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auch ein anderes Unternehmen ihnen auf der Schiene anbieten
soll. Nichts anderes bedeutet Regionalisierung. Die Abgabe
ganzer Schienenstrecke an nichtbundeseigene Eisenbahnen oder
Dritte widre ein Sonderfall. Ich kann mir vorstellen, daf ein-
mal DB und andere Unternehmen als konkurrierende Anbieter von
Nahverkehrsleistungen gegeniiber den kiinftig allein zustindigen
regionalen Gebietsk&rperschaften in Erscheinung treten. AuBer-
halb der Unternehmensebene wird es dann immer nur einen Adres-
saten flir Winsche an die verkehrliche Gestaltung geben. Vor-
nehme Zurilickhaltung gegeniiber dem Thema OPNV bei den regiona-
len Gebietskdrperschaften kann es dann kaum mehr geben, viel-
mehr wird man sich {iberall den Kopf zerbrechen miissen, wie man
mit den vorhandenen und hoffentlich nicht zu knappen Finanz-
mitteln das OPNV-Angebot so optimal wie méglich gestalten
kann. Denn auch das fordert die EG-Verordnung: nicht die Ver-
schleuderung staatlicher Mittel, sondern die effektivste Ver-—
wendung.

Es gibt noch eine Reihe von ungeldsten Fragen, darunter auch
die Frage der Umsatzsteuerpflicht der staatlichen Leistungen
zur Defizitabdeckung, sei es im Wege des Vertrags- oder der
6ffentlich-rechtlichen Auferlegung. Davon hingt auch ab das
Volumen der umzuschichtenden Finanzmittel zwischen Bund und
Lindern. Wenn es der Umsatzsteuerpflicht unferliegt, ob mit 7
oder 15 %, miiBte es mehr sein als bisher zugrundegelegt! Lei-
der sind die Detailfragen nicht weniger kompliziert als die
groBen Richtungsentscheidungen; aber der Zeitdruck wird hof-
fentlich helfen, zu Konsens zu kommen. Wenn das gesamte Paket
der Bahnstrukturreform einschlieBlich der Regionalisierung
plnktlich zum 1. Januar 1994 in Kraft treten soll, miissen alle
noch offenen Fragen in diesem Herbst beantwortet sein.
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Bahnstrukturreform und
Regionalisierung

"Gegeniiberstellung der Positionen der Liinder und des Bundes"

Das Gesetzgebungsverfohren

Die Bahastruktumreform ist nach der Billigung ‘der Bahngesetzent-
wiirfe des Bundequrkchrsrrdnisters durch das Bundeskabinett am 7.
Februar 1993 in die parlameniarische Beratung wie folgt eingebracht
worden:

Gesetzentwiirfe der Bundesregierung

Die Bundesregierung hat die Gesetzentwiirfe zur Neuordnung des
Eisenbahnwesens (Entwurf eines Gesetzes zur Anderung des Grund-
gesetzes - Bundesratsdrucksache 130/93 - und Entwurf eines "Artikel-
Gesetzes" zur. Neuordnung des Eisenbahnwesens (Eisenbahn-
neuordnungsgesetz) - Bundesratsdrucksache 131/93) - eingebracht und
dem Bundesrat am 26. Mirz 1993 zugeleitet.

Gesetzentwiirfe der CDU/CSU- u. FDP-Koalition

Gleichzeitig haben die Koalitionsiraktionen gleichlautende Gesetz-
entwiirfe in den Bundestag (Drucksachen 12/4609 und 12/4610) ein-
gebracht, die bereits am 26. Mirz 1993 in der ersten Lesung beraten
“und an die zustindigen Ausschiisse iiberwiesen worden sind.

Zeitplan

Nach den Vorstellungen von Bundesverkehrsminister a.D. Professor
Dr. Krause sollen die erforderlichen Gesetzesdnderungen schon am 1.
Januar 1994 in Kraft treten.. Sein Nachfolger - Herr Minister Wiss-
‘mann - hat erkldrt, am Reformvorhaben festzuhalten.
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Zeitliche Ve z6gerungen sind mit Blick auf die schwierigen finanz.-
politischen Fragen, die im folgenden noch ausfiihrlich dargestellt wer-
den, zu befiirchten. Weder die Linder noch die Bundestagsfraktionen
wollen die - im Grundsatz von allen Beteiligten als erforderlich ange-

sehene - Neuordnung des Eisenbahnwesens scheitern lassen. Grund-

sitzliche Elemente dieses Reformwerkes sind jedoch heftig umstritten.
Der Bundesrat ist bereits in die Be

ratung der Vorlagen eingetreten und
hat seine Stellungnahme in der Bundcsratssitzung am 7. Mai 1993
abgegeben.

Stand der Verhandlungen

Die Gcgené{uﬁemng_ der Bundesrcgierung zur Stellungnahme des
Bundesrates ist den Lindern Ende Mai d.J. zugeleitet worden. Die

Grundlegenden Forderungen der Linde: werden darin zuriickgewie-
sen. .

Arbeitsgruppe eingerichtet

Um die gemeinsam gewollte Reform der Eisenbahnen des Bundes'
dennoch zu erméglichen, insbesondere jedoch auch, um den ehrgei-
zigen Zeitplan halten zu konnen, sind Verhandlungskommissionen der
Ministerprisidenten und Verkehrsminister der Linder mit Bundes-
verkehrsminister Wissmann tibereingekommen, durch eine Arbeits-
gruppe von Beamten des Bundesverkehrsministeriums  und der

Linderverkehrsressorts Kompromisse ausloten und formulieren zu
lassen.

