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Entwurf eines Gesetzes zur Neuordnung des institutionellen Rahmens
fr eine nachhaltige Entwicklung von Verkehr und Mobilitat

Artikel 1 Bundesmobilitatsgesetzi BuMoG

Abschnitt 1

Allgemeine Vorschriften

§1

Zweck des Gesetzes

(1) Zweck dieses Gesetzes st es, zur Gewahrleistung einer nachhaltigen Mobilitat den
institutionellen Rahmen fur die Verkehrsentwicklung neu zu ordnen. Sie ist an den Erfor-
dernissen nachhaltiger Mobilitat so auszurichten, dass insbesondere den Mobilitatsbeddirf-
nissen von Personen und den Bedirfnissen des Wirtschaftsverkehrs im Einklang mit den
in diesem Gesetz geregelten Leitzielen oder auf Grund dieses Gesetzes im Bundesmobili-
tatsplan konkretisierten Anforderungen der Verkehrssicherheit und des Gesundheits-, Um-
welt- und Klimaschutzes entsprochen werden kann.

(2) Zur Erfullung des Zwecks nach Absatz 1 verfolgt der Bund in seinem Verantwor-
tungsbereich eine durch dieses Gesetz geregelte zielgerichtete, integrierte, ausfinanzierte
Mobilitats- und Verkehrsentwicklungsplanung und foérdert und finanziert Mal3nhahmen von
Planungen in den Landern und Kommunen, die in vergleichbarer Weise auf die Sicherung
nachhaltiger Mobilitat ausgerichtet sind.

(3) 'Digitale Kommunikation wird in die Mobilitats- und Verkehrsentwicklungsplanung
einbezogen, soweit sie als Substitution flir physische Ortsverdnderung Auswirkungen auf
Mobilitat und Verkehr und dadurch auf die Leitziele hat. 2lhre Regulierung sowie die Ent-
wicklung der digitalen Infrastruktur sind nicht Gegenstand dieses Gesetzes.

§2

Begriffsbestimmungen
Im Sinne dieses Gesetzes ist oder sind:
1. Mobilitat:

die Moglichkeit, die eigenen Bedurfnisse nach Erreichbarkeit insbesondere in Bezug
auf gesellschaftliche Teilhabe an Aktivitaten und Austauschprozessen oder in Bezug
auf Versorgungs- und Erwerbsarbeit und Freizeit sowie nach Versorgung mit Gitern
und Informationen erfiillen zu kénnen (AMdglichkeitsraum fiir Ortsveranderungenf;

2. Verkehr:

die physische Ortsveranderung von Personen oder Giitern (Aealer Verkehrf) ein-
schlief3lich des Abstellens von Fahrzeugen und des Aufenthalts von Personen im fur
Verkehr gewidmeten Raum (Auhender Verkehrf);

3. Wirtschaftsverkehr:

der Personenwirtschaftsverkehr in Austibung von Beruf oder Gewerbe, der Glterver-
kehr zur Versorgung der Bevdlkerung mit Gitern oder zwischen Wirtschaftseinheiten
sowie der Personenwirtschafts- oder Guterverkehr zu nicht gewerblichen Versorgungs-
zwecken;

4. Verkehrstrager:



Hermes/Kramer/Weil3, Entwurf eines Bundesmobilitatsgesetzes 9

Schiene, Stral3e, Wasser und Luft;
5. Verkehrsmittel:

Fahrzeuge zur Beférderung von Personen oder zum Transport von Gltern sowie der
FuRverkehr;

6. Offentlich zugangliche Verkehrsangebote:

Verkehrsangebote, die bestimmungsgemal von der Allgemeinheit diskriminierungsfrei
genutzt werden kdnnen, einschlielich nachfrageorientierter Verkehrsangebote im
Sinne der Delegierten Verordnung (EU) 2017/1926 der Kommission vom 31. Mai 2017
zur Erganzung der Richtlinie 2010/40/EU des Europaischen Parlaments und des Rates
hinsichtlich der Bereitstellung EU-weiter multimodaler Reiseinformationsdienste;

7. Offentlicher Personenverkehr:

Verkehrsdienste, deren Hauptzweck die allgemein zugangliche Beférderung von Per-
sonen ist und die fortlaufend erbracht werden;

8. Offentlicher Personennahverkehr (OPNV):

offentlicher Personenverkehr, der die Voraussetzungen des 8 2 Absatz 12 des Allge-
meinen Eis e n b a h n g e s ederdes$ 8 Abéalz 1 des Personenbeforderungsge-
set zes [ d@érnaeh MaBdalde tandesrechtlicher Regelungen das OPNV-Netz
erganzt;

9. Verkehrsinfrastruktur:

die Verkehrswege der verschiedenen Verkehrstrager und deren verkehrsmittelspezifi-
sche Nebenanlagen und Versorgungs- und Kommunikationssysteme;

10. Verkehrsinfrastruktur des Bundes:

die BundesstralRen des Fernverkehrs, das Schienennetz der Eisenbahnen des Bundes,
die BundeswasserstralRen;

11. Leitziele:

die in Abschnitt 2 dieses Gesetz festgelegten Zielvorgaben fur die Mobilitats- und Ver-
kehrsentwicklung, die durch nachfolgende Abwagungs- oder Ermessensentscheidun-
gen konkretisiert und in Ausgleich gebracht werden;

12. Umsetzungsziele:

messbare und terminierte Vorgaben, die als Ergebnis-, Qualitats- oder Handlungsziele
in Konkretisierung der Leitziele und in Orientierung an dem flir einen Planungshorizont
von 15 Jahren angestrebten Zielzustand (Verkehrsperspektiven) durch planerische Ab-
wagung entwickelt und in den Mobilitats- und Verkehrsentwicklungsplanen festgelegt
werden.

§3

Leitziele

!Die Leitziele nach Abschnitt 2 sind Ausgangsbasis fir die Mobilitats- und Verkehrs-
entwicklungsplanung. 2Sie sind durch die Festlegung von Umsetzungszielen zu konkreti-
sieren, soweit dies erforderlich ist.
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Abschnitt 2

Leitziele der Entwicklung von Mobilitdt und Verkehr

§4

Mobilitatssicherung

(1) Allen Menschen soll insbesondere unabh&ngig von Alter, Geschlecht, 6konomi-
schem Status, Herkunft, Lebenssituation, Wohnort, individueller Verkehrsmittelverfiigbar-
keit und personlichen Mobilitatseinschrankungen eine angemessene, alltagstaugliche Mo-
bilitat gewahrleistet werden.

(2) Die Mobilitat von Menschen mit Mobilitatseinschrankungen soll durch barrierefreie
Ausgestaltung der relevanten Verkehrsinfrastruktur sowie der Verkehrsangebote des of-
fentlichen Personenverkehrs gewdhrleistet werden.

§5

Sicherung des Transports von Waren und der Erbringung von Dienstleistungen

Bei der Weiterentwicklung des Verkehrssystems und der Verkehrsinfrastruktur soll die
Funktionsfahigkeit des Wirtschaftsverkehrs vorausschauend gewahrleistet und der Trans-
portbedarf des Wirtschaftsverkehrs bertcksichtigt werden.

§6

Klimaschutz und Energieeffizienz

(1) Die mittelbar oder unmittelbar durch den Verkehr verursachten Emissionen von
Treibhausgasen im Sinne von § 2 Nummer 1 des Bundes-Klimaschut z ges et zes [ é]
erheblich zu reduzieren, um mdglichst zligig und dauerhaft Treibhausgasneutralitat zu er-
reichen.

(2) Der Primarenergiebedarf des Verkehrs ist durch hohe Wirkungsgrade mdoglichst
niedrig zu halten.

(3) Langfristig ist der Primarenergiebedarf ausschlief3lich durch erneuerbare Energien
zu decken.

§7

Verkehrssicherheit

(1) Kein Mensch soll durch Verkehrsunfélle sein Leben verlieren oder schwer verletzt
werden. 2Planungen, Standards und MaRBnahmen mit Einfluss auf die Verkehrssicherheit
sollen fur alle Verkehrsmittel und Verkehrstrager in vergleichbarer Weise auf dieses Ziel
ausgerichtet werden.

(2) Auf Strafl3en, Wegen, Platzen und in 6ffentlich zuganglichen Verkehrsmitteln sollen
Bedrohungssituationen und Gewalttaten insbesondere aufgrund rassistischer oder ge-
schlechterspezifischer Motivationslage verhindert werden.

§8

Gesundheitsschutz

(1) *Verkehrsbedingte Gesundheitsbeeintrachtigungen insbesondere durch Luft-
schadstoffe und Larmbelastungen sollen vermieden werden. ?Dieses Ziel soll fur alle Ver-
kehrsmittel und Verkehrstrager in vergleichbarer Weise sichergestellt werden.
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(2) Bewohner von Wohnanlagen an Verkehrswegen mit hoher Verkehrsbelastung sol-
len keinen vermeidbaren Gesundheitsbeeintrachtigungen ausgesetzt sein.

§9

Umweltschutz

(1) 'Die Versiegelung von Boden und die erstmalige Inanspruchnahme von Freifla-
chen fur Verkehrszwecke soll vermieden werden. 2Die biologische Vielfalt soll geschuitzt
werden. 3Die Ziele nach Satz 1 und Satz 2 sollen fir alle Verkehrsmittel und Verkehrstrager
in vergleichbarer Weise sichergestellt werden. “Flacheneffiziente Verkehrstrager und Ver-
kehrsmittel, die bezogen auf die Verkehrsleistung wenig Flache in Anspruch nehmen, sind
Zu bevorzugen.

(2) Soweit nicht bereits anderweitig in diesem Abschnitt geregelt, sollen Beeintrachti-
gungen der Schutzglter des 8§ 2 Absatz 1 des Gesetzes uber die Umweltvertraglichkeits-
prufung [ € Yermieden werden.

§10

Sozialvertraglichkeit

(1) 'Fur sozial benachteiligte Gruppen sollen negative Auswirkungen durch den Ver-
kehr vermieden und eine hinreichende Erreichbarkeit durch den 6ffentlichen Personenver-
kehr insbesondere in Bezug auf zentrale Orte, die soziale Infrastruktur und die Versor-
gungsinfrastruktur gewéahrleistet werden. 2Wohnanlagen sollen mit hochwertiger Verkehrs-
infrastruktur fir den Rad- und FulRverkehr erschlossen werden.

(2) Anpassungen verkehrsspezifischer Steuern, Abgaben, Gebihren und Beitrdge so-
wie von Beforderungsentgelten fur den 6ffentlichen Personennahverkehr sollen sozialver-
traglich ausgestaltet werden.

§11

Lebenswerte Stadte und Regionen

(1) Die Entwicklung von Mobilitat und Verkehr soll eine nachhaltige Raumentwicklung
fordern, die zu einer dauerhaften, grof3raumig ausgewogenen Ordnung mit gleichwertigen
Lebensverhaltnissen in den TeilrAumen fuhrt.

(2) Bei der Gestaltung von Verkehrsinfrastruktur soll neben ihrer funktionalen Bedeu-
tung auch die soziale, stadtkulturelle, architektonische, denkmalpflegerische, historische
oder klimawirksame Bedeutung bertcksichtigt werden.

(3) Zur Erhéhung der Aufenthaltsqualitét sollen Straf3en und Platze nach ihrer Zweck-
bestimmung und Ausgestaltung als Orte der Begegnung, des Verweilens, der Erholung, der
Kommunikation und des Spielens nutzbar gemacht werden.

§12

Effizienz und Resilienz des Verkehrssystems

!Das Verkehrssystem soll effizient und in Bezug auf veranderte Umweltbedingungen,
unerwartet hohe Nachfragesteigerungen und anthropogene Systemeingriffe resilient ge-
staltet werden. 2Die Mobilitat von Personen und Giitern soll mit méglichst geringem Einsatz
an Fahrleistung und Priméarenergie realisiert werden.
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Abschnitt 3

Integrierte Mobilitdts- und Verkehrsentwicklungsplanung
des Bundes

Unterabschnitt 1
Bundesmobilitatsplan

§13

Allgemeine Vorschriften Gber den Bundesmobilitatsplan

(1) Mobilitat und Verkehr in der Bundesrepublik Deutschland sind durch den Bundes-
mobilitdtsplan, der Personen- und Guterverkehr Uber alle Verkehrstrager integriert, orien-
tiert an den Leitzielen zu entwickeln, zu leiten und zu ordnen.

(2) Der Bundesmobilitatsplan

1. benennt auf der Grundlage der Betrachtung eines Entwicklungshorizontes von 30
Jahren fur einen Planungshorizont von 15 Jahren den angestrebten Zielzustand
(Averkehrsperspektivenf), indem er die Leitziele konkretisiert und sie untereinan-
der zu einem Ausgleich bringt,

entwickelt daraus die erforderlichen Umsetzungsziele,

legt die in die Zustandigkeit des Bundes fallenden MalRnahmen fest, die zur Errei-
chung dieser Umsetzungsziele erforderlich sind, und

4. entscheidet, welche dieser MaRRnahmen in den néchsten funf Jahren (ARealisie-
rungshorizontf) umzusetzen sind.

(3) !Die Bundesregierung legt den Entwurf des Bundesmobilitatsplans erstmals im
Jahr 2024, sodann jeweils spatestens vier Jahre nach der Beschlussfassung des Bundes-
tages liber den geltenden Bundesmobilitatsplan dem Bundesgesetzgeber vor. 2Uber den
Bundesmobilitatsplan entscheidet der Bundestag mit Zustimmung des Bundesrates durch
Gesetz.

§14

Abwagungsgebot und Planungsdirektiven

(1) Das fur Verkehr zusténdige Ministerium des Bundes hat im Planungsverfahren
nach 8 20 die Leitziele nach 8§ 4 bis § 12 sowie die durch die Bundesmobilitatsplanung
berthrten 6ffentlichen und privaten Belange unter besonderer Berticksichtigung der nach-
folgenden Planungsdirektiven gegeneinander und untereinander gerecht abzuwégen.

(2) Die Verkehrsinfrastruktur in Deutschland ist als Teil des transeuropaischen Ver-
kehrsnetzes unter Berticksichtigung der Leitziele zu entwickeln.

(3) Fur den Guterverkehr sind die infrastrukturellen Voraussetzungen und insbeson-
dere die Gleisanschlisse sowie Verladekapazitaten zu entwickeln, die erforderlich sind, um
Glutertransporte unter moglichst umfassender Einbindung von Eisenbahn und Wasser-
stralle sowie durch nachhaltige Transportalternativen im Zu- und Nachlauf sowie in der
Feinverteilung zu erméglichen.

(4) 'Der Personen- und Guterverkehr auf der Schiene ist als Bestandteil der integrier-
ten Planung nach 8 13 Absatz 1 auf der Grundlage eines in Etappen fur verschiedene zeit-
liche Zielhorizonte aufgeteilten Zielfahrplans zu entwickeln (Deutschlandtakt). 2Zur Unter-
scheidbarkeit zwischen verschiedenen Fortschreibungen ist jeder Zielfahrplan nach seinem
am weitesten in die Zukunft gerichteten Zielhorizont zu bezeichnen. ®Der Deutschlandtakt
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bildet die Planungsgrundlage fiir einen anforderungsgerechten Ausbau und eine
optimierte Nutzung der Schieneninfrastruktur und die dazu erforderlichen Entwick-
lungsinvestitionen in Knoten und Schienenwege,

enthalt Anforderungen an Fahrzeiten, Anschliisse und Kapazitaten,

entwickelt daraus leistungsféahige Systemtrassen im Sinne des 8§ 1 Absatz 29d des
Eisenbahnregulierungsgesetzes fir den regelmafligen und unregelméafigen Be-
darf unterschiedlicher Fristigkeit (Uberjahrig, jahrlich, unterjahrig),

gestaltet integrale Taktfahrplane und leitet daraus die Systemtrassen des Schie-
nenpersonenfernverkehrs und des Schienenpersonennahverkehrs ab und legt die
zur Entwicklung des Guterverkehrs erforderlichen Systemtrassen fest.

!Der Deutschlandtakt berticksichtigt und koordiniert
die Belange des Schienengtiter- und Schienenpersonenverkehrs,
die Belange des Schienenpersonenfern- und -nahverkehrs sowie

die Interessen der Aufgabentrager des Schienenpersonennahverkehrs hinsichtlich
der ihre Zusténdigkeitsbereiche betreffenden Infrastrukturentwicklung

und konkretisiert damit den Gewahrleistungsauftrag des Bundes aus Artikel 87e Absatz 4
Grundgesetz. 2Er berlcksichtigt die Anforderungen die zur Einbindung Uberértlicher Ver-
kehrsangebote des OPNV an den Schienenpersonenverkehr erforderlich sind. °Er beachtet
und integriert die Anforderungen europaweiter Schienenverkehre im Guter- und Personen-

verkehr.

(6)

Soweit die Festlegungen des Bundesmobilitatsplans sich darauf auswirken kon-

nen, sollen sie dazu beitragen, die Verknipfung von Radverkehr und offentlich zugangli-
chen Verkehrsangeboten zu optimieren.

(1)
1.

b)

c)
d)

f)

9)

§15

Inhalte des Entwurfs des Bundesmobilitatsplans
Der Entwurf des Bundesmobilitatsplans nach § 13 Absatz 3 enthalt die Festlegung

der Verkehrsperspektiven fiir den Planungshorizont von 15 Jahren auf der Grund-
lage der Betrachtung eines Entwicklungshorizontes von 30 Jahren,

der grundlegenden Forschungsbedarfe zu Innovationen zur Gewahrleistung nach-
haltiger Mobilitat und zur Ausgestaltung des Verkehrssystems,

der nationalen Umsetzungsziele und Strategien flr

den verkehrsbezogenen Klimaschutz nach § 17,

die verschiedenen Verkehrstrager,

die verschiedenen Entfernungsklassen (Nah-, Regional- und Fernverkehr),

die Standards des Deutschlandtaktes fiir den Schienenpersonenverkehr in Form
eines Zielfahrplans nach § 14 Absatz 4,

die Standards fur Uberortliche offentlich zugangliche Verkehrsangebote innerhalb
und zwischen den Teilrdumen und zur Anbindung an den Schienenpersonenver-
kehr,

die bundesweit gultigen Erreichbarkeitsstandards der Anbindung mit Angeboten
offentlich zugénglicher Verkehrsangebote, die die Grundsatze der Raumordnung

nach 8 2 Absatz2 Nummer3 des Raumordnungsgesetzes

die technischen, organisatorischen und rechtlichen Voraussetzungen dafir, dass
anbieteribergreifend die digitale Buchung und Bezahlung 6ffentlich zugénglicher

[ e]



h)

e)

f)

(2)
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Verkehrsangebote nutzerfreundlich und unter Wahrung der Interessen der Betrei-
ber von Buchungsplattformen sowie der Verkehrsanbieter ermdglicht und dauer-
haft gesichert wird,

ein bundesweites Fernradwegenetz, das aus den zu den Bundesfernstralen ge-
hérenden und anderen Radwegen besteht, deren Trager das Landesrecht be-
stimmt, und der Standards, die sich insbesondere auf Ausbauqualitéat oder die Ein-
bettung anderer Radwege in das europaische und bundesweite Fernradwegenetz
beziehen kdnnen.

der zur Uberpriifung der Einhaltung von Umsetzungszielen erforderlichen Metho-
den und Indikatoren,

der zur Erreichung der Umsetzungsziele erforderlichen MaRhahmen, die in die Zu-
standigkeit des Bundes fallen, insbesondere

die MalRnahmen zur Entwicklung der Verkehrswege des Bundes nach Maligabe
des § 16 als eigenstandige Anlage (Bedarfsplan),

die Ersatzinvestitionen in die Verkehrsinfrastruktur des Bundes,
der Vorgaben fur Nutzungsentgelte der Verkehrswege nach § 33,

Anderungsbedarf des bundesrechtlichen Ordnungsrahmens fiir Mobilitat und Ver-
kehr oder der bundesrechtlichen Zustandigkeitsordnung,

Anderungsbedarf der verkehrswegebezogenen technischen Regelwerke und an-
derer Regelwerke und Verwaltungsvorschriften des Verkehrs,

sonstige MalRnahmen oder MalRnahmenprogramme,

der Schnittstellen, die der Koordination von verkehrsbezogenen Maflinahmen der
Lander dienen und erforderlich sind, um Briiche in der Netz- und Verbindungswir-
kung entlang der Landergrenzen zu vermeiden,

des Budgets zur Umsetzung des Bundesmobilitdtsplans nach § 30,

des Konzepts fiir die begleitende Offentlichkeitsarbeit zur Umsetzung des Bundes-
mobilitatsplans,

zur Entwicklung des Eisenbahnverkehrs nach Maf3gabe der Planungsdirektiven
des § 14 Absatz 2 bis 5 als integralen Bestandteil der Festlegungen nach Num-
mern 1 bis 5.

Dem Entwurf ist ein Erlauterungsbericht beizufligen, der fir Mobilitat und Perso-

nen- sowie Wirtschaftsverkehr, fir Umwelt- und Klimaschutz im Verkehr, fur Verkehrssi-
cherheit und fur verkehrsbezogenen Forschungsbedarf

1.

3)

die Ausgangssituation des Verkehrssystems in der Bundesrepublik Deutschland
dokumentiert,

die Festlegungen nach Absatz 1 begriindet,

den Planungsprozess so dokumentiert, dass die nach § 20 erforderlichen Prf-
schritte nachvollziehbar sind,

die Ruckmeldungen zu dem Monitoringbericht auswertet und die Art und Weise
ihrer Berucksichtigung dokumentiert.

