbonus von 5 dB(A) in der Kritik, well dabei die tatséchliche Wirkung
des Bahnlarms auf die Gesundheit und das Bel&stigungsempfinden nicht reali-
tétsnah erfasst wird. Auf Grund der Forschungsergebnisse der |etzten Jahre be-
steht fir den Gesetzgeber Anlass zu einer sachgerechten Anpassung der Ver-
fahren fur die Gerauschbewertung.

" wird ggf. mit Ziffer 33 redaktionell zusammengefiihrt
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33. Zu Artikel 3b - neu - (8 47e Absatz 4 - neu - BImSchG)
Nach Artikel 3ist folgender Artikel 3b einzuflgen:

‘Artikel 3b
Anderung des Bundes-l mmissionsschutzgesetzes

Dem § 47e des Bundes-lmmissionsschutzgesetzes in der Fassung der Bekannt-
machung vom 26. September 2002 (BGBI. | S. 3830), das zuletzt durch Artikel
2 des Gesetzes vom 27. Juni 2012 (BGBI. | S. 1421) geandert worden ist, wird
folgender Absatz 4 angefugt:

"(4) Das Eisenbahn-Bundesamt ist zustandig fur die Aufstellung der Larm-
aktionspléane nach 8 47d fur Orte in der N&he von Haupteisenbahnstrecken des
Bundes aulRerhalb von Ballungsrdaumen. Innerhalb von Ballungsraumen wirkt
das Eisenbahnbundesamt an der L &rmaktionsplanung mit."

Begrindung:

Das Eisenbahnbundesamt ist nach 8 47e Absatz 3 BImSchG fir die Larmkar-
tierung fur Schienenwege der Eisenbahnen des Bundes zustandig.

Die Zustandigkeit fur die Larmaktionsplanung im Bereich der Hauptei senbahn-
strecken liegt derzeit nach § 47e Absatz 1 BImSchG hingegen bel den Ge-
meinden bzw. den nach Landesrecht zustandigen Behorden.

Die kommunalen Behotrden verfiigen jedoch weder Uber den technischen Sach-
verstand zur Durchfiihrung einer Larmaktionsplanung fir Schienenwege, noch
besitzen sie ordnungsrechtliche Instrumente zur Durchsetzung von Mal3nah-
men.

Unterstiitzung erhaten sie lediglich durch die Regelung des 8 47d Absatz 2a
BImSchG, wonach die offentlichen Eisenbahninfrastrukturunternehmen zur
Mitwirkung an der Larmaktionsplanung in der Néhe von Haupteisenbahn-
strecken und fir Ballungsrdume mit Eisenbahnverkehr verpflichtet sind.

Um eine Ubergeordnete neutrale und fachlich kompetente Stelle mit der Durch-
fuhrung der Larmaktionsplanung fur Eisenbahnstrecken zu beauftragen, sieht
die vorgeschlagene Anderung vor, die Zustandigkeit fir die Larmaktionspla-
nung im Bereich der Hauptschienenwege der Eisenbahnen des Bundes dem Ei-
senbahnbundesamt zuzuweisen. Bei der Larmaktionsplanung fur Ballungs-
réaume wirkt das Eisenbahnbundesamt mit, sofern Eisenbahnen des Bundes dort
verkehren.
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Diese Regelung erganzt die Anderung im Allgemeinen Eisenbahngesetz, die
eine Anordnungsbefugnis der Eisenbahnaufsichtsbehorden gegenUber den Ei-
senbahnen fur Mal3nahmen zum Schutz der Umwelt vorsieht.

Vk 34. Zu Artikel 4a- neu - (8 26 BEZNG)
Nach Artikel 4 ist folgender Artikel 4a einzufiigen:
‘Artikel 4a

Anderung des Gesetzes zur
Zusammenfihrung und Neugliederung der Bundeseisenbahnen

8 26 des Bundeseisenbahnneugliederungsgesetzes vom 27. Dezember 1993

(BGBI. | S. 2378; 1994 | S. 2439), das zuletzt durch Artikel 15 Absatz 112 des

Gesetzes vom 5. Februar 2009 (BGBI. | S. 160) geandert worden ist, wird wie

folgt gedndert:

1. In Absatz 1 Satz 1 wird das Wort "dies’ durch das Wort "diese" und nach
dem Wort "(bahnnotwendig)" das Wort "ist" durch das Wort "sind" ersetzt.