Aufﬁag an die Bund-Lz'inder-Arbeitsgruppe

Die Arbeitsgruppe soll unter Beriicksichtigung der Jjeweiligen Vorga-
ben der Bundesregierung und des Bundesrates

- herausarbeiten, in welchen Gesetzentwiirfen gemeinsame Texte
gefunden werden kénnen

- die verbleibenden zentralen Streitthemen ermitteln

- die Fakiten und Zahlen-hinsichtlich der unterschiedlichen Vorstei-
lungen des Bundes und der Linder Gber die Finanzierung der

Regionalisierung des &ffentlichen Personennahverkehrs atglei-
chen. o ‘
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Die Gesetzentwiirfe zur Bahnreform

Allgemeines

Mit den vorgelegten Gesetzentwiirfen werden im wcscntli;hcn d%e
Vorschlige der Regierungskommission Bundesbahn aufgegnffen, die
thren AbschluB-bericht am 18. Dczcmbcr_ 1991 vorgelegt hat.

Umsetzung der Richtlinie 91/440/EWG

Ferner wird auch die bis zum 1. Januar 1993 in natAionaJcs Rcchtdzu
tiberfilhrende Richtlinie 91/440/EWG umgesetzt (diese verfolg} has
Ziel der Unabhingigkeit der Eisenbahnunternehmen von staatlichen
Einflissen, eine finanzielle Gesundung der U?lemchr?lent T{er;nung
der Eisenbahninfrastruktur vom Transportbereich sowie die Offnung
der Schienennetze fiir Dritte).

Anderung des Grundgesetzes

" Die Neuordnung des Eisenbahnwesens erfordert eine Anderung des

Grundgesetzes (GG), die der Zustimmung des Bunde§r31658;>‘cdar§
(Das Grundgesetz soll durch Einfiigung der neuen Artikel ‘ T u7n3
143a sowie durch Streichungen und Ergidnzungen in den Amkf_n .
74, 80 und 87 gedndert werden).

Staatliche Gemeinwohlverantwortung

Die bisherigen Sondervermédgen des Bundes, I?eutschc Bundesl.lb;icl}n
und Deutsche Reichsbahn, sollen als private Wmsc‘:haﬁsuntcrflc hln
gefithrt werden; damit entfillt zukiinftig die staatliche Gemc:mW(:i aé
verantwortung des Bundes fiir das Eisenbahnwesen. Da.s bedeutet, )
die Aufgaben- und Finanzverantwortung fiir flen Schienenpersonen:
nahverkehr (SPNV) auf die Linder verlagert wird.

Der Eundcsrat hat hierzu beschlossen, daf die staatliche Gfmc'mt;
wohlverantwortung des Bundes fir das fisenbahnwesen auséruckhc
in das GG aufgenommen werden soll; dis Eigcnu'xm am Schxencfx'netz
- soll nicht der zu griindenden Deutschen Bahn Aktiengesellschaft iiber-
tragen, sondern beim Bund belassen werden.
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Ergebnis der Beratungen in der Arbeitsgruppe:

Es wird ein KompromiB diskutiert, wic die Gemeinwohlverpflichtung
des Bundes fiir das Schienennetz der Eisenbahnen des Bundes und fiir

das Angebot auf diesem Netz bei Ubertragung des Eigentums auf die
DB AG gesichert werden kann.

Die Vertreter des Bundes in der Arbeitsgruppe haben unter Hinweis
auf gutachtertiche Stellungnahmen darauf hingewiesen, daf das von
den Lindern angedachte Nutzungsrecht der DB AG nicht bilanzie-
mngsfabig sei und infolge dessen die Méglichkeiten der DB AG am
Kapitalmarkt eingeschrankt seien (2/3 des Eigenkapitals sind Grund
und Boden, 1/3 bewegliches Anlagevermégen).

Beteiligﬁngsrechte der Linder

Erginzend zum Komplex "Grundgesetzinderungen" ist anzumerken,
daB die Linder vorschlagen, die Beteiligungsrechte der Linder an der
Rechtsetzung zu erweitern: Gesetze, die aufgrund der ausschlieBlichen
Gesetzgebungskompetenz des' Bundes nach den neu vorgesehenen
Bestimmungen in Art. 73 Abs. I Nr. 6 a und in Art. 87 e Abs. 3GG
erlassen werden, sollen der Zustimmung des Bundesrates unterliegen.

Stand der Beratungen in der Arbeitsgruppe:

Aus grundsatzlichem verfassungsrechtlichen Uberlagerungen lehft der
Bund die Mitwirkung der Linder @iber den Bundesrat (Bundesorgan)
an Gestzen, die ausschlieBlich die Eisenbahnen des Bundes betreffen,
ab. Angedacht ist, das Problem gegebenenfalls iiber die konkurierende
Gesetzgebung (Art. 74 GG) zu'losen.

Gleiches gi.lt fir das Zustimmungserfordernis des Bundesrates bei
Erla von Rechtsverordnungen, die die Grundsitze und Entgelte fiir

die Benutzung der Eisenbahnen des Bundes regeln, Art. 80 Abs. 2
GG. .