Wenn dies zur Erreichung der Leitziele vorteilhaft ist, konnen die Verkehrsper-

spektiven, die daraus entwickelten Umsetzungsziele und Strategien sowie die MalRnahmen
in sachlichen Teilplanen entwickelt und festgelegt werden. 2Dies gilt insbesondere fiir den
Schienenverkehr, den Rad- und FuRverkehr sowie den o6ffentlichen Personennahverkehr.
3Die Einbindung in den Gesamtplan ist zu gewabhrleisten. “Die Absatze 1 und 2 gelten fir
Teilplane entsprechend. Teilplane kénnen sich auf einzelne Festlegungen nach Absatz 1
beschranken und Verpflichtungen fur das Planungsverfahren nach 88 18 bis 20 zur Vorbe-
reitung der Fortschreibung des Bundesmobilitdtsplans festlegen.
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§16

Bedarfsplan fur die Verkehrsinfrastruktur

(1) Als eigenstandiger Teil (Anlage) des Entwurfs des Bundesmobilitdtsplans enthalt
der Bedarfsplan

1. die nach Verkehrstragern unterschiedene Festlegung der zur Verwirklichung der
Umsetzungsziele erforderlichen investiven Mafl3nahmen fir die Entwicklung (Neu-
und Ausbau) der Verkehrsinfrastruktur des Bundes (Zntwicklungsinvestitionenf),
die unter Berucksichtigung der fur die Netzentwicklung notwendigen Realisie-
rungszeitpunkte kurzfristig (bis sechs Jahre), mittelfristig (sieben bis zwdlf Jahre)
oder langfristig (13 bis 20 Jahre) umzusetzen sind,

2. den Teil des Budgets nach § 30, der die aus der Realisierung der Ma3nahmen
nach Nummer 1 voraussichtlich resultierenden Herstellungs-, Anschaffungs- und
Planungskosten betrifft,

die Manahmen zur Entwicklung der Luftverkehrsinfrastruktur,

die nachrichtlich zu tibernehmenden Ersatzinvestitionsmafllinahmen nach § 15 Ab-
satz 1 Nummer 5 Buchstabe b).

(2) 'Bei der Dimensionierung der MaRnahmen nach Absatz 1 Nummer 1 sind ausrei-
chend Reserven fur perspektivisch denkbare Weiterentwicklungen sowie zur Erhéhung der
Resilienz im jeweiligen Netz einzuplanen. 2Der Bewertung der Erforderlichkeit nach Ab-
satz 1 Nummer 1 sind zur Gewahrleistung der kostenseitigen Vergleichbarkeit von Malf3-
nahmen Kostenberechnungen und Kostenschéatzungen zugrunde zu legen, die von der
Bundesanstalt fur Mobilitat und Verkehr aktualisiert oder mit geeigneten Indikatoren fortge-
schrieben wurden.

(3) Festlegungen nach Absatz 1 Nummer 1 Uber kurzfristig umzusetzende MalRnah-
men darf der Entwurf des Bundesmobilitédtsplans nur enthalten, soweit im Umsetzungs-
budget nach § 30 die Investitionsmittel ausgewiesen sind.

(4) 'Fur den Erlauterungsbericht zum Bedarfsplan gilt § 15 Absatz 2 entsprechend mit
den folgenden MaRgaben: 2Bei der Darstellung der bestehenden Verkehrsinfrastruktur
nach § 15 Absatz 2 Nummer 1 sind die Verkehrsinfrastrukturen der Lander und Kommunen
aufzunehmen, soweit sie funktional mit der entsprechenden Verkehrsinfrastruktur des Bun-
des vergleichbar sind. 3Die Wirtschaftlichkeit der investiven MaBnahmen nach Absatz 1
Nummer 1 ist durch einen Vergleich zwischen dem Nutzen (Beitrag zur Erreichung der Um-
setzungsziele) und den Kosten zu begriinden, die Gber den Lebenszyklus unter Einbezie-
hung der Folgekosten und der externen Kosten zu bewerten sind. *Fir diese MaRnahmen
ist darzulegen, inwieweit etwaige Alternativen bereits Gegenstand der Abwagung waren
und daher bei der Umsetzung der Mal3nahmen nicht mehr zu bertcksichtigen sind.

(5) Dem Entwurf des Bundesmobilitatsplans ist ein Umweltbericht beizufligen, der den
Anforderungen des § 40 des Gesetzes uber die Umweltvertraglichkeitsprifung entsprechen
muss. Im Falle einer erheblichen Beeintrachtigung der Schutzgiter des § 2 Absatz 1 des
Gesetzes Uber die Umweltvertraglichkeitsprifung[ €] sind i m Pl anw®@ysverfa
verkehrstragerubergreifend bedarfsgerechte und zugleich die Umweltbeeintréachtigungen
vermeidende oder minimierende Alternativen im Rahmen der Planung zu entwickeln und
zur Auswabhl zu stellen.

§17

Nationale Klimaschutzziele und Minderungsziele fur den Sektor Verkehr

(1) 'Die Emission von Treibhausgasen im Sinne von § 2 Nummer 1 des Bundes-Kli-
maschutzgesetzes durch den Sektor Verkehr ist bis zum Jahr 2030 auf die nach § 4 Ab-
satz 1 Satz 3 in Verbindung mit Anlage 2 des Bundes-Klimaschutzgesetzes in der jeweili-
gen Fassung zulassigen Jahresemissionsmengen zu reduzieren. ?Fur den Zeitraum der
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Jahre von 2031 bis 2045 sind die Emissionen nach Satz 1 auf die nach § 4 Absatz 6 Satz 1
des Bundes-Klimaschutzgesetzes durch Rechtsverordnung festgelegten jahrlichen Emissi-
onsmengen zu reduzieren. *Bestehen durch unionsrechtliche oder vélkerrechtliche Vorga-
ben fur einzelne Teilbereiche oder fir den gesamten Bundesmobilitéatsplan Gber die Malf3-
gaben der Séatze 1 und 2 hinausgehende Reduktionsanforderungen, kann das fur Verkehr
zustandige Ministerium des Bundes im Einvernehmen mit dem fur Klimaschutz zustandigen
Ministerium des Bundes verbindliche Vorgaben der zulassigen Jahresemissionsmengen
festlegen.

(2) Fur die durch Investitionen in die Verkehrswege verursachten Treibhausgasemis-
sionen kann vom fir Verkehr zustandigen Ministerium des Bundes im Einvernehmen mit
den fur den Klimaschutz und das Bauwesen zustandigen Ministerien des Bundes ein Ziel-
wert festgelegt werden.

(3) Fur die Inanspruchnahme zusatzlicher Flachen fur Verkehrszwecke kann in Bezug
auf die durch diese Nutzungséanderung verursachten Auswirkungen auf die Treibhaus-
gasemissionen vom fur Verkehr zustéandigen Ministerium des Bundes im Einvernehmen mit
den fir Klimaschutz, Raumordnung und Landnutzung zustandigen Ministerien des Bundes
ein Zielwert festgelegt werden.

(4) Die Zielwerte der Absétze 2 und 3 sollen jeweils drei Jahre nach dem Beschluss
eines Bundesmobilitdtsplans festgelegt und auf den Planungshorizont der nachsten Fort-
schreibung ausgerichtet werden.

(5) 'Die gemaR den Absatzen 1 bis 4 geltenden oder festgelegten Klimaschutzziele
sind im Bundesmobilitdtsplan entsprechend 8§ 15 Absatz 1 Nummer 3 durch nationale Um-
setzungsziele zu konkretisieren. 2Zur Verwirklichung des Leitziels des § 6 Absatz 1 kdnnen
weiterreichende Umsetzungsziele festgelegt werden.

Unterabschnitt 2
Verfahren

§18

Verfahren und Beteiligte

(1) Das Verfahren der Bundesmobilitatsplanung gliedert sich in das Vorbereitungsver-
fahren nach 8§ 19, das Planungsverfahren nach § 20 und das Gesetzgebungsverfahren
nach § 13 Absatz 3.

(2) Das fur Verkehr zustandige Ministerium des Bundes verantwortet die Ausgestal-
tung und transparente Durchfiihrung des Verfahrens der Bundesmobilitéatsplanung, soweit
dies nicht in die Zustandigkeit der Gesetzgebungsorgane fallt, und bedient sich dabei der
Unterstitzung der Bundesanstalt fir Mobilitat und Verkehr sowie der Beirate nach 88 40
und 41.

(3) Am Verfahren der Bundesmobilitatsplanung nach Absatz 1 sind insbesondere zu
beteiligen:

1. die Bundeslander und die kommunalen Spitzenverbande,

die Nachbarstaaten sowie die Europaische Kommission,

die Ministerien und Bundesbehérden, deren Aufgaben berthrt sind,

die fur den Betrieb der Verkehrsinfrastruktur des Bundes zustandigen Stellen,
die Beiréte nach 88 40 und 41,

die Zivilgesellschaft sowie die

N o g bk~ wDdN

Verbande mit Bezug zu Mobilitat, Verkehr oder Umwelt.
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(4) Bei der Beteiligung der Zivilgesellschaft nach Absatz 3 Nummer 6 sollen die Inte-
ressen aller von der Planung betroffenen Menschen i insbesondere unabhangig von Alter,
Geschlecht, 6konomischem Status, Herkunft, Lebenssituation, Wohnort, individueller Ver-
kehrsmittelverfigbarkeit und personlichen Mobilitatseinschréankungen i beriicksichtigt wer-
den.

(5) Das fur Verkehr zustandige Ministerium des Bundes veroffentlicht ein Jahr nach
dem Inkrafttreten des Gesetzes Uber den Bundemobilitatsplan das Gesamtkonzept der Be-
teiligung fur dessen Fortschreibung.

§19

Vorbereitungsverfahren

(1) Die Bundesanstalt fur Mobilitat und Verkehr fuhrt das Vorbereitungsverfahren
durch und bereitet insbesondere die nach § 20 Absatz 2 erforderlichen Unterlagen vor.

(2) Von der Bundesanstalt fir Mobilitdt und Verkehr sind die Kostenberechnungen und
Kostenschatzungen fir Entwicklungsinvestitionen vor dem Eintritt in die Bewertungsphase
der Planung im Rahmen der Fortschreibung des Bundesmobilitdtsplans zu aktualisieren
oder mit geeigneten Indikatoren fortzuschreiben, damit die kostenseitige Vergleichbarkeit
der MaRnahmen gesichert ist und sie mit moglichst realistischen Kostenannahmen in der
Bewertungsphase beriicksichtigt werden.

(3) 'Im Beirat fur die Entwicklung von Mobilitat und Verkehr sind die Anforderungen
aus dem Leitziel Klimaschutz ein Jahr vor dem Start der Fortschreibung auf Basis der Ziel-
werte des § 17 zu erdrtern. 2Spatestens ein halbes Jahr vor dem Start der Fortschreibung
ist in dem Beirat zu erértern, welcher Beitrag zum Leitziel Klimaschutz durch Umstellung
auf klimaneutrale Treibenergie (Antriebswende) beziehungsweise durch Malinahmen im
Bereich der Verlagerung auf klimaneutrale oder klimafreundliche Verkehrstrager (Mobili-
tatswende) differenziert nach den Zeithorizonten der Planung geleistet werden kann.

§20

Planungsverfahren

(1) 'Das fur Verkehr zustandige Ministerium des Bundes trifft spatestens vier Jahre
nach dem Inkrafttreten des Gesetzes Uber den Bundesmobilitatsplan die Entscheidung tiber
den Beginn des Planungsverfahrens. ?In dieser Entscheidung sind auch Methodik und Pro-
zess der Planung festzulegen, die einer fachlich anerkannten Praxis der zielgerichteten und
integrierten Mobilitats- und Verkehrsplanung entsprechen und dem Abwagungsgebot des
§ 14 Absatz 1 gerecht werden. *Die Entscheidung ist zu veroffentlichen.

(2) Mit der Entscheidung nach Absatz 1 sind zu vero6ffentlichen:

1. ein vom Beirat (§ 40) mit Unterstiitzung des Wissenschaftlichen Beirats (§ 41) er-
arbeiteter Vorschlag zur Fortschreibung der Verkehrsperspektiven (8§ 13 Absatz 2),

2. ein Bericht Uber Veranderungen im Verkehrsmarkt im Verhaltnis zum Start der
Fortschreibung fiir den aktuellen Bundesmobilitatsplan,

3. ein Bericht zum Zustand sowie eine Prognose zur Entwicklung der Verkehrsinfra-
struktur sowie zum Erhaltungs- und Investitionsaufwand im Zeitraum der geplanten
Fortschreibung (sechs Jahre ab geplanter Beschlussfassung),

ein Monitoringbericht zum aktuellen Bundesmobilitatsplan,

die Darstellung und Begrindung der Methodik (unter anderem Prozess, Bewer-
tung) sowie von Szenarien, Modellen und Prognosewerkzeugen zur Fortschrei-
bung des aktuellen Bundesmobilitdtsplans sowie der verwendeten Daten (Verflg-
barkeit oder Tauglichkeit fiir den jeweiligen Zweck)

6. Vorschlage von Bund und Landern fur die Fortschreibung,
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die bundesweiten Strategien zur Weiterentwicklung von Mobilitat und Verkehr,

die Umsetzungsziele und Indikatoren inklusive der Vorschlage fir Zielbeitréage von
Bund und Landern,

9. die Vorschlage zur Netzentwicklung und zu MalRhahmen der zustandigen Behor-
den und der Beteiligten sowie deren Bewertung durch die Bundesanstalt fir Mobi-
litat und Verkehr (soweit diese bereits vorliegt),

10. ein Vorschlag zur Fortschreibung der Kerninhalte des Bundesmobilitatsplans, ins-
besondere mit Vorschlagen zur Fortschreibung von Strategien, Umsetzungszielen
und Netzentwicklung mit einer Wirkungsprognose in Bezug auf Leitziele und Kos-
ten

11. die Fortschreibung des Gesamtkonzepts der Beteiligung nach § 18 Absatz 5 fir
das Planungsverfahren sowie

12. die wesentlichen Ergebnisse der Beteiligung nach § 18 Absatz 3.

(3) Als Ergebnis des Planungsverfahrens legt das fir Verkehr zusténdige Ministerium
des Bundes den Entwurf des Bundesmobilitdtsplans (8 15 Absatz 1) und des Erlauterungs-
berichts (8 15 Absatz 2) der Bundesregierung als Entwurf fiir das Gesetz nach § 13 Ab-
satz 3 zur Beschlussfassung vor.

Unterabschnitt 3
Berichterstattung und Nachsteuerung

§21

Bericht zur Umsetzung von MalBnhahmen

(1) Die Bundesanstalt fiir Mobilitat und Verkehr berichtet dem Bundestag und der Of-
fentlichkeit jahrlich bis zum 31. Méarz Gber den Stand der Umsetzung der Malinahmen nach
§ 13 Absatz 2 Nummer 3 und 4 (Bundesmobilitatsplan) und insbesondere der Malnahmen
nach § 16 Absatz 1 (Bedarfsplan) zum 31. Dezember des Vorjahres und gibt Gelegenheit
zur Stellungnahme.

(2) Abweichungen von Festlegungen des Bundesmobilitdtsplans und des Bedarfs-
plans sind zu begriinden und Abhilfemalinahmen zu benennen.

§22

Bericht Uber den Zustand der Verkehrsinfrastruktur des Bundes

(1) Die Bundesanstalt fir Mobilitdt und Verkehr fihrt ein Monitoring des Zustandes der
Verkehrsinfrastruktur des Bundes durch.

(2) Die fur den Betrieb der Verkehrsinfrastruktur des Bundes zusténdigen Stellen sind
nach Mal3gabe n&herer Regelungen in den Leistungs- und Finanzierungsvereinbarungen
(8 32) verpflichtet, der Bundesanstalt fir Mobilitéat und Verkehr die fur die Beurteilung der
Entwicklung von Erhaltungszustand und Nutzbarkeit (inklusive Qualitat) der Verkehrswege
des Bundes erforderlichen Daten zu Gbermitteln.

(3) Bundesanstalt fir Mobilitat und Verkehr leitet den jahrlichen Infrastrukturzustands-
und Entwicklungsbericht mit Stand zum 31. Dezember des Vorjahres spatestens Ende April
des Folgejahres dem Bundestag und der Offentlichkeit mit Gelegenheit zur Stellungnahme
Zu.
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§23

Monitoring der Umsetzung der Ziele des Bundesmobilitatsplans

(1) Die Bundesanstalt fir Mobilitdt und Verkehr hat in einem Monitoringbericht die Me-
thodik und den Prozess der Planung sowie die Wirksamkeit der Strategien zur Erreichung
der Leitziele und der Umsetzungsziele zu tberprifen, Prognosen zur Zielerreichung anzu-
stellen sowie etwaige Grunde fir Abweichungen bei der inhaltlichen und zeitlichen Reali-
sierung der in die Verantwortung des Bundes fallenden Maflihahmen zu ermitteln und dar-
zustellen sowie Verbesserungsempfehlungen auszusprechen.

(2) 'Die Entwicklung der KenngroRen der Umsetzungsziele und der Ausblick auf die
Erreichung der Umsetzungsziele ist verbindlicher Berichtsinhalt. 2Im Ubrigen kann der Bun-
desmobilitatsplan Themen und Methodik des ihn betreffenden Monitoringberichts konkreti-
sieren.

(3) !Der Monitoringbericht ist mit dem Beschluss Uber den Start der Fortschreibung
des Bundesmobilitatsplans im Entwurf vorzulegen. 2Er ist in den Planungsprozess der Fort-
schreibung zu integrieren und spatestens ein halbes Jahr nach dem Beschluss Uber den
Start der Fortschreibung in seiner Schlussfassung vorzulegen.

Unterabschnitt 4
Umsetzung und Wirkungen

§24

Umsetzung durch Stellen des Bundes

(1) Die Leitziele sind in den fur Mobilitat und Verkehr relevanten anderen Planungen
des Bundes zu berucksichtigen und ihre Umsetzung ist zu fordern.

(2) Die Umsetzungsziele des § 17 Absatz 5 sind in den fir Mobilitat und Verkehr rele-
vanten anderen Planungen des Bundes vorrangig zu beriicksichtigen und ihre Umsetzung
ist zu fordern.

(3) Die im Bundesmobilitdtsplan festgelegten Mal3nahmen sind von den zustandigen
Stellen des Bundes umzusetzen.

§25

Malnahmen nach Bedarfsplan

(1) Die Feststellung des Bedarfs im Bedarfsplan (8§ 16) ist fiir nachfolgende Planfest-
stellungs- oder Plangenehmigungsverfahren verbindlich.

(2) Die Umsetzbarkeit der im Bedarfsplan festgelegten Mal3nahmen ist in den ortlich
und sachlich einschlagigen Raumordnungspléanen und Flachennutzungsplanen zu sichern.

(3) Die Bundesanstalt ftir Mobilitat und Verkehr schlieRBt Bedarfsplanumsetzungsver-
einbarungen mit den Planungstragern der MalRnahmen. 2Die MaRnahmen sind entspre-
chend dem in der Bedarfsplanumsetzungsvereinbarung festzulegenden Projektzeitplan zu
realisieren. *Anforderungen an die Ausgestaltung der Bedarfsplanumsetzungsvereinbarun-
gen kénnen vom fir Verkehr zustandigen Ministerium des Bundes vorgegeben werden.
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§ 26

Umsetzung durch die Lander

(1) Die Leitziele sowie die Umsetzungsziele des 8§ 15 Absatz 1 Nummer 3 sind bei
allen fir Mobilitat und Verkehr relevanten Planungen und MaRnahmen von Landern und
Kommunen zu bertcksichtigen.

(2) 'Soweit Umsetzungsziele des § 17 Absatz 5 nur durch ein Zusammenwirken von
Bund und Landern zu erreichen sind, legt das fiur Verkehr zustandige Ministerium des Bun-
des die Umsetzungsziele fir seinen Verantwortungsbereich fest (Zielbeitrag Bund). 2Die
Lander bestimmen jeweils den auf sie entfallenden Anteil (Zielbeitrag Land). Die Lander
sollen ihren Zielbeitrag in seiner Herleitung moglichst nach weiteren von ihnen zu bestim-
menden Verantwortlichkeiten differenzieren (zum Beispiel Land, Region, Landkreise,
Stadte).

§ 27

Mobilitats- und Verkehrsentwicklungsplan in Landern und Kommunen

(1) Von den Landern zu bestimmende Stellen haben Mobilitéat und Verkehr auf regio-
naler und lokaler Ebene durch integrierte und zielgerichtete Planung zu entwickeln, die den
fir den Bundesmobilitatsplan geltenden grundsatzlichen Anforderungen des § 20 ent-
spricht.

(2) 'Die Planungen nach Absatz 1 haben die Leitziele zu beriicksichtigen und den Bei-
trag festzulegen, den der lokale oder regionale Trager der Mobilitdtsplanung zur Erreichung
der nationalen Umsetzungsziele des § 17 Absatz 5 leistet. 2Sie

1. legen Aintegrierte Standortef fest, di
zen Wegen oder besonders gut mit dem OPNV erschlie3bar oder bereits erschlos-
sen sind,

2. entwickeln Konzepte zur Verkniipfung von Radverkehr und 6ffentlich zuganglichen
Verkehrsangeboten,

3. enthalten die Netzentwicklung des Radverkehrs inklusive des Baus von Rad-
schnellverbindungen,

4. entwickeln gebundelte kommunale Netze fur Verbindungsverkehre, die die zent-
ralortlichen Verknipfungserfordernisse und Anbindungen an die klassifizierten
Netze kompatibel berlicksichtigen und verkehrsberuhigte Bereiche ermdéglichen
und bewahren.

(3) 'Die Festlegungen der Planungen nach Absatz 1 sind in Landesraumordnungspla-
nen, Regionalplanen und Flachennutzungsplanen umzusetzen bzw. zu fordern. Die Innen-
entwicklung bestehender Orte und eine polyzentrische Siedlungsentwicklung sind zu for-
dern. 3Das Wachstum durch neue Flachen fiir Bebauung erfolgt auf integrierten Standorten.

(4) 'Die nahere Ausgestaltung der Planungen im Sinne der Absétze 1 bis 3 ist Sache
des Landesrechts. ?Bei Landesgrenzen tberschreitenden Stadt- oder Metropolregionen er-
folgt die néhere Ausgestaltung durch die betroffenen Lander.