2. Absatz 2 wird wiefolgt gefasst:

"(2) Voraussetzung fir einen Anspruch auf Ubertragung der Liegenschaften
nach Absatz 1 ist, dass

1. die Eisenbahninfrastruktur bel Geltendmachung des Anspruches auf
Ubertragung der Liegenschaften ausschliefllich oder ganz tiberwiegend
fur Zwecke des Schienenpersonennahverkehrs genutzt wird und

2. der Aufgabentréger das Erbringen von Verkehrsleistungen im
Schienenpersonennahverkehr fir mindestens 15 Jahre und das Betrei-
ben der Eisenbahninfrastruktur fir mindestens 30 Jahre garantiert.”

3. Absatz 3wird wiefolgt gefasst:

"(3) Der Anspruch auf Ubertragung der Liegenschaften wird durch Vertrag
begriindet, der der Zustimmung des Bundesministeriums fur Verkehr, Bau
und Stadtentwicklung bedarf."

“vgl. hierzu Ziffer 24
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4. Absatz 4 wird wie folgt geandert:

a)

b)

Satz 1 wird wie folgt geéndert:

aa) Nach den Angaben "88 22 bis 24" sind die Worter "aus Eigen-
mitteln" einzuflgen.

bb) Nach dem Wort "Aufgabentrager” sind die Woérter "im Vertrag
nach Absatz 3" einzuflgen.

cc) Nach dem Wort "Zinsen" ist das Wort "(Fremdkapitalkosten)"
einzuftgen.

Folgender Satz wird angeflgt:

"Der Vertrag nach Absatz 3 regelt, dass und wie seitens der Deutschen
Bahn Aktiengesellschaft die anteiligen Mittel aus 8 8 Absatz 2 Bundes-
schienenwegeausbaugesetz sowie aus der mit dem Bund abge-
schlossenen Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung fir die Dauer
des Betriebs der Eisenbahninfrastruktur durch ihn oder einen Dritten
zur Verfigung gestellt werden.”

5. Dem Absatz 6 wird folgender Satz angefugt:

"Beabsichtigt der Aufgabentrdger nach Ablauf der 30 Jahre eine Uber-
tragung an Dritte oder eine Stilllegung nach 811 Absatz 1 Allgemeines
Eisenbahngesetz, so hat der Aufgabentrager zunachst der Deutschen Bahn
AG die Ubernahme der Infrastruktur bei entsprechender Anwendung der
Bedingungen aus Absatz 4 Satz 1 anzubieten.”

Begrindung:

Fur regionale Schienenstrecken mit Uberwiegender SPNV Nutzung sollen neue
Betreibermodelle ermdglicht werden. Auf Antrag der Lander soll daher die
Verantwortung fiir die Bewirtschaftung der Infrastruktur in regionalen Netzen
auf die Lander Ubergehen. Um verschiedene Organisationsmodelle fur diesen
Fall zuzulassen, ist die Ausgestaltung des Pachtmodells zwischen den DB
Infrastrukturgesellschaften, dem betreffenden Land sowie gegebenenfalls
einem dritten, durch das Land zur Bewirtschaftung der Infrastruktur beauf-
tragten Eisenbahninfrastrukturunternehmen vertraglich zu regeln.

Eine Uberwiegende Nutzung durch SPNV ist dann anzunehmen, wenn das
entsprechende Netz beziehungsweise die entsprechende Strecke nicht dem
Uberregionalen Gulterverkehr dient und von nicht mehr als zwei Zugpaaren pro
Tag im Schienenpersonenfernverkehr genutzt wird.
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Die Deutsche Bahn AG hat anteilige Mittel aus der Finanzierungsvereinbarung
der Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung zwischen dem Bund und der
Deutschen Bahn AG an die Lander zu leiten, wenn diese Teile der Infrastruktur
im Rahmen der Regionalisierung Ubernehmen. Dies ist gerechtfertigt, da die
LuFV-Mittel fir einen bestimmten Infrastrukturumfang zur Verfigung gestellt
werden. Sofern sich der Verantwortungsumfang der Deutschen Bahn ver-
ringert, sind die anteiligen Gelder an den zu Uberzuleiten, der die Bewirt-
schaftung der Infrastruktur Ubernimmt.