Das ist in der Arbeitsgruppe vom Bund akzeptiert worden.
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Gesetz zur Neuvordnung des Eisenbahnwesens
(Eisenbahnnevordnungsgesetz - ENevOG)

Ein Artikelgesetz

Hierbei handelt es sich um ein sogenanntes "f\nikel»Gcsctz". in dem
alle einfachgesetzlichen Neuregelungen und Andcmngefx zus?n;men—
zusammengefaft sind. Dieses Paket enthilt als Kemstiick finf neu-
formulierte Gesetze und rund 130 Gesex;cs‘ und .Verordnungs—
iinderungen (zu einem erheblichen Teil sind dies redaktionelle Anpas-

sungen).

Die Linder haben hierzu umfangreiche Anderungsantrage gestcllt,"cl;c
sich nicht nur auf Gegenvorschidge der vorgelegten Gesetzentwiirfe
beziehen. sondern auch die Neufassung gesetzlicher Regelungen -
Gesetz. zur Regionalisierung des Offentichen Pcrsoncnnahvcrl_cch:s
(Regionalisierungsgesetz) und Gesetz zur lﬁcstset;ung und Verteilung
des Linderanteils an der Mineraldlsteuer - einschiiefien.

Artikel 1.
Gesetz zur Zusammenfihrung und
Neugliederung der Bundeseisenbahnen

Bundeseisenbahnvermaogen

Die Sondervermégen Deutsche Bundesbahn und Dcutsch? Reichsbahn
werden zu cinem einheitlichen Bundcsciscnbahqvcrmogen zusam-
mengefaBt. Es wird intern in einen untemehmegschen Bereich (er
umfaBt das Erbringen von Eiscnbahnvcrkch:slcxstunggn unfi den
Betrieb der Eisenbahninfrastruktur) und einen Vemdmng§bemlch (er
umnfaBt die hoheitlichen Aufgaben, die bi§hcr von den Soqdcwcr—
mogen wahrgenommen worden sind, und die Vcrwal-t_ung des P‘cr:‘o—
nals, der Verbindlichkeiten des Bundeseiseqbahnve[-{n({gcns‘ sowie der
nicht bahnnotwendigen Grundstiicke) gegliedert mit jeweils eigener
Wirtschafts- und Rechnungsfiihrung.

.

Der Bundesrat hat hierzu folgende Beschliisse gefafit:

Bahnnotwendiges Vermogen

Fiir die sogenannten bahnnotwendigen iju'ndstﬁcke S?“ die Del}tschc
Bahn AG (bzw. deren spiter auszugllédcmde Tochter) mit der
Verwaltung beauftragt werden. Nur fir die Vemgltux.xg und Verwe;-
tung, der Liegenschaften, die nicht bahnnotwcé?dxg Sm({' 59]1 grund-
satzlich unverindert das Bundeseisenbahnvermdgen zustindig sein.
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Ferner soll durch die Neufassur g des § 21 die DBAG das ausdriick-

liche Reeht zur Nutzung aller bahnnotwendigen Liegenschaften erhal-
ten und diese Liegenschaften im Bundesauftrag verwalten.

Die Beurteilung dieses Ansatzes hingt mit der schon erorterten Ge-
meinwohlverpflichtung des Bundes fiir das Schienenwegenetz des

Bundes zusammen (vergl. hierzu die Ausfithrungen zu Seite 3. 2. Ab-
satz). . V

Neu ist der Vorschiag, daB das Eigentumi an fiir die Durchfithrung von
SPNV notwendigen Liegenschaften und sbnstigem Vermdgen auf
Verlangen einer Gebietskdrperschaft, zu deren Aufgabe die Sicherung
ciner angemessenen Verkehrsbedienung im OPNV gehort, zum' Zwek-
ke der weiteren Betriebsfiihrung auf Antrag auf diese 2u iibertragen
ist. Dadurch soll sichergestellt werden, daB die kiinftigen Aufgaben-
triger fiir den SPNV neben der Bestellung von Leistungen bei der
Eisenbahn des Bundes auch die Méglichkeit bekommen, diese Lei-
.stungen in eigener Verantwortung zu erbringen.

Das ist von den Vertretern des Bundes in der Arbeitsgruppe akzeptiert
worden.

Artikel 2:

Gesetz iber die Griindung einer
Deutsche Bahn' Aktiengesellschaft - -
Deutsche Bahn-Grindungsgesetz - DBGrG

Durch dieses Gesetz wird der unternchmerische Bereich des Bundes-
eisenbahnvermégens ausgegliedert und in eine Aktiengesclischaft
umgewandelt. Der Gesetzentwurf enthilt die Verpflichtung, die Berei-
che “"Personenverkehe®, "Giiterverkehr" und "Fahrweg" spitestens 3
Jahre nach Griindung der DBAG auszugliedern und sie als Aktien-
gesellschaften unter der Holding DBAG weiterzufithren sowie nach:
spétestens weiteren 5 Jahren die Holding aufzulsssen.

Der Bundesrat schligt hierzu ein wesentlich flexibleres Vorgehen zur
Umwandlung der DBAG vor, indem zunichst cin Priifverfahren des
Bundesministers fiir Verkehr nach Anhdrung der Linder vo:geschaltet
ist, bevor die Ausgliederungen erfolgen.
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Angedachter KompromiB in der Arbeitsgruppe:

Fiir den ersten Schritt, namlich die Umgestaltung der DB AG in eine
ir B

Holding sollen flexiblere Fristen eingefuhst werden (frithestens nach 3
o

spitestens nach 5 Jahren). , ,_ .