§28

Umsetzung von Klimaschutzzielen durch die Lander

(1) Die fur das Leitziel Klimaschutz (8§ 6) anzuwendenden Indikatoren sind vom fur
Verkehr zustandigen Ministerium des Bundes im Einvernehmen mit dem fiir Klimaschutz
zustandigen Ministerium des Bundes festzulegen. Sichert das nationale Umsetzungsziel
die Einhaltung der nach § 17 Absatz 1 zulassigen Jahresemissionsmengen nicht, so entwi-
ckelt das fur Verkehr zustandige Ministerium des Bundes in Abstimmung mit den Landern
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einen fachlich hergeleiteten Lésungsvorschlag. 2Die Lander nehmen zu diesem Vorschlag
Stellung. “Auf der Basis des Vorschlags und der Stellungnahmen entscheidet der Bundes-
tag mit der Beschlussfassung Uber den Bundesmobilitatsplan auch tber die Zuordnung der
Zielbeitrage.

(2) Die Lander berichten den erreichten Stand der Kenngrof3en ihrer Zielbeitrage zu
den Umsetzungszielen.

Abschnitt 4

Finanzierung von Mobilitdt und Verkehr

§29

Grundsatze fur die Finanzierung von Mobilitat und Verkehr

(1) Die Bereitstellung der Verkehrsinfrastruktur fur die Allgemeinheit ist eine staatliche
Aufgabe, die vorrangig aus Haushaltsmitteln des zustandigen Tragers finanziert werden
soll.

(2) Der Betrieb der Verkehrsinfrastruktur soll vorrangig durch fahrleistungsabhangige
Nutzungsentgelte motorgetriebener Fahrzeuge finanziert werden.

(3) Der nicht durch Fahrgelderlose, Abgaben oder Zahlungen Dritter gedeckte Teil der
Vorhalte- und Betriebskosten des 6ffentlichen Personennahverkehrs soll aus Haushaltsmit-
teln finanziert werden.

§30

Budget zur Umsetzung des Bundesmobilitatsplans

(1) Im Bundesmobilitétsplan ist darzustellen, welche Ausgaben und Verpflichtungser-
machtigungen des Bundes mit der Verwirklichung von Festlegungen nach § 15 Absatz 1
fir den Planungshorizont zu erwarten sind.

(2) 'Fur die innerhalb von sechs Jahren nach Inkrafttreten des Bundesmobilitatsplans
vom Bund zu realisierenden MalRhahmen oder zu schlielenden Bedarfsplanumsetzungs-
vereinbarungen nach 8 25 Absatz 3 sowie Leistungs- und Finanzierungsvereinbarungen
nach § 32 (Realisierungshorizont) ist der notwendige Bedarf an Haushaltsmitteln im Bun-
desmobilitatsplan zu erfassen (AJmsetzungsbudgetf). 2Das Umsetzungsbudget bildet die
Grundlage der jahrlichen Haushaltsanmeldungen.

(3) Fur Ortsdurchfahrten und Ortsumgehungen im Zuge von Bundesstral3en, deren
Lage und Gestaltung die nach Landesrecht zusténdigen Stellen durch Mobilitats- und Ver-
kehrsentwicklungspléne nach 8§ 27 entscheiden kdnnen, ist ein gesonderter Teil des Um-
setzungsbudgets vorzusehen.

(4) 'Die Bundesanstalt fiir Mobilitat und Verkehr gibt jahrlich zur Vorbereitung der Auf-
stellung des Haushaltsplanentwurfs an, in welchem Umfang und fur welche Jahre Mittel
oder Verpflichtungsermachtigungen zur Finanzierung der Umsetzung des Bundesmaobili-
tatsplans bendtigt werden. 2Uber die Inanspruchnahme und Abweichungen vom Umset-
zungsbudget berichtet das fur Verkehr zustandige Ministerium des Bundes quartalsweise
an den Haushaltsausschuss.
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§31

Verkehrsinfrastrukturfonds des Bundes

(1) Das fur Verkehr zustandige Ministerium des Bundes legt dem Deutschen Bundes-
tag bis zum [ €] nach MaCg albie4eih&aonzept it dip Errictiteng
eines Verkehrsinfrastrukturfonds in der Rechtsform der Anstalt des 6ffentlichen Rechts vor.

(2) 'Der Verkehrsinfrastrukturfonds unterliegt der Rechts- und Fachaufsicht des fur
Verkehr zustandigen Ministerium des Bundes. ?Er hat die Aufgabe, die im Bundesmobili-
tatsplan vorgesehenen Entwicklungs- und Erhaltungsinvestitionen in die Verkehrsinfra-
struktur des Bundes zu finanzieren. 3Er verwaltet das Umsetzungsbudget nach § 30 Ab-
satz 2.

(3) Der Bund stellt dem Verkehrsinfrastrukturfonds folgende Finanzmittel zur Verfu-
gung:
1. Das Aufkommen aus den Nutzerentgelten fir die Benutzung der Bundesfernstra-
Ben (Lkw-Maut sowie kunftig: Pkw-StraRenbenutzungsentgelt) und der Bun-
deswasserstral3en (der deutschen Verfligung unterliegende Schifffahrtsabgaben

der abgabepflichtigen Bundeswasserstrafl3en), soweit es nicht zur Betriebsfiihrung
der jeweiligen Verkehrsinfrastruktur erforderlich ist;

2. die im Bundeshaushalt veranschlagten Mittel fir Neu- und Ausbau sowie Ersatzin-
vestitionen der in der Baulast des Bundes stehenden Bundesfernstraf3en;

3. weitere im Bundeshaushalt veranschlagte Mittel fir Neubau, Ausbau und Erhal-
tung von Bundesfernstrafen.

(4) 'Der Verkehrsinfrastrukturfonds ist berechtigt, zur Erfullung seiner Aufgaben mit
dem Ziel einer kontinuierlichen Uberjahrigen Finanzierung Anleihen und Kredite aufzuneh-
men. ?Deren Obergrenze wird durch das Umsetzungsbudget nach § 30 mit der MaRRgabe
bestimmt, dass der Restbuchwert der finanzierten oder geférderten Investitionen stets ho-
her ist als die Summe der vom Verkehrsinfrastrukturfonds aufgenommenen Kredite. 3Die
Bundesrepublik Deutschland ist 6ffentlich-rechtlicher Gewahrtrager des Verkehrsinfrastruk-
turfonds. “Sie haftet fuir seine Verbindlichkeiten, wenn und soweit eine Befriedigung aus
dem Vermdgen des Verkehrsinfrastrukturfonds nicht zu erlangen ist.

§32

Leistungs- und Finanzierungsvereinbarungen

(1) Uber die die Verkehrsinfrastruktur des Bundes betreffenden notwendigen Erhal-
tungsmaf3nahmen und Ersatzinvestitionen und ihre Finanzierung schlie3t die Bundesan-
stalt fir Mobilitat und Verkehr Leistungs- und Finanzierungsvereinbarungen mit

1. den Eisenbahninfrastrukturunternehmen der Deutschen Bahn AG fir die Schie-
nenwege der Eisenbahnen des Bundes,

2. der Gesellschaft privaten Rechts nach § 2 Infrastrukturgesellschaftserrichtungsge-
s et z 1dié Bundegautobahnen und die nach Artikel 90 Absatz 4 Grundgesetz
in Bundesverwaltung ibernommenen Bundesstral3en,

3. den Landern (Strallenbauverwaltungen) oder den nach Landesrecht zustandigen
Selbstverwaltungskorperschaften fir die sonstigen Bundesfernstralen nach Arti-
kel 90 Absatz 3 Grundgesetz,

4. dem Bund (BundeswasserstralRenverwaltung) fur die Bundeswasserstral3en.

(2) 'Die Vereinbarungen sind jeweils fir einen Zeitraum von zehn Jahren abzuschlie-
Ren. 2Eine Revision der Vereinbarungen ist nach funf Jahren vorzusehen, um bei Bedarf
Anpassungen an einen neuen Bundesmobilitatsplan vornehmen zu kénnen. Der Vertrags-
schluss oder die Anpassungsvereinbarung im Gefolge einer Revision haben spétestens ein
Jahr nach Beschlussfassung zu einem Bundesmobilitdtsplan zu erfolgen.

Abs?2t
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(3) Inden Vereinbarungen

1. sind die Anforderungen an die jahrlichen Infrastrukturzustandsberichte gemaf § 22 zu
spezifizieren,

2. st Uber Qualitatskennzahlen die stérungsfreie Verflugbarkeit der Verkehrswege so si-
cherzustellen, dass es nicht zu Nachfrageverlusten in Folge schlechter Qualitat kommt,

3. kdnnen Vorgaben dazu gesetzt werden, wie die mit den Entgeltregelungen nach § 33
adaquate Anreize fir die Vermeidung von Stérungen durch die Nutzenden und eine
hohe Leistungsfahigkeit und Qualitat seitens des Verkehrswegebetreibers gesichert
werden kénnen.

(4) Inder ersten Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung fur die Schienenwege der
Eisenbahnen des Bundes oder in einer eigenstéandigen Vereinbarung der beiden Vertrags-
parteien ist zu regeln, in welchem Prozess und mit welchen Nachweiserfordernissen fir den
Betreiber der Schienenwege der Nachteil abschmelzender Vollkostenaufschlage im Sinne
von § 24 Absatz 2 Satz 4 des Eisenbahnregulierungsgesetzes durch die Bundesanstalt fur
Mobilitat und Verkehr kompensiert wird.

(5) 'Der Bund hat Mehraufwendungen und andere Kosten, die dem Betreiber der Ei-
senbahninfrastruktur durch das Zuriickhalten und gegebenenfalls eine Nichtinanspruch-
nahme der Trasse nach § 40 Absatz 2 des Eisenbahnregulierungsgesetzes entstehen, auf
dessen Antrag durch die Bundesanstalt fir Mobilitdt und Verkehr zu erstatten; auch sons-
tige Nachteile sind auszugleichen. 2Das Nahere regelt die Bundesanstalt fur Mobilitat und
Verkehr durch Vereinbarungen mit den Eisenbahninfrastrukturbetreibern.

§33

Nutzungsentgelte

(1) Motorisierte Fahrzeuge jeglicher Art sollen fur alle Verkehrstrager Entgelte fur die
Nutzung der Infrastruktur nach Mafigabe spezieller bundesgesetzlicher Regelungen ent-
richten.

(2) 'Das fur Verkehr zustandige Ministerium des Bundes legt dem Deutschen Bundes-

tag bis zum [ é] ei n Ko n z &paenkenutzungsantgelten lvar.u n g

’Das Konzept
orientiert sich am Leitziel des § 10,

2. beachtet die Entgeltgrundsatze der Absétze 4 bis 7 sowie die Festlegungen des
Bundesmobilitatsplans und

3. enthdlt fur die Benutzung von Straf3en nach Landesrecht die Mdglichkeit, dass die
Lander raumlich oder zeitlich differenzierte Auf- oder Abschlage festlegen, wenn
und soweit dies die Mobilitats- und Verkehrsentwicklungsplanung nach 8§ 27 fur
das betroffene Gebiet festlegt.

3Stimmt der Deutsche Bundestag dem Konzept zu, legt das fur Verkehr zustandige Minis-
terium des Bundesh® chst ens [ €] Monate nach dem z
destages der Bundesregierung einen entsprechenden Gesetzentwurf vor.

(3) Die in den nachfolgenden Absatzen 4 bis 7 enthaltenen Entgeltgrundséatze wer-
den im Bundesmobilitatsplan durch Festlegungen nach § 15 konkretisiert. 2Diese Festle-
gungen sind von dem fiur Verkehr zustédndigen Ministerium des Bundes bei dem Erlass und
bei der Anderung von Rechtsverordnungen zu beachten, die Entgelte fiur die Benutzung
von Verkehrsinfrastruktur betreffen.

(4) 'Festlegungen zu den Nutzungsentgelten missen zur Erreichung der Umset-
zungsziele des Bundesmobilitétsplans geeignet sein und sollen zur Deckung der Infrastruk-
turkosten einschlief3lich der tblichen Nebenleistungen und der externen Kosten des Ver-
kehrs beitragen, zu denen auch die durch Verschlei? und Abnutzung ausgelésten Kosten

ust i

vV O

mim ¢
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sowie die Kosten und Folgekosten fur Instandhaltung und Instandsetzung nach den aner-
kannten Regeln der Technik gehoren. 2Zu den externen Kosten gehoéren insbesondere die
Kosten der Larmbelastung, der Luftschadstoffe, des Klimawandels und die Unfallfolgekos-
ten.

(5) Entgelte sind im Rahmen der europarechtlichen Vorgaben auf der Grundlage von
Kostenverursachung und Kostenveranlassung zu differenzieren.

(6) Fur alle Verkehrstrager sollen die Entgelte einen dem jeweiligen Nutzer zuzurech-
nenden verursachungsgerechten Aufschlag fur externe Kosten des Verkehrs (zum Beispiel
Luftschadstoffe und Larmemissionen) beinhalten. ?Diese Entgelte sind vom Betreiber der
Infrastruktur oder betroffenen Kommunen zur Minderung der externen Folgen des Verkehrs
zu verwenden und sind im Ubrigen dem Verkehrsinfrastrukturfonds (§ 31) zuzufiihren.

(7) Die Entgelte sollen Auf- und Abschlége als Anreize zur besseren Auslastung der
Verkehrsinfrastruktur beinhalten, die das Gesamtniveau des Entgeltaufkommens nicht ver-
andern. 2Die Auf- und Abschlage berticksichtigen:

1. denindividuellen Wert der jeweiligen Verkehrsdienste,
2. die zeitliche Variabilitat,

3. die raumliche Variabilitat,
4

die fur die Auslastung der Verkehrsinfrastruktur einschlagigen Umsetzungsziele
des Bundesmobilitatsplans.

§34

Forderung von MalRBnahmen der Lander durch den Bund

(1) Der Bund gewahrt den Landern Finanzhilfen fiir die Forderung einer Mobilitéats-
und Verkehrsentwicklungsplanung, die den Anforderungen des § 27 entspricht, und fur In-
vestitionen zur Umsetzung dieser Planung, soweit sie die lokale Verkehrsinfrastruktur fir
offentlich zugangliche Verkehrsangebote, fiir den Radverkehr oder fir den FuRverkehr zum
Gegenstand haben und der Verwirklichung der im Bundesmobilitdtsplan festgelegten Um-
setzungsziele dienen.

(2) 'Die Finanzhilfen des Bundes werden zusatzlich zu eigenen Mitteln der Lander
bereitgestellt. Die Lander stellen sicher, dass die Kommunen in der Regel einen relevanten
Eigenanteil tragen. 2Der Forderanteil des Bundes ist danach zu bemessen, welchen Beitrag
das Vorhaben zu den Umsetzungszielen des Bundesmobilitdtsplans nach § 15 Absatz 1
Nummer 3 leistet. Die fuir die Bemessung des Férderanteils einschlagigen Umsetzungs-
ziele sind im Bundesmobilitdtsplan festzulegen.

(3) Voraussetzung fur die Forderung nach Absatz 1 ist, dass

1. Planungen und Investitionen die Ziele der Raumordnung beachten und die
Grundsatze der Raumordnung bertcksichtigen,

2. Planungen auch den Umlandverkehr einbeziehen, soweit diesem keine unterge-
ordnete Bedeutung im Verhaltnis zum Binnenverkehr zukommt.

(4) 'Fur Investitionsvorhaben nach Absatz 1, die mit den Finanzhilfen gefordert wer-
den sollen, sind von den nach Landesrecht zustédndigen Behérden im Benehmen mit der
Bundesanstalt fiir Mobilitat und Verkehr und mit den nach Landesrecht Antragsberechtigten
Programme fir jeweils sechs Jahre aufzustellen. 2Die Lander Berlin, Hamburg und Bremen
haben fir den Stadt-Umland-Verkehr gemeinsame Foérderprogramme mit benachbarten
Bundeslandern zu erstellen. 3Die Finanzhilfen diirfen nur fiir Vorhaben verwendet werden,
die in die Programme aufgenommen sind.

(5) 'Die nach Landesrecht zustandigen Behérden prifen auf der Grundlage der Pro-
gramme nach Absatz 4 und unter Beachtung der Voraussetzungen nach den Abséatzen 1
bis 3 die Férderfahigkeit, bewerten die Férderantrage, legen die Forderhdhe fest, gewadhren
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die Forderung und evaluieren den Erfolg der Forderung nach dem Mal3stab des Absatzes 2
Satz 2. ?Die Evaluationsberichte sind der Bundesanstalt fur Mobilitat und Verkehr vorzule-
gen, die bei ausreichenden Anhaltspunkten ein Vorgehen der Bundesregierung nach Arti-
kel 104b Absatz 2 Satz 4 des Grundgesetzes beantragt.

(6) Hat ein Empfanger die der Férderung zu Grunde liegenden Umsetzungsziele nicht
erreicht, so kann er am nachfolgenden Programm erst teilnehmen, wenn diese Umset-
zungsziele erreicht sind.

(7 *F¢r die Finanzhilfen stell tiliadenrEur@@Werd ei nen
2025) bereit. Di ePRrazentp®dahrzadynamisieren.AbietSchlissdlung
desBetrages nach Satz 1 auf die L&nder erfolgt h2a]ft
terium 2].

§35

Finanzierung des OPNV in den Landern aus Bundesmitteln

(1) 'Die Sicherstellung einer ausreichenden Bedienung der Bevélkerung mit Verkehrs-
leistungen im offentlichen Personennahverkehr ist eine Aufgabe der Daseinsvorsorge. ?Die
Stellen, die diese Aufgabe wahrnehmen, werden durch Landesrecht bestimmt.

(2) 'Fur die Sicherstellung einer ausreichenden Verkehrsbedienung im offentlichen
Personennahverkehr ist die Verordnung (EG) Nr. 1370/2007 des Européaischen Parlaments
und des Rates vom 23. Oktober 2007 Uber o6ffentliche Personenverkehrsdienste auf
Schiene und Straf3e und zur Aufhebung der Verordnungen (EWG) Nr. 1191/69 und (EWG)
Nr. 1107/70 des Rates (ABI. L 315 vom 3.12.2007, Satz 1) in der jeweils geltenden Fassung
maRgeblich. ?Zustandig sind die nach Landesrecht bestimmten Stellen.

(3) 'Den Landern steht fir den 6ffentlichen Personennahverkehr aus dem Steuerauf-
kommen des Bundes gemaf Anlage 1 [Wird nach Abschluss des im Koalitionsvertrag 2021
fir 2022 avisierten Ausbau- und Modernisierungspaktes aktualisiert] fiir jedes Jahr ein Be-
trag zu. 2Damit leistet der Bund einen Finanzierungsbeitrag zu dieser Landeraufgabe. 3Die
Lander leisten im Rahmen ihrer Haushaltsautonomie jedes Jahr angemessene eigene Bei-
trage zur Finanzierung des offentlichen Personennahverkehrs. “Mittelzuwachs und Mittel-
verteilung sowie Ausrichtung der Verwendung entsprechend den im Bundesmobilitatsplan
verankerten Festlegungen sind spatestens flir die Zeit ab dem 1. Januar 2032 neu zu re-
geln.

(4) Die Lander stellen sicher, dass die Aufgabentrager nach Absatz 1 bei der Wahr-
nehmung der Aufgabe die Leitziele beriicksichtigen und die Standards der nationalen Um-
setzungsziele nach § 15 Absatz 1 beachten, insbesondere, soweit sie Vorgaben zur Syste-
matik der Entwicklung des Schienenverkehrs sowie die Vorgaben zur Erreichbarkeit und
gleichwertigen Anbindung an das tUberortliche Verkehrsnetz betreffen.

(5) Die Lander berichten dem Bund Uber die Mittelverwendung und die Erfolge hin-
sichtlich der den o6ffentlichen Personennahverkehr betreffenden Umsetzungsziele und Stra-
tegien des Bundesmobilitdtsplans sowie Uber die Konformitat des Mitteleinsatzes mit den
Vorgaben zur Systematik der Entwicklung des Schienenverkehrs. 2Die Muster fur diese Be-
richterstattung werden nach dem Beschluss zur Fortschreibung des Bundesmobilitatsplans
vom fur Verkehr zustandigen Ministerium des Bundes in Abstimmung mit den Landern fest-
gelegt.
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Abschnitt 5

Behorden, Aufgaben

§ 36

Zustandige Behorden

(1) 'Die Aufgaben nach diesem Gesetz werden, soweit es nichts anderes bestimmt,
von dem fiir Verkehr zustandigen Ministerium des Bundes wahrgenommen. 2Es kann seine
Aufgaben nach Satz 1 ganz oder teilweise durch Rechtsverordnung, die nicht der Zustim-
mung des Bundesrates bedarf, auf die Bundesanstalt fir Mobilitdt und Verkehr oder eine
andere Bundesbehorde ubertragen.

(2) 'Das fir Verkehr zustandige Ministerium des Bundes ist zustandige Behorde fiir
den Abschluss von Vereinbarungen gemal der Verordnung (EG) Nr. 1370/2007 im natio-
nalen und internationalen Schienenpersonenfernverkehr. 2Diese Vereinbarungen sind von
der Bundesanstalt fur Mobilitdt und Verkehr vorzubereiten und umzusetzen.

(3) Das fiur Verkehr zustandige Ministerium des Bundes unterstutzt und fordert wett-
bewerbsfahige Trassenkapazitaten fir den europaischen grenzuberschreitenden Schie-
nenguterverkehr sowie ein europaweit koordiniertes, grenziberschreitendes, vertriebsoffe-
nes und tarifintegriertes Personenfernverkehrsangebot im Tag- und Nachtzugverkehr.

§37

Bundesanstalt fur Mobilitat und Verkehr

(1) *Fur Aufgaben der Mobilitat und des Verkehrs und zur Wahrnehmung der Aufga-
ben des Verkehrsinfrastrukturfonds nach § 31 wird die Bundesanstalt fir Mobilitat und Ver-
kehr als rechtsfahige Anstalt des 6ffentlichen Rechts errichtet, die mit dem Inkrafttreten
dieses Gesetzes als entstanden gilt.