In §26 Ubertragung von Liegenschaften auf Dritte werden Klarstellungen
vorgenommen.

Das bestehende Recht regelt die Ubertragung von Infrastruktur der Eisen-
bahnen des Bundes in Eigentum der Aufgabentrdger. Die bestehenden
Regelungen haben sich allerdings nicht als praktikabel erwiesen, weshalb die
Regelung in 8 26 BEZNG anzupassen ist.

Zu § 26 Absatz 2

Kern der Belastungen im Eisenbahnbereich sind die Betriebsverpflichtungen.
Die Aufgabentrager haben daher einen Anspruch auf die Ubertragung von
Infrastruktur, die im Wesentlichen fir den SPNV genutzt wird, wenn der Uber-
nehmende Aufgabentrdger den Verkehrsbetrieb fur 15 Jahre und den Infra
strukturbetrieb fur 30 Jahre zusichert. Weitere Ubertragungsvoraussetzungen
sind demgegeniiber entbehrlich, da alein der Aufgabentrdger mit seinen
Verkehrsbestellungen die Kosten dieser Infrastruktur finanzieren wird und von
daher keine eigenstéandige Vermarktungsleistung mit dem Betrieb dieser nur
dem SPNV dienenden Infrastruktur verbunden ist.

Zu 826 Absatz 3

Es erscheint nicht angemessen, den Aufgabentréger zu verpflichten, ale
dinglich gesicherten Verbindlichkeiten zu Ubernehmen. Diese Verbindlich-
keiten konnen in ganz anderem Kontext begriindet worden sein und zum
Beispiel der Fahrzeugfinanzierung gedient haben. Von daher ist es aus
reichend, wenn der Aufgabentréger die Zindlast der Verbindlichkeiten Uber-
nimmt, die der Investition in die zu tbernehmende Infrastruktur gedient haben.
Davon unberthrt bleibt, dass die auf den Liegenschaften begriindeten Grund-
pfandrechte im Ubrigen weiterhin as Sicherheit fiir die in Bezug genommenen
Verbindlichkeiten zur Verfigung stehen. Bei einer Inanspruchnahme aus den
Grundpfandrechten steht dem jewelligen Eigentimer dann ein Anspruch gegen
die Deutsche Bahn AG in gleicher Héhe zu.

Der Vertrag selber begrindet einen Anspruch auf Eigentumslbertragung. Er
ersetzt aber nicht die nach Mal3gabe des Zivilrechts beziehungsweise des
Grundbuchrechts zu bewirkende Eigentumsibertragung.

Zu § 26 Absatz 4

Die Infrastruktur ist keine der Gewinnerzielung zu unterwerfende Wertanl age.
Viemehr ist ein kostendeckender Betrieb nur dadurch mdglich, dass der
Aufgabentrager die anfallenden Infrastrukturbenutzungsentgelte durch seine



- 49 - Empfehlungen, 559/2/12

Bestellung des Verkehrs finanziert. Von daher ist es angemessen, wenn die
Infrastruktur ohne Bertcksichtigung eines Ertragswertes unentgeltlich zu
Ubertragen ist.

Zu berticksichtigen sind allerdings die Investitionen, die die Deutsche Bahn
AG aus Eigenmitteln getétigt hat. Hier sind ihr die anteiligen Zinsen und
Abschrelbungen zu finanzieren. Der Aufgabentréger Ubernimmt die
Infrastruktur damit zum Restbuchwert (der Eigenmittelinvestition) und muss
die Finanzierungskosten der noch nicht ausfinanzierten Investitionen Uber-
nehmen.

Im Vertrag zur Ubernahme der Infrastruktur ist zu regeln, dass der Auf-
gabentrager angemessen an den Mitteln nach § 8 Absatz 2 BSWAG sowie der
Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung (LUFV) partizipiert.

Zu § 26 Absatz 6

In Gegenrichtung ist sicher zu stellen, dass auch nach Ablauf der bisher
vorgesehenen 30 Jahresfrist die Deutsche Bahn AG ein "Vorkaufsrecht” for
den Fall erhdt, dass der Aufgabentrager die Infrastruktur seinerseits nicht
weiter betreiben mochte.

35. Der Finanzausschuss empfiehlt dem Bundesrat, gegen den Gesetzentwurf
gemald Artikel 76 Absatz 2 des Grundgesetzes keine Einwendungen zu erheben.