Dper Zweite Schritt: Aufiosung der Holding und Griindung selbstandi

 Gesellschaften bedarf eines Gesetzes, das der Zustimmung des
ge

Bundesrates unterliegt.

Personennah- und -fernverkehr

Dariiber hinaus soll der Bereich "Personenverkehr” aufgcspallenktvhif
den in die Sparten “Personennahverkehr” und "Pcrsoncnfcrg;;(;\rl\; m
‘ blichen Bedeutung des i

i Aufspaltung soll der erhel
E;?ssfungsanZebot der Eisenbahnen des Bundes Rechnung tragen.

Ebenfalls vom Bund in der Arbeitsgruppe akzeptiert.

Keine stillschweigende Aufgabenverlagerung
zu Lasten der Linder

Durch die Einfiigung einer neuen Bestimmung wollen die ?ndﬁ;ﬁ;r;cr
stillschweigende Aufgabenverlagerung vqm Bund auf~ Al:(f G
verhindern: Nach § 27a bedarf die Ver?uﬁemng von . 1fcn o
Bundes an der DBAG bzw. deren ausgegl.nedc?nen Gc#llsc\ aflc: o
Ermichtigung durch ein zustimmungspﬂ»x{chnges Qese(z‘ sofer
Bund mehr s 49.9 v.H. seiner Aktien veriiuBern will.

fert (fur
Fir den Bereich Schienennetz und SPNV vom Bund ak‘zsptlefi l( Cuh
Giterverkehr- und Personenfernverkehr Verkauf an Dritte moghch.
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Artikel 3.
Gesetz iber die Eisenbahn-
verkehrsyerwoltung des Bundes

Errichtung eines Eisenbahn-Bundesamtes

Von einem als Bundesoberbehsrde zu errichtenden  Eisenbahn-
Bundesamt werden die hoheitlichen Aufgaben erfiillt, die bisher in den
Sgndcrvcrmégcn DB und DR wahrgenommen worden sind. Das
E}S&n?&hnﬁUﬂdCS:imt ist Aufsichts- und Gcnchmjgungsbchﬁrcie fii
dfc E.lsenbahncn des Bundes und fiir die Eisenbahnunternehmen Im:
Sitz im Ausland fiir das Gebiet der Bun-desrepublik Deutschland
Dem Eisenbahn-Bundesam¢ obliegt ferner die Aufgabe der Planfcst-.
stellung fiir dje Schjenenwege (im Bereich der Eisenbahnen d

Bundes) ein-schlielich der Durchfithrung des Anh(')'rungs~verfahrenscs

_ s entspricht der 7.7, geltenden Geset-
zeslage. Die Trennung von Planfes[stcllungs- urd AnhSrungsbehirde

ist au§h sachdienlich, da der Ausbau des Schienenwegenetzes au h
erhebliche regionale Bedeutung hat. Dje sich daraus m(')'glicharw::iC

e.rgebcnden Konflikte mit iberregionalen Zielsetzungen bedﬁrf::
cmc”r chu:ulung im Anhérungsverfahren. Dies kann von Landes-
behorden, die sowoh! den regionalen als auch den liberregionalen In—‘

teres i 1 i
essen vcrpﬂlquf:t sind (z.B. Regxcrungsprésidemcn), eher geleistet
werden als von einer zentralen Bundesbehérde

Einigung in der Arbeitsgruppe: Die endgiltigen Positionen zum Pla-
nungsverfahren werden auf der Grundlage des derzeitigen Entwurfs
des Planungsveremfachungsgesetzes (voraussichtlich Beratung im
Bundesrat in der 37. Woche) festgelept.
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Artikel 4:

Gesetz Uber den Bau und die Finanzierung der
Schienenwege von Eisenbahnen des Bundes
(Schienenwegeausbaugesetz - SchW AbG)

Bund hat Infrastrukturverantwortung

Mit diesem Gesetzentwurf wird die Ihfrastmkturvcrantwonung des
Bundes fiir dic Schienenwege seiner Eisenbahnunternehmen normiert.

Die DBAG soll Eigentiimerin des Schienennetzes
der Eisenbahnen des Bundes sein

Das Eigentum an den Schicnenwegen wird auf das Eisenbahnunter-
nehmen des Bundes (DBAG) iibertragen. Die Forderung von Invest-
tionen (Bau, Ausbau und Ersatzinvestitionen) in die Schicnenwege
von Eisenbahnen des Bundes bleibt Aufgabe des Bundes. Die Finan-
zierung der Investitionen steht allerdings - wie im Bundesfernstrafien-
ausbaugesetz - unter dem Vorbehalt, daB ausreichend Haushaltsmittel
zur Verfligung stehen. Eine Forderung durch andere Gebietskorper-
schaften oder Diritte ist ebenfalls vorgesehen.