(2) 'Organe der Anstalt sind die Prasidentin oder der Prasident und der Verwaltungs-
rat. 2Die Anstalt untersteht der Aufsicht des fiir Verkehr zustandigen Ministeriums des Bun-
des. *Das Nahere Uber die Anstalt bestimmt die Satzung, die von der Bundesregierung
durch Rechtsverordnung ohne Zustimmung des Bundesrates erlassen wird.

(3) Das fur Verkehr zustandige Ministerium des Bundes bestimmt den Sitz der Bun-
desanstalt und die Einrichtung und den Sitz von AuRenstellen im Benehmen mit den Lan-
dern.

§ 38

Aufgaben der Bundesanstalt fir Mobilitat und Verkehr

Die Bundesanstalt fir Mobilitat und Verkehr hat Gber die in diesem Gesetz ausdrtiicklich
zugewiesenen Aufgaben hinaus folgende Aufgaben:

1. In Vorbereitung der Vereinbarungen nach 8§ 36 Absatz 2 Satz 2 kann sie in Vertre-
tung der zustandigen Stelle die in 8 15 Absatz 2 des Allgemeinen Eisenbahnge-
setzes geregelte Vorinformation versenden sowie verbindliche Zusagen nach § 15
Absatz 4 des Allgemeinen Eisenbahngesetzes empfangen und diese im Sinne von
§ 15 Absatz 6 des Allgemeinen Eisenbahngesetzes bestatigen oder andernfalls
den Betreiber der Infrastruktur entsprechend informieren.

2. Sie bereitet nach den Vorgaben dieses Gesetzes die Bundesmobilitatsplanung vor
und unterstitzt das fur Verkehr zustandige Ministerium des Bundes im Verfahren
der Bundesmobilitatsplanung.
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3. Soweit im Bundesmobilitatsplan keine andere Zustandigkeit festgelegt ist, hat sie
fur die Umsetzung der Maflinahmen nach 8 15 Absatz 1 Nummer 4 und 8§ 16 Ab-
satz 1 Sorge zu tragen und gemaf § 21 darliber zu berichten.

4. Sind andere Stellen fir die Umsetzung von MaRnahmen zustandig oder an der
Umsetzung beteiligt, so leistet die Bundesanstalt fiir Mobilitat und Verkehr durch
die Bereitstellung von Daten und Unterlagen oder durch Beratung Unterstitzung.

5. Die Bundesanstalt fur Mobilitat und Verkehr hat zur Vorbereitung ihrer sonstigen
Aufgaben und insbesondere ihrer Berichtspflichten auch den Verkehrsmarkt zu
beobachten und zu analysieren und den Vollzug des verkehrsbezogenen Rechts
zu kontrollieren, um bei Bedarf zu den Grundlagen oder Inhalten der Bundesmo-
bilitatsplanung Anpassungen vorzuschlagen.

6. Die Bundesanstalt fir Mobilitat und Verkehr hat in geeigneter Weise ein verkehrs-
tragerubergreifendes Forum fiir den Guterverkehr zu schaffen. Auf diese Weise
sollen die Bedurfnisse der Anbieter und Nachfrager von Leistungen im Guterver-
kehr sowie der Anbieter von Guterverkehrsinfrastruktur besser ermittelt und in die
Offentlichkeit sowie in die Bundesmobilitatsplanung eingebracht werden.

7. Die Bundesanstalt fir Mobilitdt und Verkehr ist innerhalb der Verkehrsverwaltung
des Bundes verkehrstragertibergreifend fur alle Themen und Aufgaben der Ver-
kehrssicherheit zusténdig. Unberihrt davon bleiben die verkehrstragerspezifi-
schen Zustandigkeiten fur technische Sicherheit, Aufsicht und Zulassung.

§39

Zusammenarbeit zwischen den Bundes- und Landesbeh6érden im Bereich von Mobi-
litdt und Verkehr

(1) 'Die Bundesanstalt fur Mobilitat und Verkehr sowie die anderen in diesem Bereich
tatigen Bundes- und Landesbehérden arbeiten auf der Grundlage des Absatzes 2 zusam-
men. 2Alle Ubermittelten Informationen sind in den Verfahren der die Informationen emp-
fangenden Behorde verwertbar. *Etwaige Beweisverwertungsverbote bleiben davon unbe-
rahrt.

(2) 'Die Bundes- und Landesbehérden im Bereich von Mobilitat und Verkehr haben
gemeinsam einen Rahmen flir den Austausch von Informationen und die Zusammenarbeit
zu schaffen, der dazu dient, die Ziele dieses Gesetzes maoglichst effizient zu erreichen. 2In
diesem Rahmen ist auch ein Mechanismus vorzusehen, mit dem einerseits die Bundesan-
stalt fur Mobilitat und Verkehr den anderen Bundes- und Landesbehérden im Sinne des
Absatzes 1 Empfehlungen zu Belangen unterbreiten kann, die fir die Erreichung der Ziele
dieses Gesetzes wichtig sind und andererseits die anderen Bundes- und Landesbehérden
im Sinne des Absatzes 1 der Bundesanstalt fir Mobilitat und Verkehr Empfehlungen zu
Belangen unterbreiten konnen, die ihren Aufgabenbereich betreffen. 2Unbeschadet der Un-
abhangigkeit der jeweiligen Behdrde in ihrem Zustandigkeitsbereich prift die betreffende
Behorde solche Empfehlungen, bevor sie entsprechende Entscheidungen trifft. “Beschlieft
die betreffende Behdrde, von diesen Empfehlungen abzuweichen, so fihrt sie in ihren Ent-
scheidungen die Griinde dafir an.

§40

Beirat fur die Entwicklung von Mobilitat und Verkehr

(1) 'Die Bundesanstalt fir Mobilitat und Verkehr hat einen Beirat fiir die Entwicklung
von Mobilitat und Verkehr. 2Er besteht aus einer Vertreterin oder einem Vertreter, die oder
den der Wissenschaftlichen Beirat nach § 41 bestimmt, sowie Vertreterinnen und Vertretern
der Zivilgesellschaft, der Verkehrswirtschaft, der kommunalen Spitzenverb&nde und Kom-
munen, der Verbande mit Bezug zu Mobilitdét und Verkehr sowie der Umweltverbande.
3Diese werden auf Vorschlag des Deutschen Bundestages und des Bundesrates vom fir
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Verkehr zustandigen Ministerium des Bundes fur die Dauer der Wahlperiode des Deut-
schen Bundestages berufen. “Sie bleiben nach Beendigung der Wahlperiode des Deut-
schen Bundestages noch so lange im Amt, bis die neuen Mitglieder berufen worden sind.
SEine Wiederberufung fir eine weitere Amtszeit ist zulassig.

(2) 'Die Mitglieder des Beirates kdnnen gegeniiber dem fiir Verkehr zustandigen Mi-
nisterium des Bundes auf ihre Mitgliedschaft verzichten. 2Die Erklarung bedarf der Schrift-
form. 3Scheidet ein Mitglied aus, so ist unverziglich an seiner Stelle ein neues Mitglied aus
der Gruppe nach Absatz 1 Satz 2 zu berufen, die das bisherige Mitglied vertreten hat.

(3) 'Der Beirat wahlt nach MalRgabe seiner Geschaftsordnung aus seiner Mitte ein
vorsitzendes und ein stellvertretendes vorsitzendes Mitglied. 2Gewahlt ist, wer die Mehrheit
der Stimmen erreicht. *Wird im ersten Wahlgang die erforderliche Mehrheit nicht erreicht,
entscheidet im zweiten Wahlgang die Mehrheit der abgegebenen Stimmen. “Bei Stimmen-
gleichheit im zweiten Wahlgang entscheidet das Los.

(4) Der Beirat gibt sich eine Geschaftsordnung, die der Genehmigung des fur Verkehr
zustandigen Ministeriums des Bundes bedarf.

(5) Die ordentlichen Sitzungen des Beirates sind 6ffentlich.

(6) 'Der Beirat wird in die Vorbereitung, Aufstellung und Umsetzung des Bundesmo-
bilitatsplans einbezogen. 2Er hat das Recht, Empfehlungen zur Entwicklung, zum Ausbau
und zum Erhalt der Verkehrswege sowie zur Tatigkeit der Bundesanstalt fur Mobilitat und
Verkehr zu machen. 3lhm ist dabei Gelegenheit zur Stellungnahme zu allgemeinen Fragen
der Rechtsanwendung durch die Bundesanstalt fiir Mobilitat und Verkehr im Rahmen seiner
Aufgabenwahrnehmung, insbesondere hinsichtlich der Grundsatze der Ermessensaus-
tbung und der Auslegung unbestimmter Rechtsbegriffe, zu geben. “Der Prasident oder die
Prasidentin der Bundesanstalt fir Mobilitéat und Verkehr hat diese Empfehlungen zum Ge-
genstand seiner oder ihrer Uberlegungen zu machen.

(7) Der Prasident oder die Prasidentin der Bundesanstalt fur Mobilitat und Verkehr
und seine oder ihre Beauftragten kénnen an den Sitzungen teilnehmen. 2Sie miissen jeder-
zeit gehort werden. 2Der Beirat kann die Anwesenheit des Prasidenten oder der Prasidentin
der Bundesanstalt fur Mobilitdt und Verkehr, im Verhinderungsfall einer stellvertretenden
Person verlangen. “Die von dem Beirat erstellten Berichte, Ausarbeitungen oder Stellung-
nahmen sowie die Protokolle von Sitzungen sind vom fir Verkehr zustandigen Ministerium
des Bundes unverziglich zu veréffentlichen.

§41

Wissenschaftlicher Beirat des fir Verkehr zustandigen Ministerium des Bundes

(1) 'Beim fur Verkehr zustandigen Ministerium des Bundes wird ein Wissenschaftli-
cher Beirateingerichtet.’Er best ehseans Méitglieder werden von
von [é] “BEenaf Whederberufung ist [é] zul3ssig.

(2) 'Der Wissenschaftliche Beirat soll die Fachlichkeit von Prozess und Methodik der
Erstellung des Bundesmobilitatsplans prifen und die Bundesanstalt fir Mobilitdt und Ver-
kehr, den Beirat nach § 40 sowie das fur Verkehr zustandige Ministerium des Bundes in
allen praxisrelevanten wissenschaftlichen Fragen beraten. 2Seine Beratungen sind nichtof-
fentlich.

(3) 840 Absatz 7 gilt entsprechend.
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Abschnitt 6

Anwendungs- und Ubergangsbestimmungen

§42

Anwendungs- und Ubergangsvorschriften

(1) 'Fur die Aufstellung und den Inhalt des ersten Entwurfs des Bundesmobilitétsplans
gelten die 88 18 bis 20 entsprechend. ?Abweichungen kann das fiir Verkehr zusténdige
Ministerium des Bundes zulassen, soweit dies fir die zeitgerechte Realisierung des ersten
Entwurfs eines Bundesmobilitdtsplans erforderlich ist.

(2) Die Leitziele dieses Gesetzes gelten ab dessen Bekanntmachung.

(3) Die Finanzhilfen nach § 34 ersetzen ab dem [Datum funf Jahre nach Inkrafttreten
des Bundesmobilitatsgesetzes] die Finanzhilfen nach dem Gemeindeverkehrsfinanzie-

rungsgesetz [é], das zu diesem Zeitpunkt aucCer
843
Aufhebung des Regionalisierungsgesetzes und des Gemeindeverkehrsfinanzie-
rungsgesetzes
(1) Das Regional i sierungsgesetz [é] tritt zum |

des Bundesmobilitatsgesetzes] aulRer Kraft.

(2) Das Gemeindeverkehrsfinanzi @aB842mbsatg3ge-et z [ €]
nannten Zeitpunkt auf3er Kraft.

§ 44

Aufhebung des Bundeschienenwegeausbaugesetzes und des FernstraRenausbau-
gesetzes

(1) Das Bundesschienenwegeausbaugesetz [ € ] und das FernstraCena
[ ] werden durch dé&mh6eBaztiar f spl an nach

(2) Einzelheiten der Aufhebung und Uberleitung der in Absatz 1 genannten Gesetze
regelt das Gesetz zur Feststellung des ersten Bundesmobilitdtsplans.

Artikel 2 Anderungen des StraRenverkehrsgesetzes und der Stra-
Renverkehrsordnung

8§ 6 StVG (Verordnungsermachtigungen)
wird wie folgt geandert (Anderung kursiv und unterstrichen):

(1) 'Das Bundesministerium fuir Verkehr und digitale Infrastruktur wird erméachtigt, so-
weit es zur Abwehr von Gefahren fur die Sicherheit ederteichtigkeit des Verkehrs auf 6f-
fentlichen StraBenoder zur Verwirklichung der Leitziele
in Verbindung mit den Festlegungen des Bundesmobilitatsplans in der jeweils geltenden
Fassung erforderlich ist, Rechtsverordnungen mit Zustimmung des Bundesrates Uber Fol-
gendes zu erlassen:

1. die Zulassung von Personen zum StraCenverkehr
2. das Verhalten im Verkehr, auch im ruhenden Verkehr,
3. das Verhalten der Beteiligten nacheinem Ver kehrsunfall, das gebot

[ e]
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8. die zur Verhitung von Belastigungen anderer, zur Verhttung von schadlichen Umwelt-
einwirkungen im Sinne des Bundes-Immissionsschutzgesetzes oder zur Unterstiitzung
einer geordneten stadtebaulichen Entwicklung erforderlichen Malinahmen,

[ €]
15. die Beschrankung des Stral3enverkehrs einschlie3lich des ruhenden Verkehrs

a) zugunsten schwerbehinderter Menschen mit aul3ergewohnlicher Gehbehinderung,
mit beidseitiger Amelie oder Phokomelie oder vergleichbaren Funktionseinschran-
kungen sowie zugunsten blinder Menschen,

b) zugunsten der Bewohner stadtischer Quartiere mit erheblichem Parkraummangel,

¢) zur Erforschung des Unfallgeschehens, des Verkehrsverhaltens, der Verkehrsab-
laufe oder zur Erprobung geplanter verkehrssichernder oder verkehrsregelnder
Mafinahmen,

16. die Einrichtung von Sonderfahrspuren fiir Linienomnibusse und Taxen,

17. die Einrichtung und Nutzung von fahrzeugfihrerlosen Parksystemen im niedrigen Ge-
schwindigkeitsbereich auf Parkflachen,

18. allgemeine Ausnahmen von den Verkehrsvorschriften nach Abschnitt | oder von auf
Grund dieser Verkehrsvorschriften erlassener Rechtsverordnungen zur Durchfiihrung
von Versuchen, die eine Weiterentwicklung dieser Rechtsnormen zum Gegenstand ha-
ben.

2Rechtsverordnungen nach Satz 1 Nummer 18 tber allgemeine Ausnahmen von Verkehrs-
vorschriften nach diesem Gesetz sind fur die Dauer von langstens funf Jahren zu befristen;
eine einmalige Verlangerung der Geltungsdauer um langstens finf Jahre ist zulassig.
3Rechtsverordnungen kénnen nicht nach Satz 1 erlassen werden tber solche Regelungs-
gegenstande, Uber die Rechtsverordnungen nach Absatz 2 erlassen werden dirfen. “Die
Abwehr von Gefahren fir die Sicherheit ederLeichtigkeit des Verkehrs auf dffentlichen
StralRen nach Satz 1 umfasst auch den straRenverkehrsrechtlichen Schutz von Mal3nah-
men zur Rettung aus Gefahren fir Leib und Leben von Menschen oder den Schutz zivil-
rechtlicher Schadensersatzanspriiche Unfallbeteiligter. °Bei Rechtsverordnungen nach
Satz 1 Nummern 2 und 8 sowie Nummern 15 bis 18 sind die Leitziele des Bundesmobili-
t2atsgesetzes [ é] °SoweitdeeBuadesknsbilitatsplan odeeNobilitéts- und
Verkehrsentwicklungsplane nach § 27 des Bundesmobilititsgesetzes verkehrsordnende
MaRnahmen insbesondere nach § 45 der Straenverkehrs-Or dnung [ é] festl eg
diese MalRnahmen erforderlich im Sinne des Satzes 1 und von den StralBenverkehrsbehdr-
den oder den nach Landesrecht zusténdigen anderen Stellen umzusetzen. ‘Die Umsetzung
unterbleibt nur, soweit die Verkehrssicherheit beeintrachtigt wiirde und sich diese Beein-
trachtigung nicht mit anderen MalRnahmen vermeiden lasst, die mit der Mobilitats- und Ver-
kehrsentwicklungsplanung in Einklang stehen.

8§ 65 StVG (Ubergangsbestimmung)
wird wie folgt geandert (Anderung kursiv und unterstrichen)

(4) !Bis zum [DATUM ein Jahr nach Inkrafttreten dieses Gesetzes] tiberpriift das fiir
Verkehr zustandige Ministerium des Bundes mit Blickaufdiedur ch das G@Geémset z [ é
derte Zielsetzung in 8§ 6 Absatz 1 Satz 1 die StraBenverkehrs-Or dnung [ é] und pass
an. °Die weiteren auf § 6 Absatz 1 beruhenden Rechtsverordnungen sind innerhalb von drei
Jahren nach Inkrafttreten dieses Gesetzes zu Uberprifen und anzupassen.

8 45 StVO (Verkehrszeichen und Verkehrseinrichtungen)
wird wie folgt geandert (Anderungen kursiv und unterstrichen)

(9) *Verkehrszeichen und Verkehrseinrichtungen sind nur dort anzuordnen, wo dies
auf Grund der besonderen konkreten Umstande oder zur Umsetzung von Festlegungen
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des Bundesmobilitdtsplans oder von Festlegungen eines Plans nach 8§ 27 des Bundesmo-
bilitatsgesetzes zwingend-erforderlich geboten ist. 2Dabei dirfen Gefahrzeichen nur dort
angeordnet werden, wo es fiir die Sicherheit des Verkehrs erforderlich ist, weil auch ein
aufmerksamer Verkehrsteilnehmer die Gefahr nicht oder nicht rechtzeitig erkennen kann
und auch nicht mit ihr rechnen muss. *lnsbesendere Beschrankungen und Verbote fir nicht-
motorisierte Verkehrsteilnehmer des-flieRenden-Verkehrs dirfen nur angeordnet werden,
wenn auf Grund der besenderen Ortlichen Verhaltnisse eine besondere Gefahrenlage be-
steht der nlcht anders abqeholfen werden kann d%da&a#lqememe—l%@ke%tepseeammeh-

4Satz 3 g||t nlcht fer die Anordnung [e]

(9a)!Bei der Entscheidung liber MaRnahmen nach den Absétzen 1 bis 9 berticksichti-
gen die zustidndigen Behérden die Leitziele des Bundesmobilititsgesetzes. Soweit der
Bundesmobilitdtsplan oder Mobilitats- und Verkehrsentwicklungsplane nach § 27 des Bun-
desmobilititsgesetzes verkehrsordnende MafRRnahmen festlegen, hat die zustandige Be-
horde die zur Umsetzung erforderlichen Anordnungen nach den Absatzen 1 bis 9 zu treffen,
soweit nicht iberwiegende Griinde der Verkehrssicherheit entgegenstehen. Diese Anord-
nungen ergehen im Einvernehmen mit dem nach Landesrecht zustandigen Trager der Mo-
bilitats- und Verkehrsentwicklungsplanung nach 8§27des Bundesmobilit?2tsge:
soweit nicht Bundesautobahnen betroffen sind.

Artikel 3 Anderungen des BundesfernstraBengesetzes

8 1 FStrG (Einteilung der Bundesfernstraf3en des Fernverkehrs)
wird wie folgt geandert (Anderungen kursiv und unterstrichen):
(4) Zu den Bundesfernstral3en gehoren

1. der StralRenkdrper; das sind besonders der Stralengrund, der Stral3enunterbau,
die StraRendecke, die Bricken, Tunnel, Durchlasse, Damme, Graben, Entwasse-
rungsanlagen, Béschungen, Stitzmauern, Larmschutzanlagen, Trenn-, Seiten-,
Rand- und Sicherheitsstreifen;

la. begleitende Radverkehrsanlagen und Gehweqge;

2. der Luftraum Uber dem StralRenkorper;
[ €]
8 3 FStrG (StraRenbaulast)

wird wie folgt geandert (Anderung kursiv und unterstrichen):

(1) 'Die StralRenbaulast umfasst alle mit dem Bau und der Unterhaltung der Bundes-
fernstrafen zusammenhangenden Aufgaben. 2Die Trager der StraBenbaulast haben nach
ihrer Leistungsfahigkeit die Bundesfernstral3en in einem dem regelmafRigen Verkehrsbe-
durfnis gentigenden Zustand zu unterhalten. Die Verpflichtung, BundesfernstrafRen zu
bauen, zu-unterhalten—zu erweitern oder sonst zu verbessern, richtet sich nach dem Be-
darfsplan (8 16 Bundesmobilitédtsgesetz); dabei sind die sonstigen 6ffentlichen Belange ein-
schlieldlich des Umweltschutzes sowie behinderter und anderer Menschen mit Mobilitats-
beeintrachtigung m|t dem Ziel, mogllchst weltrelchende Barrierefreiheit zu errelchen zu be-
rucksmhngen °Be A

(1a) 'Die StraRenbaulast umfasst den Bau und die Unterhaltung von begleitenden Rad-

verkehrsanlagen und Gehwegen, die als selbstandige Wege ausgefiihrt werden sollen. *Bei
MaRnahmen nach § 17 Absatz 1 oder bei Grundsanierungen sind Radverkehrsanlagen und
Gehwege einzurichten; bei bestehenden Bundesfernstraflen sollen sie eingerichtet werden,
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soweit dies zur Erweiterung und Ergadnzung des Radwegenetzes in der Tragerschaft ande-
rer zweckmaRig ist. *Betriebswege auf Briicken im Zuge von Bundesautobahnen und Be-
triebswege auf Briicken im Zuge von Bundesstral3en, die als Kraftfahrstraen ausgewiesen
sind, sind bedarfsabhangig durch den Trager der Stralenbaulast so zu bauen und zu un-
terhalten, dass auf ihnen auch 6ffentlicher Radverkehr abgewickelt werden kann. “Bei Rad-
verkehrsanlagen im Zuge von Ortsdurchfahrten oder Ortsumfahrungen und dort, wo eine
Radverkehrsnetzplanung nach Landesrecht die Filhrung des Radweges getrennt von der
die gleiche Verkehrsrelation bedienenden Bundesfernstral3e vorsieht, soll der Bund die Er-
fillung seiner StralRenbaulast nach Satz 2 gegen angemessenen finanziellen Ausgleich auf
den nach Landesrecht zustandigen ortlichen Trager der Baulast fir die Radverkehrswege

Ubertragen.