Bau und Ausbau dieser Schienenwege erfolgt, wie beim Fernstraien-
bau, nach einem Bedarfsplan, in den Projekte auf Initiative des Bun-
des, eines Landes oder auch der DBAG aufgenommen werden. Der
Bundesrat hat‘ hierzu zahlreiche, elementare Andcrungcn beschlossen:

Entsprechend der beantragten Fassung des Art. 87 e Abs. 4 S. 1 GG
wird eine Neufassung des § 1 Abs. 1 vorgeschlagen. Dort wird nor-
miert, dafl der Bund Eigentiimer des Schienenwegenetzes der Eisen-
bahnen des Bundes bleiben und damit die umfassende Verwaltungs-
kompetenz fiir dieses Schienenwegenetz haben soll. In Anlehnung an
die BundesfernstraBenauftragsverwaltung wird den Eisenbahnen des
Bundes die Verwaltung im Auftrag des Bundes {ibertragen.

Schienenwegegesetz

Eine Folge dieses Anderungsantrages ist, daB das Gesetz nunmehr wie
folgt lauten soll: Gesetz iiber die Schienenwege der Eisenbahnen des
Bundes und deren Finanzierung (Schienenwegegesetz - SChWG).
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Finanzverantwortung des Bundes

Die Einftigung eines neuen Abs. 1 a ist eine weitere Konsequenz der
Ergentiimerstellung des Bundes. Dort soll geregelt werden, daf der
Bunc die Kosten des Baus, Ausbaus, der Ersatzinvestitionen sowie die
Kosten der Unterhaltung und Instandsetzung des Schienenwegenetzes
der Eisenbahnen des Bundes trigt, soweit diese Kosten nicht durch
Entgelte fiir die Benutzung der Eisenbahninfrastruktur der Eisenbah-
nen des Bundes gedeckt werden. Der BMV setzt durch Rechtsverord-
nung, die der der Zustimmung des Bundesrates bedarf, unter Beriick-
sichtigung der Wettbewerbssituation zu anderen Verkehrstrigern und
des unternehmerischen Interesses der Eisenbahnen des Bundes sowie
der ‘Belange der Raumordnung, des Umweltschutzes und des Stidte-
baus die Vom-Hundert-Sitze fest, in deren Hohe die Eisenbahnen des
Bundes Einnahmen aus der Erhebung von Entgelten fiir die Benutzung
der Eisenbahninfrastrukiur oder aus entsprechenden Verrechnungs-

sdtzen zwischen den Bereichen der DBAG an den Bund zur Finanzie-
rung der Unterhaltungs- und Instandsetzungskosten abzufiihren haben.

Diese Regelung zur Festsetzung der Eigenbeteiligung der Eisenbahnen
des Bundes an Finanzierungslasten fir das Schienenwegenetz tritt an
die Stelle der im ‘chicrungsemwurf vorgeschenen Konzeption iiber
Abschreibungen bzw. Finanzicrungsvcrcinbarungcn.

Bedarfsplan

Weitere  wichtige Anderungsamréigc bestehen zu dem Bereich
"Bedarfsplan". Zur Absicherung der Mitwirkungsrechte der “Ednder
‘wird vorgesehen, daB bei der Aufstellung des Bedarfsplans eine An-
hérung der Linder zu erfolgen hat.

Ist vom Bund in der Arbeitsgruppe akzeptiert worden,

Vorlage des ersten Bedarfsplans

Der BMV soll verpflichtet werden, den ersten Bedarfsplan, spitestens
zwei Jahre nach Inkrafttreten dieses Gesetzes vorzulegen. Der
Bedarfsplan des Séhicncnwcgcnetzes (Regierungsentwurf) basiert auf
der Grundlage der Bundesverkehrswegeplanung 1992, Dieser erfiitlt

aber nicht die von den Lindem fir erforderlich gehaltenen Voraus-
setzungen.

Ist im Grundsatz vom Bund akzeptiert worden; }:Tigf/jedoch 3 Jahre.
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Erforderliche Ausweisungen des Bedarfsplans

Nach dem Linderentwurf ist ein Mindestkatalog der aufzunchrjxlcn(ti;:
MaBnahmen erstellt worden. Hierzu zzhlen u.a. @er Neu- un ) flS au
von Fernverkehrsstrecken, Neu- und Ausbau eines Grundn;LzAcs bL;JlIJ
Anbindung der Fliache an die chvcrkehrsstreckem Neu- un ; usvon
von Nahverkehrsstrecken; Hughafcnanbxn@ung; Neu- ur}d Aus a;xehrs‘
wichtigen Bahnhofen sowie Rangierbahnhofen upd Sclnc:gzjlsver:{falr1
anlagen, die dem kombinierten Verkehr vqn S_chxene/Slra c Lam;
dienen). Auch Maflnahmen zur Elekmﬁzxizmng, und zur -
sanierung an bestehenden Schicnenstrecken kiaracaufgenommen

den.

Im Grundsatz von der Arbeitsgruppe akzeptiert.

Ausbaupline

Zur Verwirklichung des Neu- und Ausbaus nach dem Bcdarf?pl.:m soll
das Bundesverkehrsministerium Finfjahrespline (Ausbaupline) auf-

stellen.

Von der Arbeitsgruppe akzeptiert.

Ubergangsregelung

Bis zum Inkrafttreten des Bedarfsplans soll der Bund%sl;/cefkchrz-

Nur durch eine solche rgangs-

eplan als Bedarfsplan gelten. : : - ]

:;eilsng ist sichergestellt, da8 dringlich erforderliche Neu- und Au; (
baguvorhaben im Schienenwegenetz der Eisenbahnen des Bundes nic

behindert werden.