(2) 'Soweit die Trager der StraRenbaulast unter Berticksichtigung ihrer Leistungsfa-
higkeit zur Durchfiihrung von MalRnahmen nach Absatz 1 Satz 2 au3erstande sind, haben
sie auf einen nicht verkehrssicheren Zustand durch Verkehrszeichen hinzuweisen. ?Diese
hat die StralRenbaubehdrde oder auf Bundesautobahnen die Gesellschaft privaten Rechts
im Sinne des Infrastrukturgesellschaftserrichtungsgesetzes vorbehaltlich anderweitiger
MalRnahmen der Stral3enverkehrsbehdrde aufzustellen.

(3) 'Die Trager der StraBenbaulast sollen nach besten Kraften tiber die ihnen nach
Absatz 1 und Absatz 1a obliegenden Aufgaben hinaus die Bundesfernstraf3en bei Schnee-
und Eisglatte raumen und streuen. 2Landesrechtliche Vorschriften tber die Pflichten Dritter
zum Schneeraumen und Streuen sowie zur polizeimafigen Reinigung bleiben unberthrt.

8§ 17b FStrG (Planfeststellungsbeschluss, Plangenehmigung)
wird wie folgt geandert (Anderung kursiv und unterstrichen):

(1) Fur Planfeststellungsbeschluss und Plangenehmigung gilt § 74 des Verwaltungs-
vefahr ensgesetzes mit folgenden MaCgaben:

(2) 'Bebauungsplane nach § 9 des Baugesetzbuchs ersetzen die Planfeststellung
nach § 17. 2Wird eine Erganzung notwendig oder soll von Festsetzungen des Bebauungs-
plans abgewichen werden, so ist die Planfeststellung insoweit zuséatzlich durchzufiihren. 3In
diesen Fallen gelten die 88 40, 43 Absatz 1, 2, 4 und 5 sowie § 44 Absatz 1 bis 4 des Bau-
gesetzbuchs.

(3) Enthalt ein regionaler oder lokaler Mobilitats- und Verkehrsentwicklungsplan nach
8§27Bundesmobilit?t s ges,dieeanePDrsdurclifanrsdddr eime Omnsgne
gehung betreffen, so sind Planfeststellungen und Plangenehmigungen an diese anzupas-
sen, soweit sie abschlieRend abgewogen sind. ?Das gilt auch fir Planfeststellungen nach
Absatz 2.

Artikel 4 Anderung des BundesfernstraRenmautgesetzes

8§ 1 BFStrMG (Autobahn- und Bundesfernstralenmaut)
wird wie folgt geandert (Anderungen kursiv und unterstrichen):
§ 1 Autebahn—und Bundesfernstrafenmaut-Strallenmaut
(1) Fur die Benutzung der Bundesautobahnen und der BundesstralRen mit Fahrzeu-

genim Sinnedes Satzes2 i st eine Geb¢ghr [€é] zu entri

(4) 'Das Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur wird erméachtigt und
verpflichtet, durch Rechtsverordnung mit Zustimmung des Bundesrates die Mautpflicht auf
genau-bezeichnete- Absehnitte-von StralRen nach Landesrecht auszudehnen, wenn und so-

weit dies im Bundesmobllltatsplan festqeleqt |st —z—&#e#m&dunq—\mn-Mau{ausm&ehveﬁéeh-

chten
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(5) Auf die Mautpflicht derStreckenabsehnitte nach Absatz 4 ist durch stralRenver-
kehrsrechtliche Beschilderung hinzuweisen, soweit der Umfang der Mautpflicht nicht bereits
aus der Rechtsverordnung und Ausweisung der Stral3en nach Landesrecht erkennbar ist.

[ é]

§ 3 BFStrMG (Mautséatze und Mautberechnung)
wird wie folgt geandert (Anderungen kursiv und unterstrichen):

[ é]

(6) Soweit der Bundesmobilitdtsplan Festlegungen zu den Entgelten fiir die Benut-
zung von StralRen enthalt, bestimmt das fir Verkehr zustdndige Ministerium des Bundes
durch Rechtsverordnung die Hohe des Mautsatzes. Es ist dabei an die Festlequngen des
Bundesmobilitatsplans und des européischen Rechts gebunden. ®Die Mautsétze kénnen
fir BundesstraBen und StraRBen nach Landesrecht gesondert bestimmt werden. “Die

Rechtsverordnung kann im Rahmen der unionsrechtlichen Vorgaben von den Absatzen 1
bis 5 und von der Anlage 1 abweichende Regelungen treffen.

(7) Edr StraRen nach Landesrecht kdnnen die Lander rAumlich oder zeitlich differen-
zierte Auf- oder Abschlage festlegen, wenn und soweit dies die Mobilitéts- und Verkehrs-
entwicklungsplanungnach8§27des Bundesmobilit?tsgeset z

biet festleqt.

8§ 11 BFStrMG (Mautaufkommen)
wird wie folgt geandert (Anderungen kursiv und unterstrichen):

(1) Das Mautaufkommen aus der Benutzung der BundesfernstraRen wird vollstandig
im Bundeshaushalt vereinnahmt und wird abzuglich eines jahrlichen Betrages von 150 Mil-
lionen Euro zusatzlich dem Verkehrshaushalt zugefiihrt.

(2) Aus dem Maut auf kommen werden Ausgaben

(3) 'Den Tragern der StraRenbaulast einer mautpflichtigen StraRe-Bundesfernstrale
oder eines Abschnittes einer mautpflichtigen StralRe steht das auf den in ihrer Baulast be-
findlichen Strecken angefallene Mautaufkommen nach anteiliger Berticksichtigung der in
den Absatzen 1 und 2 genannten Abzlige zu. 2Es ist in vollem Umfang zweckgebunden fiir
die Verbesserung der Verkehrsinfrastruktur fiir die Bundesfernstraen zu verwenden. 3Die
Anteile anderer Trager der Straldenbaulast als der Bund werden Uber den Bundeshaushalt
zugewiesen. “Ist der Bund Trager der StraBenbaulast, stellt er das ihm nach Satz 1 zu-
stehende Mautaufkommen der Gesellschaft privaten Rechts im Sinne des Infrastrukturge-
sellschaftserrichtungsgesetzes fir das in ihrer Zustandigkeit befindliche Streckennetz mit
der Zweckbindung nach Satz 2 zur Verfigung.

4y [ el
(5) EarUber das auf den Streckenabsehnitten Stralen nach Landesrecht nach § 1

Absatz 4 angefallene Mautaufkommen findet entscheiden die Lander. die 2Die Zweckbin-
dung nach Absatz 3 Satz 2 findet keine Anwendung.

Artikel 5 Anderungen des Allgemeinen Eisenbahngesetzes

8 1 AEG (Anwendungsbereich, Wettbewerbsbedingungen)
wird wie folgt geandert (Anderung kursiv und unterstrichen):

(1) !Dieses Gesetz dient der Gewahrleistung eines sicheren Betriebs der Eisenbahn,
der Wahrung der Interessen der Verbraucher im Eisenbahnmarkt sowie in Ansehung der
durch oder auf Grund des Bundesmobilititsgesetzes begriindeten Vorgaben einem attrak-
tiven Verkehrsangebot auf der Schiene. ?Dieses Gesetz dient ferner der Umsetzung oder

e s

[ é]
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der Durchfiihrung von Rechtsakten der Europaischen Gemeinschaften oder der Europai-
schen Union im Bereich des Eisenbahnrechts, soweit diese Rechtsakte Sachbereiche die-
ses Gesetzes betreffen.

§ 11 AEG (Abgabe und Stilllegung von Eisenbahninfrastruktureinrichtungen, Be-
triebspflicht)

wird wie folgt geandert (Anderung kursiv und unterstrichen):

(1) Betreiber von Eisenbahnanlagen und Betreiber von Serviceeinrichtungen sind
zum Betrieb ihrer Eisenbahninfrastruktur verpflichtet. 2Beabsichtigt ein &ffentliches Eisen-
bahninfrastrukturunternehmen

1. die mehr als geringfligige Verringerung der Kapazitat einer Strecke,

2. die dauernde Einstellung des Betriebes einer Strecke, eines Personenbahnsteigs
oder einer Laderampe oder

3. die dauernde Einstellung des Betriebes einer Serviceeinrichtung,

so hat es dies bei der zustandigen Aufsichtsbehorde zu beantragen. *Dabei hat es darzu-
legen, dass ihm der Betrieb der Infrastruktureinrichtung nicht mehr zugemutet werden kann
und Verhandlungen mit Dritten, denen ein Angebot fur die Ubernahme der Infrastrukturein-
richtung durch Verkauf oder Verpachtung zu in diesem Bereich Ublichen Bedingungen ge-
macht wurde, erfolglos geblieben sind. “Bei den Ubernahmeangeboten an Dritte sind Vor-
leistungen sowie Instandhaltungsriickstande respektive die vorherige Vernachldssigung
der_Betriebspflicht angemessen zu bertcksichtigen. °Die zustandige Aufsichtsbehorde
kann bei einem Antrag auf dauernde Einstellung des Betriebes einer Serviceeinrichtung,
eines Personenbahnsteigs oder einer Laderampe entscheiden, dass eine Bekanntgabe
nach Absatz la entbehrlich ist, wenn die Serviceeinrichtung, der Personenbahnsteig oder
die Laderampe in den letzten 24 Monaten vor der geplanten Betriebseinstellung nicht
zweckentsprechend genutzt wurde und kein Antrag auf Nutzung gestellt oder eine entspre-
chende Absicht dem Betreiber bekannt ist.

(1a) Offentliche Eisenbahninfrastrukturunternehmen haben ihre Absicht nach Ab-
satz 1 Satz 2 entweder

1. im Bundesanzeiger zu veroffentlichen oder

2. im Internet zu verdffentlichen und die Adresse im Bundesanzeiger bekannt zu ma-
chen.

2In der Bekanntmachung sind Angaben fiir die betriebswirtschaftliche Bewertung dieser Inf-
rastruktur aufzunehmen. 3Nach der Veroffentlichung kénnen Dritte das 6ffentliche Eisen-
bahninfrastrukturunternehmen binnen einer Frist von drei Monaten zur Abgabe eines An-
gebotes auffordern. “im Angebot sind die Bestimmung der abzugebenden Grundstiicke und
Infrastruktureinrichtungen fur Eisenbahnzwecke und deren Ertragswert sowie Instandhal-
tungsrickstande respektive die vorherige Vernachldssigung der Betriebspflicht bei der
Preisbildung angemessen zu bericksichtigen. Bei der Bemessung des Pachtzinses ist
malfRgeblich der Ertragswert zu bertcksichtigen. Das Angebot muss den Anschluss an die
angrenzende Schieneninfrastruktur umfassen.

(2) !Die zustandige Aufsichtsbehorde hat tiber den Antrag unter Beriicksichtigung ver-
kehrlicher und wirtschaftlicher Kriterien innerhalb von drei Monaten zu entscheiden. 2Im
Bereich der Eisenbahnen des Bundes entscheidet das Eisenbahn-Bundesamt im Beneh-
men mit der zustandigen Landesbehdrde. Bis zur Entscheidung hat das Unternehmen den
Betrieb der Eisenbahninfrastruktur aufrecht zu halten.

(3) 'Die Genehmigung gilt als erteilt, wenn die zustandige Aufsichtsbehorde innerhalb
der in Absatz 2 bestimmten Frist nicht entschieden hat. 2Versagt sie im Einvernehmen mit
der Bundesanstalt fir Mobilitdt und Verkehr die Genehmigung nach Mafigabe des Absat-
zes 2, so hat die Bundesanstalt fir Mobilitdt und Verkehr dem Eisenbahninfrastrukturunter-
nehmen die aus der Versagung entstehenden Kosten einschliel3lich der kalkulatorischen
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Kosten zu ersetzen; die Zahlungsverpflichtung trifft das Land, wenn die von der Landesbe-
horde im Rahmen des Benehmens nach Absatz 2 Satz 2 vorgetragenen Grinde fir die
Ablehnung maRRgebend waren.

(4) Liegen die Voraussetzungen des Absatzes 1 Satz 3 nicht vor, ist die Genehmigung
Zu versagen.

(5) Eine Versagung nach Mafigabe des Absatzes 2 ist nur fir einen Zeitraum von ei-
nem Jahr mdglich; danach gilt die Genehmigung als erteilt.
8§ 12 AEG (Tarife)
wird wie folgt geandert (Anderung kursiv und unterstrichen):

(1) 'Tarife sind Beforderungsentgelte und Beforderungsbedingungen der Eisenbahn-
verkehrsunternehmen. ?Die Beforderungsbedingungen umfassen auch die Entgeltbedin-
gungen. 3Die Eisenbahnverkehrsunternehmen sind verpflichtet, daran mitzuwirken, dass

1. fur die Beférderung von Personen und Gutern, die sich auf mehrere aneinander
anschlieRende Eisenbahnen des offentlichen Verkehrs erstreckt, eine direkte Ab-
fertigung eingerichtet wird,

2. im Personenverkehr durchgehende Tarife aufgestellt werden.

“Im Personenverkehr muss jedes Eisenbahnverkehrsunternehmen fiir seine Fahrgéste die
durchgehende Buchbarkeit von Fahrkarten und Reservierungen fir den Regelverkehr an-
bieten.

§ 12b AEG neu (Dynamische Reise- und Verkehrsdaten):

'Eisenbahnen im Sinne des § 2 Absatz 1 sind verpflichtet, dynamische Reise- und Ver-
kehrsdatennach zZiff. 2. 1 des Anhanges der Del egierten Ver
sowie die entsprechenden Metadaten Uiber den Nationalen Zugangspunkt nach § 2 Num-
mer 11 des Intelligente Verkehrssysteme Gesetzes vom 11. Juni 2013 (BGBI. | S. 1553),
das zuletzt durch Artikel 1 des Gesetzes vom 17. Juli 2017 (BGBI. | S. 2640) geandert wor-
den ist, fiir die Nutzung durch die Offentlichkeit bereitzustellen. 88 3a bis 3¢ des Perso-
nenbef °r der un gfederentsprezhersle Anwehdung.

§ 13 AEG (Anschluss an andere Eisenbahnen)
wird wie folgt geandert (Anderung kursiv und unterstrichen):

(2) 'Begehrt eine Eisenbahn den Anschluss an die Eisenbahninfrastruktur einer an-
grenzenden Eisenbahn, so tragen, soweit bei 6ffentlichen Eisenbahnen daftir nicht 6ffentli-
che Mittel zur Verfigung stehen, die Kosten fur den Bau, den Ausbau, den Ersatz und den
Ruckbau der hierfur erforderlichen Anschlusseinrichtung die an dem Anschluss beteiligten
Eisenbahnen zu gleichen Teilen. ?Die laufenden Kosten dieser Anschlusseinrichtung, ins-
besondere fur Betrieb, Wartung und Instandhaltung, tragt, soweit bei 6ffentlichen Eisenbah-
nen dafir nicht 6ffentliche Mittel zur Verfiigung stehen, die anschlussgewahrende Eisen-
bahn. ®Die anschlussbegehrende Eisenbahn tragt die Kosten der von ihr betriebenen Infra-
struktur, soweit bei 6ffentlichen Eisenbahnen nicht éffentliche Mittel zur Verfiigung stehen.

§ 15 AEG (Gemeinwirtschaftliche Leistungen)
wird wie folgt geandert (Anderung kursiv und unterstrichen):

(1) *Fur die Vereinbarung oder Auferlegung gemeinwirtschaftlicher Leistungen ist die
Verordnung (EG) Nr. 1370/2007 in der jeweils geltenden Fassung maRgebend. 2Zustandig
im Sinne dieser Verordnung sind, sofern es sich um Schienenpersonennahverkehr handelt,
die nach Landesrecht zustiandigen Behorden, im Ubrigen die zustandigen Behorden des
Bundes.



Hermes/Kramer/Weil3, Entwurf eines Bundesmobilitatsgesetzes 36

(2) Wenn mit einem beabsichtigten 6ffentlichen Dienstleistungsauftrag im Sinne der
Verordnung (EG) Nr. 1370/2007 im Eisenbahnpersonenverkehr (Verkehrsvertrag) be-
stimmte Systemtrassen des Deutschlandtaktes in Anspruch genommen werden sollen, sind
die zustandigen Behoérden stets zur Vorinformation nach Artikel 7 Absatz 2 der Verordnung
(EG) Nr. 1370/2007 verpflichtet. 2Mit dieser Vorinformation ist zusétzlich daruiber zu infor-
mieren, dass bei einer verbindlichen Zusage eines oder mehrere Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen gegeniiber der zustandigen Behdrde innerhalb einer Frist von sechs Monaten, die
in der Vorinformation spezifizierten Leistungen des Schienenpersonenverkehrs ohne Aus-
gleichsleistungen im Sinne von Artikel 3 Absatz 1 der Verordnung (EG) Nr. 1370/2007 zu
erbringen, die betreffenden Systemtrassen von dem oder den betreffenden Eisenbahnver-
kehrsunternehmen genutzt werden kénnen.

(3) !Die Sperzifikation der Leistungen umfasst Angaben zu den zu erbringenden Linien
oder Linienbiindeln, den Fahrplanleistungen, den dazu nutzbaren Systemtrassen sowie An-
forderungen zur durchgangigen Buchbarkeit und durchgédngigen Reservierbarkeit (Sitze,
Barrierefreiheitsservice, Fahrradmitnahme). ?Weitere Anforderungen an den Fahrplan, das
Beférderungsentgelt und Standards kénnen spezifiziert werden, wenn das der Bundesmo-
bilitatsplan bzw. fir den Schienenpersonennahverkehr die nach Landesrecht einschlagigen
Strategiepapiere im Sinne von Artikel 2a der Verordnung (EG) Nr. 1370/2007 vorsehen. 3In
diese kann verwiesen werden.

(4) Die verbindliche Zusage umfasst die Selbstverpflichtung, die betreffenden Sys-
temtrassen des Netznutzungskonzeptes iber die jeweils ndchsten funf Jahresfahrplanpe-
rioden zu bedienen und entsprechende Schienenwegkapazitit nach § 51 des Eisenbahn-
requlierungsgesetzes zu beantragen. ’Eine Kiindigung der Zusage ist gegeniiber der zu-
standigen Behorde erst mit Wirkung fiir die zum Zeitpunkt der Kiindigung auf die ndchsten
funf vollen Jahresfahrplanperioden folgende Jahresfahrplanperiode méglich. *Die zustén-
dige Behdrde hat dem Eisenbahnverkehrsunternehmen die Kiindigung und den fristgerech-
ten Eintritt ihrer Wirksamkeit zu bestétigen.

(5) Die Vorinformation hat auch dariiber zu informieren, welche Rechtspflichten sich
fir das die Zusage abgebende Eisenbahnverkehrsunternehmen aus der geforderten Ver-
bindlichkeit ergeben. ?Das betrifft die Dauer der Zusage, den Nachweis von Sicherheiten,
die Anforderungen an Referenzen, die Anforderungen an ein Konzept zur Betriebsauf-
nahme und die Konsequenzen bei Nichteinhaltung der Zusage.

(6) Gehtim Falle der Vorinformation nach Absatz 2 bei der zusténdigen Behérde eine
verbindliche Zusage ein, und erfillt diese die an sie gestellten Anforderungen, so ist diese
Zusage gegeniiber dem Antragsteller zu bestétigen (bestétigte Zusage). *Erfolgt keine ver-
bindliche Zusage, dann ist der Betreiber der Infrastruktur dariiber zu informieren, dass und
ab welchem Zeitpunkt die Systemtrassen auf der Basis eines Verkehrsvertrages genutzt
werden.

(7) 'Die Absétze 2 bis 5 finden keine Anwendung im Falle einer Notvergabe nach Ar-
tikel 5 Absatz 5 der Verordnung (EG) Nr. 1370/2007. 2Fiir den im Anschluss an eine Not-
vergabe notwendigen Verkehrsvertrag kann die zustandige Behorde auf die qualifizierte
Vorinformation im Sinne von Absatz 2 Satz 2 verzichten.

(8) BeiBedarf kann das fur Verkehr zustandige Ministerium des Bundes durch Rechts-
verordnung mit Zustimmung des Bundesrates

1. die Erstreckung der weiteren Anforderungen nach Absatz 3 Satz 2 auf alle Sys-
temtrassen des Schienenpersonenverkehrs oder auf die fiir bestimmte Verkehre,

2. von Absatz 4 Satz 2 abweichende Kindigungsfristen,

3. nahere Vorgaben zu den Rechtspflichten nhach Absatz 5

regeln.
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§ 23 AEG (Freistellung von Bahnbetriebszwecken)
wird wie folgt geandert (Anderung kursiv und unterstrichen):
(2) Vor der Entscheidung nach Absatz 1 hat die Planfeststellungsbehdérde

1. die oberste Landesplanungsbehérde tber den Eingang des Antrags auf Freistel-
lung von Bahnbetriebszwecken zu informieren und

2. Eisenbahnverkehrsunternehmen, die nach § 1 Absatz 2 des Regionalisierungsge-
setzes bestimmten Stellen, die zustandigen Trager der Landesplanung und Regi-
onalplanung, die betroffenen Gemeinden sowie Eisenbahninfrastrukturunterneh-
men, soweit deren Eisenbahninfrastruktur an die vom Antrag betroffenen Eisen-
bahninfrastruktur anschliel3t, durch 6ffentliche Bekanntmachung im Bundesanzei-
ger zur Stellungnahme aufzufordern sowie den Inhalt der Bekanntmachung zu-
satzlich im Internet zu veroéffentlichen; die Frist zur Abgabe einer Stellungnahme
soll drei Monate nicht Uberschreiten.

(3) Die Entscheidung Uber die Freistellung ist neben dem Antragsteller dem Eisen-
bahninfrastrukturunternehmen, dem Eigentiimer des Grundstiicks und der Gemeinde, auf
deren Gebiet sich das Grundstiick befindet, zuzustellen. ?Die oberste Landesplanungsbe-
horde ist Uber die Entscheidung zu unterrichten. *Die Entscheidung iiber die Freistellung
kann von den in Absatz 2 Genannten, die fristgerecht eine Stellungnahme im jeweiligen
Verfahren abgegeben haben, gerichtlich auf ihre Rechtmagigkeit Uiberprift werden.

Artikel 6 Anderungen des Eisenbahnregulierungsgesetzes

8§ 1 ERegG (Gegenstand, Anwendungsbereich und Begriffsbestimmungen)
wird wie folgt geandert (Anderung kursiv und unterstrichen):

(4a) Betrieb der Eisenbahnanlagen sind die Erstellung von Netznutzungsplanen
fur Betreiber der Schienenwege, die Kapazitatszuweisung, das Verkehrsmanagement und
die Erhebung von Entgelten.

(4b) Wesentliche Funktionen des Betriebes von Eisenbahnanlagen sind

1. die Erstellung und Veroéffentlichung von Netznutzungspldnen fir Betreiber der
Schienenwege,

2. Entscheidungen lber die Zugtrassenzuweisung, einschlie3lich sowohl der Bestim-
mung als auch der Beurteilung der Verfiigbarkeit und der Zuweisung von einzelnen
Zugtrassen, und

3. Entscheidungen Uber die Entgelte fur die Nutzung von Eisenbahnanlagen, ein-
schlieBlich ihrer Festlegung und Erhebung.

(5) entféallt.
(5a) entfallt.

(16) Ein Kapazitdtsrahmenvertrag ist eine Vereinbarung Uber die Rechte und Pflichten
eines Zugangsberechtigten und des Betreibers der Schienenwege in Bezug auf die zuzu-
weisenden Zugtrassen und die zu erhebenden Entgelte Uber einen langeren Zeitraum als
eine Jahresfahrplanperiode.

(21) Ein Jahresfahrplan sind die Daten zur Festlegung aller geplanten Zugbewegungen
und Bewegungen der Fahrzeuge, die auf dem betreffenden Schienennetz wahrend der Gl
tigkeitsdauer des Jahresfahrplans durchgefiihrt werden.

(23) Vertakteter Verkehr ist ein Eisenbahnverkehrsdienst, der in der Regel auf dersel-
ben Strecke am selben Tag dem Netznutzungskonzept und dem Netznutzungsplan ent-
sprechend in bestimmten Abstédnden zur gleichen Minute durchgefihrt wird.

(28) entfallt.
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(29a) Ein Zielfahrplan ist die Spezifikation von Anforderungen oder Erwartungen
an den Fahrplan der Eisenbahn zu einem bestimmten Zeitpunkt in der Zukunft und an die
dazu bendtigte Eisenbahninfrastruktur als Teil des Bundesmobilitatsplanes nach § 15 Ab-
satz 1 Nummer 3 d) des Bundesmobilitatsgesetzes.

(29b) Ein Netznutzungskonzept ist die auf die n&chsten finf Jahre bezogene Kon-
kretisierung und Aktualisierung des Zielfahrplanes durch die Einteilung der Schienenweg-
kapazitat oder der Kapazitaten in Serviceeinrichtungen auf verschiedene Kategorien der
Bindel von Systemtrassen (Trassenkontingente), die fiir bestimmte Zeitabschnitte festge-

legt werden.
(29¢) Ein Netznutzungsplan ist die konkrete Verteilung der im Netznutzungskon-

zept vorgesehenen Schienenwegkapazitat und Kapazitaten in Serviceeinrichtungen auf die
verschiedenen Kategorien von Systemtrassen fiur den nachsten Jahresfahrplan.

(29d) 'Eine_Systemtrasse ist eine Zugtrasse fiir eine definierte Verkehrsart mit
Mindestkriterien der Fahrdynamik einschlielich des bevorrechtigten Zuganges zu einer
hierfurr im Einzelfall voraussichtlich erforderlichen Kapagzitét in Serviceeinrichtungen. >Dabei
wird zwischen folgenden Kategorien von Systemtrassen unterschieden: Schienenperso-
nennahverkehr, Schienenpersonenfernverkehr, Schienengiterverkehr und Multifunktions-
trassen. 3Zugtrassen des Schienenpersonenverkehrs sind dabei vertaktet.

(29e) Multifunktionstrassen sind Systemtrassen, die fir den Schienenpersonen-
verkehr oder fiir den Schienenguterverkehr genutzt werden kénnen und die entweder im
Netznutzungskonzept als solche bestimmt werden oder nach dem Entfall der Reservierung
von Trassenkontingenten flir eine Systemtrasse (Systemtrassenbindung) geman 8§ 9e oder
8 9f zu Multifunktionstrassen werden.

8§ 2 ERegG (Ausnahmen und Befreiungen von den Entflechtungsvorschriften)
wird wie folgt geandert (Anderung kursiv und unterstrichen):
(5) entfallt.
§ 2a ERegG (Ausnahmen und Befreiungen von den Entgelt- und Zuweisungsvor-
schriften fir Eisenbahnanlagen)
wird wie folgt geandert (Anderung kursiv und unterstrichen):
(5) entfallt.

8 3 ERegG (Ziele der Regulierung)
wird wie folgt geandert (Anderung kursiv und unterstrichen):

5. die Gewahrleistung eines sicheren, leistungsfahigen und zuverlassigen Betriebs
der Eisenbahninfrastruktur,

6. die Verkirzung der Reisezeiten im Schienenpersonenverkehr und der durch-
schnittlichen Transportdauer im Schienenguterverkehr,

7. die effektive und effiziente Nutzung der Schienenwegkapazitat und der Kapazita-
ten in Serviceeinrichtungen und

8. die Erreichung von Betriebsstabilitat.

8§ 9a ERegG neu (Vorkonstruktion von Systemtrassen)

(1) Umim Sinne des 8 3 Nummer 7 die effektive und effiziente Nutzung der Schienen-
wegekapazitat und der Kapazitaten in Serviceeinrichtungen zu erreichen, werden System-
trassen vorkonstruiert.

(2) Der Planungsprozess fur die Vorkonstruktion der Systemtrassen erfolgt nach Malf3-
gabe der folgenden Bestimmungen in vier Schritten mit dem Zielfahrplan und mit dem Netz-
nutzungskonzept, dem Netznutzungsplan und dem Jahresfahrplan in dessen Umsetzung.
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(3) Die Vorkonstruktion der Systemtrassen erfolgt in angemessener, nichtdiskriminie-
render und transparenter Weise.

8§ 9b ERegG neu (Planungsgrundsatz fur Resilienzreserven)

(1) Im Rahmen des Netznutzungskonzeptes und der Netznutzungsplane sind Resili-
enzreserven vorzuhalten. 2Sie sind den fiir die Erreichung von Betriebsstabilitéat erforderli-
chen MalBnahmen vorbehalten, wobei davon auch praventive MaRnahmen zur Infrastruk-
turerhaltung umfasst sind.

(2) Die Vorhaltung von Schienenwegkapazitat fur regelméaiige Instandhaltungsarbei-
ten ist so zu planen, dass Zugangsberechtigte méglichst wenig beeintrachtigt werden.

8§ 9c ERegG neu (Netznutzungskonzept)

(1) 'Das fur Verkehr zustandige Ministerium des Bundes wird erméchtigt, durch
Rechtsverordnung mit Zustimmung des Bundesrates ein Netznutzungskonzept zur Konkre-
tisierung und Aktualisierung der Festsetzungen des Bundesmobilitatsplanes im Sinne des
§ 14 Absatz 4 des Bundesmobilititsgesetzes zu erlassen. *Dabei setzt dieses Konzept im
Sinne des § 1 Absatz 29b die Anforderungen an Fahrzeiten, Anschliisse und Kapazitaten
fiir verschiedene zeitliche Zielhorizonte fest. *Die Rechtsverordnung unterliegt der gericht-
lichen Kontrolle im Rahmen des § 47 VwGO.

(2) Die betroffenen Betreiber der Schienenwege erstellen einen Entwurf, der bei der
finalen Fassung des Netznutzungskonzeptes mal3geblich zu bertcksichtigen ist, und tber-
mitteln ihn spatestens zwdlf Monate vor dem nach Absatz 4 Satz 2 malRgeblichen Zeitpunkt
an das fur Verkehr zustandige Ministerium des Bundes.

(3) Das zustandige Aufsichtsbehdrde, die Regulierungsbehérde sowie die auf den je-
weiligen Schienenwegen aktiven Eisenbahnverkehrsunternehmen und die an einer Nut-
zung der Schienenwege oder der angeschlossenen Serviceeinrichtungen erkennbar inte-
ressierten Netzzugangsberechtigten werden im Rahmen der Erstellung des Netznutzungs-
konzeptes angehort.

(4) 'Das Netznutzungskonzept umfasst den Zeitraum von fiinf Fahrplanjahren. Seine
Erstellung soll die Dauer von zwolf Monaten nicht tiberschreiten. *Ein neues Netznutzungs-
konzept hat zeitlich liickenlos an das letzte Fahrplanjahr anzuschlieRen. *Die Veréffentli-
chung ist maximal 30 Monate und mindestens 18 Monate vor dem Beginn seiner Laufzeit
vorzunehmen. °Eine Aktualisierung erfolgt jahrlich sowie dann, wenn sich die maRgeblichen
Tatsachen, auf denen das aktuelle Netznutzungskonzept fuf3t, grundlegend geandert ha-
ben.

8 9d ERegG neu (Netznutzungsplan)

(1) 'Die Betreiber der Schienenwege erstellen fiir ihre Schienenwege jeweils fir jedes
der fiinf Jahre vor dem jeweiligen Fahrplanjahr einen Netznutzungsplan. 2Sie konkretisieren
und aktualisieren darin das Netznutzungskonzept, indem sie die nach der Planung vorhan-
dene Schienenwegkapazitat unter Berticksichtigung der Serviceeinrichtungen auf System-
trassen fur die einzelnen Kategorien verteilen. *Diese Systemtrassen unterliegen der Sys-
temtrassenbindung und dirfen mit Ausnahme der nachfolgend geregelten Falle nur fur den
ihnen jeweils zugewiesenen Zweck genutzt werden. *Nach Beriicksichtigung der Resilien-
zreserven sind in den Netznutzungsplanen neben den Systemtrassen insbesondere Anga-
ben festzusetzen tber

1. geplante Ankunfts-, Abfahrts- und Durchfahrtszeiten, soweit das erforderlich ist,
2. Haltestellen im Schienenpersonenverkehr,
3. eventuelle sonstige Kapazitatsreserven.

(2) 'Der Betreiber der Schienenwege hat in Abstimmung mit dem fiir Verkehr zustan-
digen Ministerium des Bundes, der Bundesanstalt fir Mobilitdt und Verkehr sowie der Re-
gulierungsbehdrde den Markt zu beobachten und auf dieser Grundlage bei der Erstellung
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des Netznutzungsplanes zu priifen, ob es erforderlich ist, Kapazitatsreserven innerhalb des
Netznutzungsplanes fur den unterjahrigen Schienenpersonen- oder fir den Schienengtiter-
verkehr vorzuhalten. 2Im Rahmen der Priifung nach Satz 1 sind die Bedeutung von Giiter-
verkehrsdiensten, insbesondere von grenziiberschreitenden Guterverkehrsdiensten, sowie
mindestens die Antréage auf Netzzugang zu beriicksichtigen, die innerhalb der letzten zwei
Jahresfahrplanperioden (bzw. der friher als Netzfahrplanperioden bezeichneten Perioden)
auBBerhalb des Jahresfahrplanes gestellt worden sind; zudem ist dem gesellschaftlichen
Nutzen des Schienengiterverkehrs gegentiber anderen Verkehrsdiensten, die hierdurch
von der Schienenwegenutzung ausgeschlossen werden, Rechnung zu tragen. *Soweit sich
ein entsprechender Bedarf abzeichnet, hat der jeweilige Betreiber der Schienenwege im
Netznutzungsplan festzulegen, welcher Bedarf fur Systemtrassen sich im Schienenperso-
nen- und Schienengiterverkehr abzeichnet und welche Kontingente fur unterjahrige Ver-
kehrs- bzw. Transportbedarfe als Kapazitatsreserven in der Form von Systemtrassen vor-
zuhalten sind. “Das gilt auch fiir Falle des § 55. *Diese Vorhaltung von Trassen ist in be-
grundeten Fallen fur den gesamten Jahresfahrplan moglich.

(3) Die betroffenen Eisenbahnverkehrsunternehmen und sonstigen Nutzungsberech-
tigten werden zur Ermittlung der Bedarfe vor der Erstellung des Netznutzungsplanes ange-
hort.

(4) 'Das fur Verkehr zustandige Ministerium des Bundes oder eine von ihm damit be-
auftragte Behorde genehmigt den jeweiligen Netznutzungsplan, wenn er den Vorgaben in
Absatz 1 und 2 entspricht sowie die Vorgaben des Netznutzungskonzeptes einhélt. Die
Entscheidung dartber ergeht in Form eines Verwaltungsaktes.

(5) 'Die Regulierungsbehdérde kann auf Vortrag des fir Verkehr zustandigen Ministe-
riums des Bundes die Abweichung des Netznutzungsplanes vom Netznutzungskonzept be-
anstanden und entsprechende Anderungen verlangen. ’Kommt der Betreiber der Schie-
nenwege binnen einer ihm gesetzten angemessenen Frist der Anderungsanordnung nicht
nach, kann die Regulierungsbehérde die notwendigen Anderungen an Stelle des jeweiligen
Betreibers der Schienenwege selbst anordnen und vollziehen. *Die Kosten tragt der Betrei-
ber der Schienenwege.

(6) 'Die Betreiber der Schienenwege veréffentlichen den Netznutzungsplan fiir ihre
Eisenbahninfrastruktur neun Monate vor dem Anmeldeschluss zum Jahresfahrplan. 2§ 19
Absatz 1 gilt entsprechend.

8 9e ERegG neu (Systemtrassenbindung im Schienenpersonennahverkehr)

Die im Netznutzungsplan vorgesehene Systemtrassenbindung einer vorkonstruierten
Systemtrasse fir den Schienenpersonenverkehr entfallt, wenn sie nicht nach § 9d Absatz 2
vom Betreiber der Schienenwege fir sich abzeichnende Transportbedarfe zuriickgehalten
wird,

1. durch eine Freigabe der Systemtrasse, die durch den Aufgabentrager fur System-
trassen des Schienenpersonennahverkehrs oder durch das fir Verkehr zustandige
Ministerium des Bundes fur Systemtrassen des Schienenpersonenfernverkehrs
gegenuber dem Betreiber der Schienenwege erklart wird, oder

2. beiihrer Nichtbestellung spéatestens vier Monate nach dem Ende der Anmeldefrist
fur den Jahresfahrplan oder bei unterjahrigen Verkehren zwei Monate vor dem je-
weiligen Nutzungszeitpunk.

“Die freigegebenen Trassen unterfallen den Regelungen zu den Multifunktionstrassen. *Die
Freigabe nach Satz 1 Nummer 1 ist zu erklaren, wenn fur die erklarungsbefugte Behérde
absehbar ist, dass die Trasse nicht fur den vorgesehenen Zweck genutzt werden wird. Im
Fall von durch Kapazitatsrahmenvertrédge gesicherten Systemtrassen ist die Kiindigungs-
frist in § 49 Absatz 7 Satz 4 zu beachten. *Setzt der Bund das Verfahren nach § 15 des
Allgemeinen Eisenbahngesetzes nicht in Gang, und erhalt der Betreiber der Schienenwege
den Antrag auf Abschluss eines Kapazitdtsrahmenvertrages fur die betroffene System-
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trasse, hat er bei der zustandigen Bundesbehérde nachzufragen, ob fir sie noch ein sol-
ches Verfahren geplant ist. °Bei einer positiven Antwort wartet der Betreiber der Schienen-
wege dieses Verfahren ab; andernfalls oder bei keiner Antwort der zustandigen Bundesbe-
hdrde binnen eines Monates entféllt die Systemtrassenbindung nach Satz 1.

8 9f ERegG neu (Systemtrassenbindung im Schienenguterverkehr)

!Die im Netznutzungsplan vorgesehene Systemtrassenbindung einer vorkonstruierten
Systemtrasse fir den Schienenguterverkehr entféllt bei ihrer Nichtbestellung spatestens
vier Monate nach dem Ende der Anmeldefrist fir den Jahresfahrplan, wenn sie nicht nach
8 9d Absatz 2 vom Betreiber der Schienenwege fur sich abzeichnende Transportbedarfe
zuriickgehalten wird. 2Sie wird dann zu einer Multifunktionstrasse. Im Fall von durch Ka-
pazitatsrahmenvertrage gesicherten Systemtrassen ist die Kiindigungsfrist in § 49 Absatz 7
Satz 4 zu beachten.

8 9g ERegG neu (Systemtrassenbindung trotz unwesentlicher Abweichung)

Die Systemtrassenbindung entfallt nicht, wenn ein Antrag auf Zuweisung von Schie-
nenwegkapazitat im Sinne der § 51 und § 52 nur unwesentlich von den Anforderungen der
Systemtrasse abweicht.

8 9h ERegG neu (Beantragung von durch Entfall der Systemtrassenbindung ent-
standenen Multifunktionstrassen)

!Nach & 9e oder § 9f von der Systemtrassenbindung freigewordene Trassen sind so
rechtzeitig zu ermitteln, dass sie nach Méglichkeit noch im Jahresfahrplan vergeben werden
kénnen. 2Andernfalls kénnen sie gemaR § 44 Absatz 1b in der laufenden Jahresfahrplan-
periode beantragt werden.

§ 10a ERegG (Besondere Regeln fur Betreiber der Personenbahnsteige und Betrei-
ber der Laderampen)

wird wie folgt geandert (Anderung kursiv und unterstrichen):

entfallt.

8§ 13 ERegG (Serviceeinrichtungen)
wird wie folgt geandert (Anderung kursiv und unterstrichen)

(1) 'Der Antrag eines Zugangsberechtigten auf Zugang zur Serviceeinrichtung und auf
das dortige Erbringen von Leistungen nach Anlage 2 Nummer 2 muss innerhalb einer von
der Regulierungsstelle festgelegten angemessenen Frist beantwortet werden. ?Das Ange-
bot des Betreibers einer Serviceeinrichtung kann nur innerhalb von funf Arbeitstagen ange-
nommen werden.

(2) Stellt der Betreiber einer Serviceeinrichtung nach Anlage 2 Nummer 2 Konflikte
zwischen verschiedenen Antragen fest, so hat er sich zunachst zu bemuhen, allen Antragen
so weit wie maoglich zu entsprechen. 2Dabei hat er in enger Abstimmung mit dem Betreiber
der angrenzenden Schienenwege zu gewabhrleisten, dass Uber die Antrége auf Zugang zu
der Serviceeinrichtung nur _einheitlich mit denen Uber den Zugang zum Schienennetz fir
die Zugtrasse zu bzw. von der Serviceeinrichtung erfolgt. *Der Zugang zu der Serviceein-
richtung ist vorrangig in Kompatibilitit mit den Systemtrassen zu vergeben. “Insoweit ist
auch zu beriicksichtigen, ob es eine zumutbare und tragféahige Alternative zu der jeweiligen
Serviceeinrichtung gibt. *Der Betreiber einer Serviceeinrichtung kann als Vorrangkriterium
gemal Artikel 11 der Durchfiihrungsverordnung (EU) 2017/2177 nachrangig die abschlie-
Rende Entscheidung Uber die Kapazitdtszuweisung durch die Durchfiihrung eines Hochst-
preisverfahrens vorsehen. &In diesem Fall kann er das Hochstpreisverfahren nach Maf-
gabe des 8 52 Absatz 8 Satze 2 bis 5 bei der Regulierungsbehérde durchfiihren.
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(3) Besteht keine tragfahige Alternative und kann nicht allen auf nachgewiesenem
Bedarf beruhenden Antréagen auf Zugang zu Kapazitéaten in der betreffenden Serviceein-
richtung stattgegeben werden, so kann der Zugangsberechtigte Beschwerde bei der Regu-
lierungsbehorde einlegen. ?Die Regulierungsbehdorde pruft, unabhangig von der Entschei-
dung nach § 73 Absatz 1 Nummer 1, den Fall und wird tatig, damit ein angemessener Teil
der Kapazitat dem Zugangsberechtigten zugewiesen wird. [é ]

(8) Werden der Bau oder der Betrieb einer Serviceeinrichtung Uberwiegend aus 6f-
fentlichen Mitteln finanziert oder geférdert, so gelten fir den Zugang zu ihr und fiir die Ent-
gelte die Vorgaben zum Zugangsrecht und zur Reqgulierung des Zuganges sowie der Ent-
gelte wie bei 6ffentlichen Schienenwegen.

§ 15 ERegG (Werksbahnen)
wird wie folgt geandert (Anderung kursiv und unterstrichen):

(3) Der Betreiber einer Werksbahn kann den Zugang nach Absatz 2 Satz 1 jeweils
zum Ablauf einer Jahresfahrplanperiode beenden. 2Die Beendigung wird zum Ende der
Fahrplanperiode wirksam, wenn die Zugangsberechtigten, denen bislang Zugang gewahrt
wurde, und die angeschlossenen Eisenbahnen davon schriftlich oder elektronisch spéates-
tens zwei Monate vor Beginn der Frist, binnen derer Zugangsberechtigte Antrdge auf Zu-
weisung von Zugtrassen nach § 51 stellen konnen, unterrichtet worden sind.

§ 18 ERegG (Effektive Nutzung der Schienenwegkapazitat)
wird wie folgt geandert (Anderung kursiv und unterstrichen)

Die Regelungen Uber Entgelte und Kapazitatszuweisungen fiir Schienenwege nach
diesem Gesetz sind so auszulegen, dass den Betreibern der Schienenwege ermdglicht
wird, die verflgbare Schienenwegkapazitat zu vermarkten und im Sinne des § 3 Nummer 7
so effektiv wie méglich zu nutzen.