Von der Arbeitsgruppe akzeptiert.

Bedarfsplén mub das géé;amte Schienenwegesystem erfassen

Daher ist auch zum jetzigen Zcitpunlt:t auf die tAufnahfnc dc:
Bedarfsplans Schiene als Antage zu Artikel 4 § 2 des Regl@l;unge—
entwurfs zu verzichten. Der Bedarfsplan soll auch nach dem i t;:g;&
rungscntwurf eines Schienenwegeausbargesetzes - den Invcsut ﬁcn
bedarf im Schi¢nenwegenetz der Eisenbahnen des Bunfics fc‘sts e " .
Hierunter fillt aber das gesamte Scmcnenw?gen?a; eine Einengung
auf die Strecken des Fernverkehrs steht dazu im Widerspruch.

Von der Arbeitsgruppe akzeptiert.
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Schienenwegenetz. der Eisenbahnen des Bundes; Ge-
meinwohlverpflichtung des Bundes

Das Schienenwegeausbaugestz ist das Gesetz, in dem sich am deut-
lichsten bisher die unterschiedlichen Auffassungen des Bundes und der
Linder zum Eigentum des Bundes an der Eisenbahninfrastruktur und
zur Gemeinwohlverpflichtung, des Bundes fiir diese Infrastruldtur nje-
derschlagen.

Auch zu diesem Themenbereich werden in der Arbeitsgruppe Kom-
_promiBivorschlige erarbeitet fiir den Fall, daB aus dem bereits genann-
ten betriebswirtschaftlichen Grinden die Ubertragung des Eigentums

an dem Schienennetz auf die DB AG erforderlich ist. Diese Kompro-
misse betreffen insbesondere:

- der Bund verbleibt dennoch Tréger einer beson-
ders definierten Baulast, nimlich fiir Neu-, Aus-
bau und Ersatzinvestitionen mit Ausnahme der

Unterhaltung und Instandsetzung,

- die Linder akzeptieren die Finanzinstrumente
des Bundes, nimlich Gewihrung von zinslosen

Darlehen und verlorenen Baukostenzuschiissen;-—

- unabdingbar fur diesen Losungsweg ist jedoch
eine sogenannte Krisenklausel, fiir den Fall, daB8
bei AbschiuB der Vereinbarungen tber Investi-
tionen in das Schienenwegenetz DB AG und
Bund von unzutreffenden Annahmen iiber die
zugrundeliegenden Verhiltnisse ausgegangen
sind.

Nach Auffassung der Lander gilt dieses insbe-
sondere, wenn Bund und DB AG die Wettbe-
werbslage der DB AG gegentiber anderen Ver-

kehrstrigem gemeinsam falsch eingeschitzt ha-
ben.

M

Artikel 5:
Allgemeines Eisenbahngesetz

Im Rahmen der Strukturreform wird das Eisenbahnwesen rechtlich
insgesamt neu geordnet. Das Gesetz enthdlt u.a. Vorschriften tiber Be-
triebsgenehmigungen fiir Eisenbahnuaternchmen und das grundsitz-
liche Recht von Eisenbahnunternehmen auf disksiminierungsfreic Be-
nutzung der Schienenwege anderer Unternehmen, die dem offent-
lichen Verkehr dienen.

Die vorgesehene Offnung des Schienennetzes fiir Dritte ist die Vor-
aussetzung fiir die Gewihrleistung von Weittbewerb und Vermarktung
des Schienennetzes. Sie entspricht auch der europaischen Verkehrs-
politik und setzt die Richtlinie 91/440/EWG in nationales Recht um.
Die beabsichtigte Neuregelung geht zwar iiber die im EG-Recht vor-
peschriebene Offnung der nationalen Schienennetze fiir Konsortien
von Eisenbahnunternehmen und fir die im grenz-iiberschreitenden
kombinierten Giliterverkehr titigen Einzelunternehmen aus den EG-
Staaten hinaus. Die Offnung des deutschen Schienennetzes fiir Dritte -
auch fir auslindische Bahnen - fihrt jedoch zu keinen Nachteilen fiir
deutsche Unternehmen, da das Nutzungsrecht an die Bedingung
gegenseitiger diskriminierungsfreier Nutzung der jeweiligen Netze
gekniipftist.

Auch zu diesem Artikelgesetz hat der Bundesrat
mehrere Anderungen beschlossen:

Definition des SPNV

Die Definition des Schienenpersonennahverkehrs wird um die Fest-
stellung erginzt, daf Ziige in einem geschlossenen S-Bahn-System in
jedem Fall zum Schienenpersonennahverkehr gehdren.

Allgemeines Eisenbahngesetz
§ 2 Begriffsbestimmungen
(1-4)

(5) Schienenpersonennahverkehr ist die allge~
mein zugdncliche Befdrderung von Personen in
Zigen, die Uberwiegend dazu bestimmt sind, die
Verkehrsnachfrage im Stadt-, Vorort- oder Re-—
gionalverkehr zu befriedigen. Dag ist im Zwei-
fel der Fall, wenn in der Mehrzahl der Befdr-
derungsfdlle eines Zuges die gesarte Reisewel-
‘te 50 Kilometer oder die gesamte Reimezeit
eine Stunde nicht Ubersteigt.
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Ferner hat der Bundesrat einen Gesetzentwurf zur Festsetzung und

Keine Vernflj
pflichtun
Verteilung des Linderanteils an der Mineraldlsteuer beschiossen.

zur A i P
Leistungen 8 usschreibung gemeinwirtschaftlicher

Ei - .
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o Feing werden. Sie ist wegen d
inbindung des Nahverkehrs In die Stadtstrukturen und gwcgeer:

Gefahrdung der Koo i
peratione: i R
vorgeschrieben. n ungeeignet und EG-rechrlich nichs

Finanzierung

Vom Bund in der Arbeitsgruppe akzeptiert.

Die Aufgabenveriagerung des SPNV auf die Linder setzt einc ausrel-
chende finanzielle Ausstattung des neuen Aufgabentragers voraus. Die
Gesetzentwiirfe der Bundesregierung enthalten hierzu keine Regelun-
gen; nach den Beschliissen der Koalition vom 20. Januar 1993 solite
dieses Finanzproblem im Rahmen des Fdrderalen Konsolidierungs-

Regelungen iiber dje Stille

tungen gung von Schieneninfrastruktureinrich-

Durc h die vom B esrat besc hl“SS@HC Anderun des A 1 cmemen
nd
&2, g S 1 B

Eiscnbah'iGcsem:s AEG Verhi

2 =G verhindert werd i

Disen : rden, daf die Schi - -
ke u‘z;]/t;rnchmen (tnsbesondere der kiinftige Monopolisinlgn -y

. e
(umimicmunaghcrwn :fhl/;\:[;): ohznl:: lwexlcrcs unwirtschaftliche Infraiicutc
ureinric 4 n. Zugleich wird der R, tr ei _
tnuierlichen Betrieb des SPNV auch in der Flﬁchih;zf:)hfufrf e
affen.

Von d i i
n der Arbeitsgruppe akzeptiert, es soll ein neuer § 10 a AEG einge

fihrt werden.

Planungsfeststellungsverfahren

I Uprigcn werden die Vorschriften
den im Entwurf eines Planun
Regelungen nachgebildet.

'ijber Planfeststellungsvc_rfa}ucn
gsvereinfachungsgesetzes enthaltenen

Regionalisierungsgesetz

auf die Linder vor.

;On dc?r Arbeitsgruppe akzeptiert, gleichfalls wurde Einigung tber d'e
ovellierung des PBFG erzielt; das ist erforderlich damit die Gestal V

t 0 -
ung von SPNV und OPNV vor Ort aus einer Hand erméglicht wird

programms gelost werden. Dies ist nicht geschehen.

Forderung der Linder: 14 Mrd Mark

Die Linder fordern zunichst rd. 14 Mrd. DM im Jahr; diese Summe
soll durch eine Beteiligung an der Mineraldlsteuer  aufgebracht
werden. Femner erheben dic Linder die Forderung, dafl das Gemeinde-
verkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG) mit dem z.Z. geltenden Plafond
fiir die Bundesfinanzhilfen in Hohe von ca. 6,28 Mrd. DM auch iiber

1995 hinaus verbindlich ist.
Bisheriges Angebot des Bundes: 7,7 Mrd. DM
Der Bund hat angeboten, anlaflich Bahnstrukturreform und Regiona-

lisierung 7,7 Mrd. DM jihrlich an die Linder zu transferieren (1995).
Innerhalb der Bundesregierung besteht Einvernehmen dariiber, daB

" dieser finanzielle Ausgleich iiber die Umsatzsteuerverteilung erfolgen

soll (Erhohung des Linderanteils an der Umsatzsteuer um 2.5

* Prozent).

Dem steht folgende Position der Lander gegeniiber:

Beteiligung am Mineralblsteueraufkommen

Die Linder fordern cine originire und verfassungsrechtlich abge-
sicherte Finmnzierungsque'ie in der Form. der Beteiligung am Auf-
kommen der Mineraldlsteuer. Hierzu soll die Mineraldlstever in den
Katalog der Gemeinschaftssteuern des Art. 106 Abs. 3 GG aufge-
nommen werden. Die Anteile von Bund und Lindern an der Mineral-




Slsteuer sollen durch ein zustirrlrnungspﬂichtigcs Bundesgesetz fest-
gesetzt werden. .

In diesemn Zusammenhang ist von Bedeutung, daB der Linderanteil am
Aufkommen der Mineralslsteuer aus der Vcrbundgmndlagc (Art. 106
Abs. 7 5. 1 GG) ausgeklammert werden soll. Die vom Bund erhal-
tenen Mineraldlsteueranteile sollen nach MaBgabe von noch zu erlas-

senden Landesgesetzen an die kiinftigen Aufgabentriiger des SPNV
weitergeleitet werden,

Zweckbindung

Dic Linder haben sich gegen eine grundgesetzlich verankerte Zweck-
bindung der Mineraldlstevereinnahmen fiir den OPNV ausgcsprochcn.
(Argument: Dies ist keine Frage der Bundcsvcrfassung. sondern eine
Frage der Entscheidungshoheit des Landesgesetzgebers). Im Gesetz-
entwurf iiber den Linderantei an der Mineralsisteuer ist im § 2 eine
cinfachgesetzliche Zweckbindung festgeschricben - "Der Anteil der

Linder ist zur Sicherung einer ausreichenden Vcrkehrsbcdicnung m
Bereich des OPNV zu verwenden

Verteilungsschliissel

Vom Aufkommen der Mineralslstever soilen der Bund 75 v.H. und
die Lander 25 v.H. erhalten. (Bei einem Mineralélstcueraufkorruncn

von 56,5 Mrd. DM in 1993 - geschitzt - beliefe sich der Linderantei]
damit auf jahriich ca. 14,15 Mrd. DM).