8 19 ERegG (Schienennetz-Nutzungsbedingungen)
wird wie folgt geandert (Anderungen kursiv und unterstrichen):

(3) 'Die Schienennetz-Nutzungsbedingungen miissen Angaben zum Schienenweg,
der den Eisenbahnverkehrsunternehmen zur Verfligung steht, zu den Systemtrassen, zu
ihren Zugangsbedingungen, zu den Zugangsbedingungen fiir die sonstigen Kapazitaten
des betreffenden Schienenweges und iber die Ausgestaltung der Kapazitdtsrahmenver-
trAge enthalten sowie auf eine Internetseite verweisen, auf der die Nutzungsbedingungen
fur Serviceeinrichtungen, die an das Netz des Betreibers der Schienenwege angeschlossen
sind, unentgeltlich in elektronischer Form zur Verfligung gestellt werden. Der Inhalt der
Schienennetz-Nutzungsbedingungen richtet sich nach Anlage 3. 3Sie kbnnen Vorgaben fur
die Form der im Rahmen der Konsultation nach Absatz 2 erfolgenden Stellungnahmen ent-
halten. “Absatz 2 Satz 4 gilt entsprechend. [ € ]

(5) !Die endglltigen Schienennetz-Nutzungsbedingungen sind vor dem Jahresfahr-
planwechsel, mindestens jedoch vier Monate vor Ablauf der Frist fir einen Antrag auf Zu-
teilung von Schienenwegkapazitat, zu veroffentlichen. ?Sie dienen als Grundlage fir das
Zuweisungsverfahren und den Vertragsschluss fur die Trassen der folgenden Jahresfahr-
planperiode. *Mit Beginn der folgenden Jahresfahrplanperiode treten die Schienennetz-Nut-
zungsbedingungen in Kraft und gelten fur die Durchfihrung der Verkehre wahrend der ge-
samten Fahrplanperiode.

§ 20 ERegG (Vereinbarungen zwischen einem Zugangsberechtigten und dem Be-
treiber der Schienenwege oder einer Serviceeinrichtung

wird wie folgt geandert (Anderung kursiv und unterstrichen):

(1) Der Betreiber der Schienenwege schliel3t mit jedem Zugangsberechtigten die er-
forderlichen Vereinbarungen tber
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1. die Einzelheiten des Zugangs, insbesondere hinsichtlich des Zeitpunktes und der
Dauer der Nutzung,

2. die Art der einer Systemtrassenkategorie entsprechend zu erbringenden Verkehrs-
leistung,

das zu entrichtende Entgelt und

die sonstigen Nutzungsbedingungen. [ é ]

§ 23 ERegG (Festsetzung, Berechnung und Erhebung von Entgelten fir Schienen-
wege)

wird wie folgt geandert (Anderung kursiv und unterstrichen):

(2) 'Ein Betreiber der Schienenwege hat zu gewahrleisten, dass die Anwendung der
Entgeltregelung zu gleichwertigen und nichtdiskriminierenden Entgelten flir unterschiedli-
che Eisenbahnverkehrsunternehmen fiihrt, die Verkehrsdienste gleichwertiger Art in ver-
gleichbaren Teilen des Marktes erbringen, und dass die tatsachlich erhobenen Entgelte den
in den Schienennetz-Nutzungsbedingungen vorgesehenen Regeln entsprechen. 2Unter-
scheidungen innerhalb von Verkehrsdiensten missen, vorbehaltlich des 8 24, bundesweit
gelten. 3Die Entgelte fur die jeweiligen Leistungen sind, vorbehaltlich des § 24, bundesweit
zu mitteln.

An die Stelle der 88 24 bis 39 (Entgelte fur die Nutzung von Schienenwegkapazitét)
treten folgende Regelungen:

§ 24 ERegG neu (Entgeltgrundsatze fiir Schienenwege und Serviceeinrichtungen)

(1) 'Unbeschadet von Satz 2 und den Abséatzen 2 und 3 ist das Entgelt fir das Min-
destzugangspaket und fur den Zugang zu Infrastrukturen, durch die Serviceeinrichtungen
angebunden werden, in Hohe der Kosten festzulegen, die unmittelbar auf Grund des Zug-
betriebes anfallen. ?Das fiir Verkehr zustandige Ministerium des Bundes wird erméachtigt, in
Anwendung der Entgeltgrundséatze gemal 8 32 Abséatze 4 bis 7 des Bundesmobilitéatsge-
setzes unter Beachtung der Festlegungen des Bundesmobilitatsplanes mit Zustimmung
des Bundesrates durch Rechtsverordnung Vorgaben fir Aufschlage und Preisdifferenzie-
rungen durch den Betreiber der Schienenwege zu machen.

(2) 'Der Betreiber der Schienenwege kann in Erganzung zum Entgelt nach Absatz 1
Satz 1 weitere ihm entstehende Kosten bis hin zu den Vollkosten dadurch decken, dass er
Aufschlage (Vollkostenaufschlage) auf der Grundlage effizienter, transparenter und nicht-
diskriminierender Grundsétze erhebt, wobei die bestmdgliche Wettbewerbsfahigkeit der
Segmente des Eisenbahnmarktes zu gewahrleisten ist. “Die Entgeltregelung muss dem von
den Eisenbahnverkehrsunternehmen erzielten Produktivitdtszuwachs Rechnung tragen.
3Durch Rechtsverordnung nach Absatz 1 Satz 2 sind verbindliche Vorgaben zur Ausgestal-
tung und Anwendung dieser Vollkostenaufschlage zu machen. “Bestehende Vollkostenauf-
schlage sollen kinftig grundséatzlich abgeschmolzen werden, soweit das in Umsetzung der
Vorgaben des Bundesmobilitdtsplanes, zur effektiven und effizienten Auslastung des Net-
zes oder zur Sicherung der Markttragfahigkeit der Entgelte unter Beachtung der bestmdg-
lichen Wettbewerbsfahigkeit der Segmente des Eisenbahnmarktes erforderlich ist und an-
derweitig dafiir Sorge getragen ist, dass der Betreiber der Schienenwege unter normalen
geschéftlichen Umstanden im Durchschnitt mehrerer Jahre ein mindestens ausgeglichenes
Ergebnis erzielt.

(3) 'Durch Rechtsverordnung nach Absatz 1 Satz 2 kann auch geregelt werden, in-
wieweit und wie lange Nachlasse auf das in Absatz 1 Satz 1 geregelte Entgelt fir das Min-
destzugangspaket gewahrt werden kénnen oder zu gewéhren sind. Das betrifft in Anwen-
dung von Artikel 33 der Richtlinie 2012/34/EU die Foérderung der Entwicklung neuer Eisen-
bahnverkehrsdienste oder die Forderung der Auslastung von Strecken mit sehr niedrigem
Auslastungsgrad. *Vor einer Regelung von Engeltnachléassen zur Absicherung der ange-
strebten Nutzung der Schienenwege auch in wirtschaftlichen oder gesellschaftlichen Aus-



Hermes/Kramer/Weil3, Entwurf eines Bundesmobilitatsgesetzes 44

nahmezustanden ist bei Bedarf die Zustimmung der EU-Kommission einzuholen. *Beste-
hende Nachlasse sind grundsatzlich abzuschmelzen, bis das Entgelt fir das Mindestzu-
gangspaket erreicht ist.

(4) 'Im Netznutzungskonzept oder auch nur im Netznutzungsplan kann die zulassige
Hochst- und Mindestgeschwindigkeit fir Systemtrassen (Systemtrassengeschwindigkeit)
verbindlich vorgegeben werden. *Die Anmeldung der Nutzung einer Systemtrasse ist nur
bei der Einhaltung der Systemtrassengeschwindigkeit zuldssig. *Bei Abweichungen von der
Systemtrassengeschwindigkeit ist das Entgelt nicht nur fiir eine Systemtrasse, sondern fir
alle durch das tatsachliche Geschwindigkeitsprofil in Anspruch genommenen Systemtras-
sen zu entrichten.

(5) 'Die Entgelte fir den Schienenzugang innerhalb von Serviceeinrichtungen nach
Anlage 2 Nummer 2 und fir die Erbringung von Leistungen in diesen Einrichtungen durfen
mit Ausnahme von § 13 Absatz 8 die Kosten fir deren Erbringung, zuzuglich eines ange-
messenen Gewinnes, nicht Uibersteigen. 2Der Betreiber einer Serviceeinrichtung nach An-
lage 2 Nummer 2 ist verpflichtet, die Entgelte so zu bemessen, dass sie angemessen, nicht-
diskriminierend und transparent sind. *Eine Beeintrachtigung der Grundsétze des Satzes 2
liegt insbesondere vor, wenn

1. Entgelte gefordert werden, die die entstandenen Kosten fiir das Erbringen der
Leistungen in unangemessener Weise Uberschreiten oder

2. einzelnen Zugangsberechtigten Vorteile gegentiber anderen Zugangsberechtigten
eingerdumt werden, soweit hierfiir nicht ein sachlich gerechtfertigter Grund vor-
liegt.

8§ 25 ERegG neu (Prufung der Entgelte und Regulierung)

(1) Die Regulierungsbehorde priift die vom Betreiber der Schienenwege seinen Ent-
gelten zu Grunde gelegten unmittelbaren Kosten des Zugbetriebes auf ihre Transparenz,
sachliche Richtigkeit und Angemessenheit. ?Der Betreiber der Schienenwege hat dazu ein
Verfahren fUr die Zurechnung der Kosten zu den verschiedenen Kategorien von Leistungen,
die fir Eisenbahnverkehrsunternehmen erbracht werden, festzulegen.

(2) 'Solange und soweit Aufschlage im Sinne des § 24 Absatz 2 erhoben werden, fin-
det eine Priifung dieser Aufschlage nach Mal3gabe der 88§ 24 bis 37 des Eisenbahnregulie-
rungsgesetzes in der Fassung des Gesetzes vom 29. August 2016 (BGBI. | S. 2082), zuletzt
gedndert durch Gesetz vom 9. Juni 2021 (BGBI. | S. 1737) statt. ?Aufschldge und Preisre-
duzierungen nach § 24 Absatz 1 Satz 2 werden auf ihre Angemessenheit, Transparenz und
Diskriminierungsfreiheit gepruft.

(3) 'Die Entgelte eines jeden Betreibers der Schienenwege firr die Erbringung des
Mindestzugangspaketes sind einschlie3lich der Entgeltgrundsatze nach Anlage 3 Num-
mer 2 von der Regulierungsbehdrde zu genehmigen. “Die Genehmigung ist zu erteilen, so-
weit die Ermittlung der Entgelte den Anforderungen des Absatzes 1 und die Entgeltgrund-
satze den Vorgaben der Anlage 3 Nummer 2 entsprechen. 3Entspricht die Ermittlung der
Entgelte diesen Anforderungen nicht, kann die Regulierungsbehérde die Ermittlung der Ent-
gelte im erforderlichen Umfang anpassen und die sich hieraus ergebenden Entgelte geneh-
migen.

(4) 'Der Betreiber der Schienenwege darf fiir das Erbringen des Mindestzugangspa-
ketes keine anderen als die genehmigten Entgelte vereinbaren. ?Ist in einem Vertrag eine
Entgeltvereinbarung wegen VerstoRes gegen Satz 1 unwirksam, gilt das jeweils geneh-
migte oder mutmaRlich genehmigte Entgelt als vereinbart. *Das genehmigte Entgelt gilt als
billiges Entgelt im Sinne des § 315 des Birgerlichen Gesetzbuches.



Hermes/Kramer/Weil3, Entwurf eines Bundesmobilitatsgesetzes 45

§ 26 ERegG neu (Entgeltnachléasse fur Betreiber der Schienenwege)

(1) Ungeachtet der grundséatzlichen Festlegung der Hohe der Kosten nach § 24 mus-
sen alle Nachlasse auf Entgelte, die ein Betreiber der Schienenwege von einem Eisenbahn-
verkehrsunternehmen erhebt, den in den Abséatzen 2 bis 5 genannten Kriterien entspre-
chen.

(2) 'Nachlasse sind auf die Hohe der tatsdchlich vom Betreiber der Schienenwege
eingesparten Verwaltungskosten zu begrenzen. ?Bei der Festlegung der Hohe der Nach-
lasse sind Kosteneinsparungen, die bereits im Rahmen des erhobenen Entgeltes bertck-
sichtigt wurden, aul3er Betracht zu lassen.

(3) Ein Betreiber der Schienenwege kann abweichend von Absatz 2 fir im Einzelnen
angegebene Verkehrsstrome Entgeltregelungen einfiihren, die fir alle Schienenwegnutzer
zur Verfugung stehen und in deren Rahmen zeitlich begrenzte Nachlasse zur Forderung
der Entwicklung neuer Eisenbahnverkehrsdienste oder Nachlasse zur Forderung der Be-
nutzung von Strecken mit sehr niedrigem Auslastungsgrad gewahrt werden.

(4) Nachlasse durfen sich nur auf Entgelte beziehen, die fir einen bestimmten Schie-
nenwegabschnitt erhoben werden.

(5) Nachlassregelungen werden in angemessener, nichtdiskriminierender und trans-
parenter Weise auf alle Eisenbahnverkehrsunternehmen angewandt.

8§ 27 ERegG neu (Anwendung der Entgeltregelungen)

(1) Jeder Betreiber der Schienenwege ist verpflichtet, den Zugangsberechtigten den
Zugang zu Eisenbahnanlagen zu angemessenen, transparenten und nichtdiskriminieren-
den Entgelten und Entgeltregelungen zu gestatten.

(2) 'Die Entgeltregelungen fiir die Schienenwegnutzung miissen durch leistungsab-
hangige Bestandteile den Eisenbahnverkehrsunternehmen und dem jeweiligen Betreiber
der Schienenwege Anreize zur Minimierung von Stdrungen und zur Erhéhung der Leis-
tungsfahigkeit des Schienennetzes bieten. *Diese Regelungen konnen Vertragsstrafen fiir
Stérungen des Netzbetriebes, eine Entschadigung fir von Stérungen betroffene Unterneh-
men und eine Bonusregelung fiir Leistungen, die das geplante Leistungsniveau Uberstei-
gen, umfassen.

(3) Die Grundséatze der leistungsabhangigen Entgeltregelung nach Anlage 7 Num-
mer 2 gelten fir das gesamte Netz eines Betreibers der Schienenwege.

(4) Absatz 2 gilt flir Betreiber von Serviceeinrichtungen entsprechend.

(5) Die Absatze 2 und 3 sind insoweit nicht anzuwenden, als ein auf Grund des Arti-
kels 35 Absatz 3 der Richtlinie 2012/34/EU erlassener delegierter Rechtsakt eine inhalts-
gleiche oder entgegenstehende Regelung trifft.

§ 31la ERegG (Ermittlung der Entgelte des Betreibers der Personenbahn-
steige und des Betreiber der Laderampen)

wird wie folgt geandert (Anderung kursiv und unterstrichen):
entfallt.

8 40 ERegG (Entgelte fur vorgehaltene Schienenwegkapazitat)
wird wie folgt geandert (Anderung kursiv und unterstrichen):

(2) ‘wird ein fiir den Schienengiiterverkehr geeigneter Transportauftrag von dem je-
weiligen Auftraggeber im Wettbewerb vergeben, kann jeder Zugangsberechtigte nach § 1
Absatz 12 Nummer 2b) bei der Beantragung der Trassenzuweisung zuséatzlich beantragen,
dass ein Storno-Entgelt nach Absatz 1 entfallt, wenn der Antragsteller nachweist, dass die
Trasse darum nicht in Anspruch genommen wurde, weil der Transportauftrag nicht an den
Antragsteller vergeben wurde. ?Bevor die beantragte Trasse abschlieRend zugewiesen
wird, muss ein Rucktritt vom Antrag auf Trassenzuweisung ermoglicht werden, wenn der
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erganzende Antrag auf Entfall des Storno-Entgeltes abgelehnt wird. 3In den Schienennetz-
Nutzungsbedingungen des jeweiligen Betreibers der Schienenwege ist anzugeben, unter
welchen Bedingungen in der Konstellation nach Satz 1 Giberhaupt ein Storno-Entgelt anfallt,
wie hoch die Erfolgsaussichten fiir den Antrag auf Entfall dieses Storno-Entgeltes sind und
wie der Nachweis fir den nicht an den Antragsteller vergebenen Transportauftrag zu fihren
ist.

§ 42 ERegG (Rechte an Schienenwegkapazitat)
wird wie folgt geandert (Anderung kursiv und unterstrichen):

(4) Das Recht, besondere Schienenwegkapazitat in Form einer Zugtrasse in Anspruch
zu nehmen, kann der Betreiber der Schienenwege Zugangsberechtigten langstens flr die
Dauer einer Jahresfahrplanperiode zuerkennen.

(5) Ein Betreiber der Schienenwege und ein Zugangsberechtigter kdnnen nach § 49
einen Kapazitatsrahmenvertrag Uber die Nutzung von Schienenwegkapazitat in dem Netz
des Betreibers der Schienenwege schlie3en, der eine Laufzeit von mehr als einer Jahres-
fahrplanperiode hat.

(6) Beabsichtigt der Zugangsberechtigte, Schienenwegkapazitat mit dem Ziel zu be-
antragen, einen Personenverkehrsdienst in einem Mitgliedstaat der Europaischen Union zu
betreiben, in dem das Recht auf Zugang zur Eisenbahninfrastruktur geman Artikel 11 der
Richtlinie 2012/34/EU eingeschrankt ist, so muss er die betroffenen Betreiber der Schie-
nenwege und die betroffenen Regulierungsbehdrden mindestens 18 Monate vor Inkrafttre-
ten des Jahresfahrplanes, auf den sich der Antrag auf Fahrwegkapazitat bezieht, davon in
Kenntnis setzen. ?Soweit die deutsche Regulierungsbehérde die Entscheidung trifft, bewer-
tet sie die moglichen wirtschaftlichen Auswirkungen auf bestehende 6ffentliche Dienstleis-
tungsauftrage.

§ 43 ERegG (Rechte an und Nutzung von Kapazitaten in Serviceeinrichtungen)
wird wie folgt geandert (Anderung kursiv und unterstrichen):

(4) Wird das Recht auf Nutzung einer Serviceeinrichtung aus einer Vereinbarung
nach § 20 Absatz 1 und 3 innerhalb eines Monats nach Beginn einer Jahresfahrplanperiode
oder nach dem vereinbarten Benutzungsbeginn ganz oder teilweise aus Griinden nicht
wahrgenommen, die der Zugangsberechtigte zu vertreten hat, kann der Betreiber der Ser-
viceeinrichtung insoweit die Vereinbarung mit sofortiger Wirkung kiindigen. 2Ist die Kindi-
gung noch nicht erfolgt und stellt ein dritter Zugangsberechtigter einen Antrag auf die Nut-
zung dieser Serviceeinrichtung, ist das Angebot diesem Dritten gegentiber unter der auf-
schiebenden Bedingung der Kindigung zu machen. 3Hat der Dritte das Angebot nach
Satz 2 angenommen, muss der Betreiber der Serviceeinrichtung die in Satz 1 genannte
Vereinbarung insoweit kiindigen. “Der Zugangsberechtigte, dem nach Satz 3 gekiindigt
wurde, bleibt zum Ersatz des durch die Beendigung des Vertrags entstehenden Schadens
verpflichtet; er hat insbesondere dem Betreiber der Serviceeinrichtung das entgangene Ent-
gelt fur die Nutzung der Serviceeinrichtung zu zahlen.

§ 44 ERegG (Zuweisung von Zugtrassen und Schienenwegkapazitét)
wird wie folgt geandert (Anderung kursiv und unterstrichen):

(1) 'Ein Betreiber der Schienenwege hat die Zuweisung von Zugtrassen einschlief3lich
des Verfahrens angemessen, nichtdiskriminierend und transparent durchzuftihren. 2Fir den
Fall, dass die Schienenwegkapazitat durch Baumal3nahmen, die nichtim Netznutzungsplan
nach 8 9d Absatz 2 vorhergesehen sind, voriibergehend nur eingeschrénkt zur Verfligung
steht, kann der Betreiber der Schienenwege ein besonderes Zuweisungsverfahren von
Schienenwegkapazitat im Jahresfahrplan a n we n d e fiDie alf Ergebnis der Konsulta-
tion beabsichtigte Verteilung der Schienenwegkapazitat wird fur Trassenanmeldungen zum
Jahresfahrplan verbindlich, wenn sie die Regulierungsbehérde nicht nach § 73 Absatz 1
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Nummer 6 abgelehnt und der Betreiber der Schienenwege die endgliltige Festlegung der
Verteilung der Kapazitat auf die Verkehrsarten verdffentlicht hat.

(1a) !Die nach 8§ 9d Absatz 2 im Netznutzungsplan vorgehaltenen Trassen kon-
nen im Rahmen der laufenden Jahresfahrplanperiode beantragt werden. ?Der Betreiber der
Schienenwege regelt in seinen nach 8 19 verdffentlichten Schienennetz-Nutzungsbedin-
gungen das Verfahren, in dem Uber diese Antrage entschieden wird.

(1b) 'Der jeweilige Betreiber der Schienenwege muss iiber Antrage nach § 9h
unverziglich entscheiden, spatestens jedoch innerhalb von fiinf Arbeitstagen. Das Ange-
bot kann der Zugangsberechtigte grundséatzlich nur innerhalb von einem Arbeitstag anneh-
men. °Ist die Bearbeitung besonders aufwéndig, kann der Betreiber der Schienenwege von
der Frist nach Satz 1 abweichen. *Diese Félle und die abweichend von Satz 1 geltenden
Fristen muss er in seinen Schienennetz-Nutzungsbedingungen nach 8§ 19 verdéffentlichen.