» wenn die

auf  die  einzelnen Lander  zukommenden Belastungen

(Trcnnungsrcchnung) feststehen.
Zum Stand der Beratungen in der Arbeitsgruppe folgendes:

Zu dem zentralen Thema der Finanzierung des SPNV und des Trans-
ferweges werden in der Arbeitsgruppe Kompromisse auf der Basis der
Beteiligung der Linder an der Mineraldlsteuer erarbeitet. Der Weg
Gber die Beteiligung der Lande; an der Umsatzsteuer muB unverandert
abgelehnt werden, weil er nicht aufgabengerecht 1st, zu1 massiven Ver-
schiebungen zwischen den Bundeslindern hinsichtlich ihrer Finanzaug-
stattung zur Erflillung der Aufgabe des OPNV fitirt und eine dauer-
hafte Absicherung des Finanztransfers nicht gewahrleistet ist.
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Angedachter Kompromifi:

i Verzicht auf die Zustimmung des Bundesrates zu
A Gesetzen, die nach der Bahnstrukturreform zu
einef Erhoéhung der Mineralolsteuer fithren
(Anderung des Art. 105 GG)

i 4 it eine betrag an
2. a) Beteiligung der Linder mit einem Festbe rai1 )
der Mineralélsteuer berechnet auf der Grundlag
der vorliegenden Angebote der DB zuziglich '
eines Betrages x fiir Nachholbedarf und bereits
heute erkennbaren Nachholbedarf.

b) Oder zwar prozentuale Beteiligung der Lander
an der Mineralélsteuer, jedoch lediglich bis zu
cinei festgelegten Hochsibetrag,

3 Gesetzlich verankerte Revisionsklausel erganzt
. durch eine entsprechende Verwaltungsvereinba-
rung zwischen dem Bund und den Landern zur

Absicierung des Grundangebotes der DB/DR.

4 Aufgrund der vorliegenden Angebote der
4 DB/DR zeichnet sich ab, daf3 die Lander unter-
einander die Mittel auf der Basis der von den
Eisenbahnen des Bundes in den Lindern ‘
erbrachten Zugkilometerleistungen verteilen
werden. Eine Korrektur dieser Schliissel soll N
" gleichfalls gegebenenfalls im Rahmen der Revisi-

onsklausel erfolgen.

Fir die alten Bundeslander ist der Abgleich. der
Fakten fiir den Finanzbedarf aus AnlaB der Re-
gionalisierung des SPNV erfolgt. DB und BMV
haben die Plausibilitat der Annahmer der Linder

bestatigt (VRR/VRS/RAK).

Fir die Neulander hat jungst (7.9.93) ein Abi
gleich der Zahlen stattgefunden. Ergebnisse sind

hier noch nicht bekannt.
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Zentrale Streitthemen

Nach dem derzeitigen Stand der Arbeiten in der Gruppe lassen sich
zwei zentrale Themenbereiche neanen, fur die ein politischer Kom-
promuBl zwischen dem Bund und deq Lindern ndlwcndig ist, wenn die

g soll

Schienen-Personen-Nahverkehr - ne;xe Chancen fiir
Regionen und Bahnen?

1. Gcmcinwohlverpﬂichzung des Bundes fiir den Schienenverkehr in
der Bundesrepublik, verbunden mit dem Eigentum 'des Bundes an
der Schieneninfrastruktur bei gleichzeitiger Garantie, daB die

DBAG als Winschaftsunternehmen am Markt titig werden kann.

2. Hohe des erforderlichen Finanztransfers aus Anla8 der Ubertra-
- gung der Aufgaben- und Finanzvcramwonung fir den Schienen-
personennahverkehr vom Bund auf die Linder und kommunalen
Gebietskarperschaften. verbunden mit dessen dauerhafier Siche-
rung tber einen angemessenen Transferweg.

it
Heribert Jager, Hauptverwaltung der Deutschen Bundesbahn, Frankfu

Trotz aller Kompromifilgsuag in der Arbeitsgruppe kénnen dizse
Fragen nur auf héchster politischer Ebene entschieden werden.

Unabhangig von der zentralen Streitthemen stehen auch die von der
Arbeitsgruppe erarbeiteten Komproijvorschla'ge unter dem Vor-
behalt der Zustimmung der jeweiligen Kabinette des Bundes und der
Lander. Arbeitsergebnisse auf Beamtenebene kénnen nicht bindende
Kabinettbeschliisse ersetzen. AuBerdem miissen bei Einigung des Bun-
des und der Linder iiber die gegebenenfalls ausgehandelten Kompro-
misse die Fraktionen des Bundestages zustimmen,

?1§22$§§lisiemng des SPNV - eine verkehrspolitische Chance

2 Besteller und Ersteller von Verkehrsleistungen

inanzierung des SPNV ' '
il }(:)lrngﬁlisatiox% des Nahverkehrs in den Regionen