(1c) Im Fall nicht taktgebundener Personenverkehre kénnen die Zugangsberech-
tigten Multifunktionstrassen im Sinne des Absatzes la und 1b entweder auf der Basis des
Jahresfahrplanes nach § 51 Absatz 1 oder im Rahmen der laufenden Jahresfahrplanperi-
ode nach § 9h Satz 2 beantragen.

§ 45 ERegG (Genehmigung der Entgelte und der Entgeltgrundséatze)
wird wie folgt geandert (Anderung kursiv und unterstrichen):
entfallt.

8 46 ERegG (Verfahren zur Genehmigung der Entgelte und der Entgeltgrundséatze)
wird wie folgt geandert (Anderung kursiv und unterstrichen):

(1) 'Die Genehmigung der Entgelte ist mindestens sechs Monate vor Ablauf der in
8§ 51 Absatz 1 Satz 2 bestimmten Frist fir die Stellung von Antrdgen auf Zuweisung von
Zugtrassen fir den Jahresfahrplan schriftlich oder elektronisch bei der Regulierungsbe-
hérdezubeantragen. [ é]

(4) Die Genehmigung ist mindestens fur den Zeitraum einer Jahresfahrplanperiode zu
erteilen sowie grundsatzlich bis zum Ende einer Jahresfahrplanperiode zu befristen.

8 47 ERegG (Zusammenarbeit bei der Bereitstellung von Kapazitat und bei der Zu-
weisung von netzibergreifenden Zugtrassen)

wird wie folgt geandert (Anderung kursiv und unterstrichen):

(6) 'Im Rahmen der Zusammenarbeit nach Absatz 1 mussen die Betreiber von Eisen-
bahnanlagen den Bedarf an grenziberschreitenden Zugtrassen bewerten und deren Ein-
richtung vorschlagen, soweit ein Bedarf dafiir besteht. 2Sie haben deren Einrichtung sicher-
zustellen, um den Betrieb von Guterziigen zu erleichtern, fur die ein Antrag aul3erhalb des
Jahresfahrplanes nach 8 56 gestellt wurde.

§ 49 ERegG (Kapazitatsrahmenvertraq)

wird wie folgt neu gefasst:

(1) ‘Ein Kapazitatsrahmenvertrag kann zwischen dem Betreiber der Schienenwege
und einem Zugangsberechtigten tber die Sicherung von Systemtrassen des Schienengi-
terverkehrs und von Multifunktionstrassen sowie von nicht systemtrassengebundenen Ver-
kehren geschlossen werden. ?Der Kapazitatsrahmenvertrag und seine Anderung bediirfen
der vorherigen Genehmigung der Regulierungsbehorde.

(2) 'Im Netznutzungskonzept kénnen Systemtrassenbandbreiten fur die mehrjahrige
Nutzung vorgesehen werden. Hierzu sind dort bereits abgeschlossene Kapazitatsrahmen-
vertrage zu berlcksichtigen.
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(3) 'In dem Kapazitatsranmenvertrag miissen die Merkmale der vom Zugangsberech-
tigten zu beantragenden und ihm zuzuweisenden Schienenwegkapazitat fir den in den Ab-
satzen 7 bis 9 genannten Zeitraum festgelegt werden. *Der Kapazitatsrahmenvertrag darf
keine Zugtrassen im Einzelnen regeln, muss aber so gestaltet sein, dass er den berechtig-
ten kommerziellen Erfordernissen des Zugangsberechtigten entspricht. *Der Kapazitatsrah-
menvertrag verleiht dem zugangsberechtigten Eisenbahnverkehrsunternehmen einen An-
spruch auf die Zuweisung einer Systemtrasse, die der nach Satz 1 im Kapazitatsrahmen-
vertrag vereinbarten Kapazitatsbandbreite entspricht.

(4) lIst ein Kapazitatsrahmenvertrag im Netznutzungskonzept vorgesehen, hat der
Betreiber der Schienenwege die Pflicht, ein Angebot auf Abschluss eines entsprechenden
Kapazitatsrahmenvertrages gegentber einem Eisenbahnverkehrsunternehmen abzuge-
ben. ’Kommt der Betreiber der Schienenwege dem nicht nach, kann die Regulierungsbe-
horde das auf Antrag eines Eisenbahnverkehrsunternehmens verlangen. *Kommt es nach
dem Ablauf einer durch die Regulierungsbehoérde gesetzten angemessenen Frist nicht zum
Abschluss des Kapazitatsrahmenvertrages, gilt dieser dennoch als geschlossen.

(4a) (entfallt)

(5) Der Kapazitatsrahnmenvertrag darf die Nutzung des betreffenden Schienennetzes
durch andere Zugangsberechtigte nicht ausschlieRen. Artikel 8 Absatz 2 der Durchfiih-
rungsverordnung (EU) 2016/545 der Kommission vom 7. April 2016 uber Verfahren und
Kriterien in Bezug auf Rahmenvertrage fur die Zuweisung von Fahrwegkapazitat (ABI. L 94
vom 8.4.2016, S. 1) ist nicht anzuwenden.

(6) 'Kapazitatsrahmenvertrage miissen im Interesse einer besseren Nutzung des
Schienennetzes geéndert oder eingeschrankt werden kdénnen. 2lm Kapazitatsrahmenver-
trag sind daher Regelungen uiber dessen Anderung oder Kiindigung vorzusehen.’Es kon-
nen fir diese Falle auch Vertragsstrafen vereinbart werden.

(7) 'Kapazitatsrahmenvertrage haben grundsétzlich eine Laufzeit von fiinf Jahren und
kénnen um die gleichen Zeitraume wie ihre urspriingliche Laufzeit verlangert werden. *Der
Betreiber der Schienenwege kann einer kiirzeren oder langeren Laufzeit in besonderen
Fallen zustimmen. 3Jede Laufzeit von uber fiinf Jahren ist durch das Bestehen geschaftli-
cher Vertrage, besonderer Investitionen oder Risiken zu rechtfertigen. *Die Kiindigungsfrist
betragt finf Jahre, es sei denn, ein anderes Eisenbahnverkehrsunternehmen tritt in den
Kapazitatsrahmenvertrag ein.

(8) Jeder Kapazitatsrahmenvertrag mit einer Laufzeit von mehr als fiinf Jahren bedarf
bezlglich der Laufzeit einer zusatzlichen Genehmigung der Regulierungsbehdérde.

(9) 'Fur Dienste auf besonderen Schienenwegen im Sinne des § 57, die vom Zu-
gangsberechtigten zu begriindende erhebliche und langfristige Investitionen erfordern, kén-
nen Kapazitatsranmenvertrage eine Laufzeit von bis zu 15 Jahren haben. ?Eine langere
Laufzeit als 15 Jahre ist nur in Ausnahmeféllen zuldssig, insbesondere bei umfangreichen
und langfristigen Investitionen, vor allem wenn die Investitionen mit vertraglichen Verpflich-
tungen, einschlieRlich eines mehrjahrigen Abschreibungsplanes, einhergehen. 3In einem
solchen Fall kann der Kapazitatsrahmenvertrag genaue Angaben zu den Schienenwegka-
pazitdten, die dem Zugangsberechtigten fir die Laufzeit des Kapazitdtsrahmenvertrages
zur Verfiigung zu stellen sind, festlegen. *Diese Angaben kénnen unter anderem die Nut-
zungshaufigkeit, den Umfang und die Qualitat der Zugtrassen einschlieRen. °In dem Kapa-
zitdtsrahmenvertrag muss festgelegt werden, dass der Betreiber der Schienenwege die re-
servierte Schienenwegkapazitat verringern kann, wenn die Nutzung dieser Schienenweg-
kapazitat in einem Zeitraum von mindestens einem Monat unterhalb des Schwellenwertes
nach § 60 liegt.

(10) *Unter Wahrung der Betriebs- und Geschéaftsgeheimnisse ist jeder Kapazitatsrah-
menvertrag allen Zugangsberechtigten offenzulegen; § 4 gilt entsprechend. ?Das kann auch
durch die Einstellung auf der Internetseite des Betreibers der Schienenwege erfolgen.
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(11) Die Absatze 1 bis 10 sind insoweit nicht anzuwenden, als ein auf Grund des Arti-
kels 42 Absatz 8 der Richtlinie 2012/34/EU erlassener Durchfiihrungsrechtsakt eine inhalts-
gleiche oder entgegenstehende Regelung trifft.

(12) *Fihrt die Koordinierung bei konkurrierenden Antragen auf den Abschluss eines
Kapazitatsrahmenvertrages nach Artikel 9 Absatz 2 der Durchfiihrungsverordnung (EU)
2016/545 nicht zu einer Einigung, hat der Betreiber der Schienenwege nach der Zweckbe-
stimmung des Kapazitatsrahmenvertrages in entsprechender Anwendung des § 52 Ab-
satz 7 und 8 zu entscheiden. ?Artikel 9 Absatz 3 bis 6 und Artikel 10 der Durchfiihrungsver-
ordnung (EU) 2016/545 sind nicht anzuwenden.

(13) Der Bund wird erméchtigt, durch Rechtsverordnung die Spezifikationen der Leis-
tungen im Sinne des § 15 Absatz 3 des Allgemeinen Eisenbahngesetzes fur Kapazitatsrah-
menvertrage und bei Bedarf auch generell fir die Nutzung von Systemtrassen des Deutsch-
landtaktes im Sinne des § 14 Absatz 4 Satz 1 des Bundesmobilititsgesetzes vorzugeben.

§ 49a ERegG (Verfahren zur Genehmigung von Kapazitdtsrahmenvertragen)

wird wie folgt geandert (Anderung kursiv und unterstrichen):

(1) 'Der Betreiber der Schienenwege beantragt die Genehmigung der Kapazitatsrah-
menvertrage und deren Anderung schriftlich oder elektronisch bei der Regulierungsbe-
horde. 2Dem Antrag sind, soweit nicht offentlich zuganglich, die Rahmenkapazitatserkla-
rung oder Informationen nach Artikel 3 Absatz 3 und 4 und die Ergebnisse der Priifungen
nach Artikel 6 der Durchfihrungsverordnung (EU) 2016/545 beizufligen. *Die Regulie-
rungsbehdrde bestétigt den Eingang des Antrags schriftlich oder elektronisch und weist den
Antragsteller unverzuglich auf fehlende oder unrichtige Unterlagen hin.

(2) Die Regulierungsbehérde erteilt die Genehmigung, wenn

1. die Anforderungen der Durchflihrungsverordnung (EU) 2016/545 und des § 49 er-
fullt sind und

2. die Vereinbarkeit mit dem Netznutzungskonzept gegeben ist.

(3) 'Trifft die Regulierungsbehdrde innerhalb einer Frist von zwei Monaten nach Vor-
liegen der vollstandigen Unterlagen keine Entscheidung, so gilt der beantragte Kapazitats-
rahmenvertrag oder dessen Anderung als genehmigt. 2Im Ubrigen gilt § 42a des Verwal-
tungsverfahrensgesetz.

(4) Die Genehmigung der langeren Laufzeit von Rahmenvertragen nach § 49 Ab-
satz 8 kann durch die Zugangsberechtigten beantragt werden.

§ 50 ERegG (Zeitplan des Zuweisungsverfahrens im Jahresfahrplan)

wird wie folgt geandert (Anderung kursiv und unterstrichen):

(2) 'Ein Betreiber der Schienenwege hat mit den anderen betroffenen Betreibern der
Schienenwege zu vereinbaren, welche grenziberschreitenden Zugtrassen in den Jahres-
fahrplan aufgenommen werden mussen, bevor Konsultationen nach 8 52 Absatz 5 tiber den
Jahresfahrplanentwurf aufgenommen werden. 2Anderungen diirfen nur vorgenommen wer-
den, wenn dies unbedingt erforderlich ist.

§ 51 ERegG (Antragstellung)
wird wie folgt geandert (Anderung kursiv und unterstrichen):

(1) Die Zuweisung von Schienenwegkapazitat hat der Zugangsberechtigte bei dem
Betreiber der Schienenwege zu beantragen, dessen Netz genutzt werden soll. 2Die Frist fur
den Eingang der Antrage auf Zuweisung von Schienenwegkapazitat im Jahresfahrplan en-
detamzwe i t en Montag im April um 24 Uhr . [ é]

(2) Ein Zugangsberechtigter, der Vertragspartei eines Kapazitdtsrahmenvertrages ist,
hat entsprechend den rahmenvertraglich vereinbarten Bandbreiten seinen Bedarf an Schie-
nenwegkapazitat anzumelden. [é ]
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§ 52 ERegG (Jahresfahrplanerstellung, Koordinierungsverfahren, Streitbeilegungs-
verfahren)

wird wie folgt geandert (Anderung kursiv und unterstrichen):

(1) Ein Betreiber der Schienenwege muss, soweit ihm dies moglich ist, allen Antragen
auf Zuweisung von Schienenwegkapazitat, einschlie3lich der Antrage auf netziibergrei-
fende Zugtrassen, stattgeben.

(2) Ein Betreiber der Schienenwege darf ungeachtet der nachfolgenden Bestimmun-
gen lediglich in den in 8 55 und 8§ 57 bestimmten Fallen besonderen Verkehrsarten im Jah-
resfahrplanerstellungs- und Koordinierungsverfahren Vorrang einrdumen.

(3) Ergeben sich bei der Jahresfahrplanerstellung Unvereinbarkeiten zwischen ver-
schiedenen Antragen, so hat der Betreiber der Schienenwege die Antrage zu koordinieren,
um alle Erfordernisse zu erfullen und allen Antrdgen im Rahmen der Koordinierung stattzu-
geben, soweit dies moglich ist.

(4) entfallt.

(5) Der Betreiber der Schienenwege hat durch Verhandlungen mit den Zugangsbe-
rechtigten auf einvernehmliche Losungen hinzuwirken. 2Zu diesem Zweck hat er die folgen-
den Informationen den betroffenen Zugangsberechtigten innerhalb einer angemessenen
Frist unentgeltlich und schriftlich oder elektronisch offenzulegen:

1. die von den Ubrigen Zugangsberechtigten auf denselben Strecken beantragten
Zugtrassen;

2. die den Ubrigen Zugangsberechtigten auf denselben Strecken vorlaufig zugewie-
senen Zugtrassen;

3. die auf den betreffenden Strecken nach Absatz 2 vorgeschlagenen alternativen
Zugtrassen und

4. vollstandige Angaben zu den bei der Zuweisung von Schienenwegkapazitat ver-
wendeten Kriterien.

3Diese Informationen werden nach MaRgabe des § 4 bereitgestellt, ohne dass die Identitat
anderer Zugangsberechtigter offengelegt wird, es sei denn, die Zugangsberechtigten haben
einer Offenlegung zugestimmt.

(6) 'Die Grundsatze des Koordinierungsverfahrens sind in die Schienennetz-Nut-
zungsbedingungen aufzunehmen. 2Sie tragen insbesondere

1. der Schwierigkeit, grenziiberschreitende Zugtrassen zu vereinbaren, und
2. den Auswirkungen etwaiger Anderungen auf andere Betreiber der Schienenwege
Rechnung.

(7) Unbeschadet der bestehenden Rechtsbehelfe und des § 66 hat jeder Betreiber
der Schienenwege fir Streitfalle in Bezug auf die Zuweisung von Schienenwegkapazitat
ein Verfahren vorzusehen, das geeignet ist, Streitigkeiten rasch beilegen zu kénnen. ?Da-
nach soll der Betreiber der Schienenwege vorbehaltlich der Bestimmungen der 8§ 55 und
§ 57 sowie der nach der Verordnung (EU) Nr. 913/2010 reservierten Trassen in den Guter-
verkehrskorridoren nach MalRRgabe folgender Reihenfolge entscheiden:

1. Bei Antragen, die auch nach Mal3gabe des & 9q einer Systemtrasse des Netznut-
zungsplanes entsprechen, ist folgende Reihenfolge zu beachten:

a) Antrage, die sich auf Verkehrsleistungen beziehen, die gem&R § 15 Absatz 4 des
Allgemeinen Eisenbahngesetzes zugesagt wurden,

b) Antrage, die sich auf Schienenpersonenverkehre beziehen, fir die ein Verkehrs-
vertrag nach 8§ 15 Absatz 2 Allgemeines Eisenbahngesetz abgeschlossen wurde,

c) Antrage, die sich auf Rechte aus Kapazitdtsrahmenvertrégen im Sinne des 8 49
beziehen
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d) Antrage, die sich auf andere Systemtrassen beziehen, die nicht schon nach Buch-
stabe a) bis c) gesichert sind.

2. Hinsichtlich sonstiger Antrédge ist folgende Reihenfolge zu beachten:

a) Antrage auf grenziberschreitende Zugtrassen,

b) Antrdge auf Zugtrassen fiir den Schienengiterverkehr.

3Abweichungen von dieser Reihenfolge sind insbesondere aus Griinden der sicheren
Durchfuihrung von Zugfahrten moglich. “Bei seiner Entscheidung hat der Betreiber der
Schienenwege die Auswirkungen auf andere Betreiber der Schienenwege angemessen zu
berlcksichtigen.

(8) !Bei einer Entscheidung zwischen gleichrangigen Verkehren im-Sinne-des Absat-
zes#-Satz 2 hat der Betreiber der Schienenwege die Entgelte flr die streitigen Zugtrassen
gegenuberzustellen und

1. bei einem Konflikt zwischen zwei System- respektive Zugtrassen der Trasse den
Vorrang einzuraumen, bei der das hdchste Regelentgelt zu erzielen ist,

2. bei einem Konflikt zwischen mehr als zwei System- respektive Zugtrassen den

Trassen den Vorrang einzurdumen, bei denen in der Summe das hochste Regel-
entgelt zu erzielen ist.

—*2|st eine Entscheidung
auf dieser Grundlage nicht méglich, muss der Betreiber der Schienenwege die Zugangsbe-
rechtigten auffordern, innerhalb von funf Arbeitstagen ein Entgelt anzubieten, das tGiber dem
Entgelt liegt, das auf der Grundlage der Schienennetz-Nutzungsbedingungen zu zahlen
ware. ¥Die Angebote dirfen dem Betreiber der Schienenwege ausschlieRlich iiber die Re-
gulierungsbehdrde zugeleitet werden, die die tbrigen Bieter nach Ablauf der Frist von fiinf
Arbeitstagen (iber die Angebote und deren Hohe informiert. 2*Der Betreiber der Schienen-
wege hat gegentiber dem Zugangsberechtigten, der das héchste Entgelt zu zahlen bereit
ist, das Angebot nach § 54 zu machen. $Entgeltnachlasse sind in diesen Fallen unzulassig.
#Erganzungen und Abweichungen hat der Betreiber der Schienenwege in die Schienen-
netz-Nutzungsbedingungen aufzunehmen. #Gelangt dieses System zur Anwendung, muss
innerhalb von zehn Arbeitstagen eine Entscheidung getroffen werden.

(9) Das Regelentgelt im Sinne von Absatz 8 beinhaltet auch umweltbezogene Auf-
schlage oder Nachlasse nach 8§ 24 Absatz 2 und 3, insbesondere eine Entgeltdifferenzie-
rung nach Larmauswirkungen.

(10) Im Verfahren nach Absatz 8 Satz 2 bis 6 gilt das héchste Entgelt als das geneh-
migte Entgelt.

(11) 'Bezieht sich die Bestellung einer Systemtrasse nur auf Teilstreckenverkehre im
Gluter- und Personenverkehr, ist im Rahmen der Koordinierung sicherzustellen, dass auch
diese Verkehre i _etwa durch die Kombination mehrerer Teilbestellungen zu einer System-
trasse i ermdglicht werden. 2lm Konfliktfall hat allerdings die Nutzung einer kompletten
Systemtrasse Vorrang, es sei denn, der Teilstreckenverkehr wird dadurch ganzlich ausge-
schlossen.

§ 52a ERegG (Pilotprojekte zur Erprobung neuer Modelle der Kapazitatsnutzung
und der Fahrplanerstellung sowie des Deutschlandtakts; Verordnungserméchti-

gung)
wird wie folgt geandert (Anderung kursiv und unterstrichen):

entfallt.

§ 53 ERegG (Jahresfahrplanerstellung, Konsultationsverfahren)

wird wie folgt geandert (Anderung kursiv und unterstrichen):
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(1) 'Ein Betreiber der Schienenwege muss spatestens vier Monate nach Ablauf der in
§ 51 Absatz 1 Satz 2 genannten Frist einen vorlaufigen Jahresfahrplanentwurf erstellen. 2Er
hat die Beteiligten zum vorlaufigen Jahresfahrplanentwurf anzuhéren und ihnen zur Stel-
lungnahme eine Frist von mindestens einem Monat einzurdumen. Beabsichtigte Ablehnun-
gen von Antragen sind zu begriinden. “Beteiligte im Sinne des Satzes 2 sind alle Zugangs-
berechtigten, die Schienenwegkapazitat nachgefragt haben, sowie Dritte, die zu etwaigen
Auswirkungen des Jahresfahrplans auf ihre Mdéglichkeiten zur Inanspruchnahme von Ei-
senbahnverkehrsdiensten in der betreffenden Jahresfahrplanperiode Stellung nehmen
mochten.

(2) Der Betreiber der Schienenwege hat berechtigten Beanstandungen am vorlaufigen
Jahresfahrplanentwurf innerhalb einer festzulegenden Frist, die nach § 19 Absatz 5 in den
Schienennetz-Nutzungsbedingungen zu veroffentlichen ist, Rechnung zu tragen.

(3) Nach Ablauf der Frist steht der endgultige Jahresfahrplanentwurf fest.

§ 53a ERegG neu (Veroffentlichung der Systemtrassenbelegung)

(1) 'Der Betreiber der Schienenwege veroffentlicht und aktualisiert stetig, welche Sys-
temtrassen und sonstigen Kapazitaten belegt sind. Insbesondere stellt er folgende Infor-
mationen zur Verfligung:

1. den vertffentlichten, endgultigen Jahresfahrplan, inklusive seiner stetigen Aktuali-
sierung hinsichtlich noch verfligbarer Systemtrassen und sonstiger Kapazitaten
sowie deren zeitlicher und preislicher Nutzungsbedingungen,

2. die von Kapazitatsrahmenvertragen im Sinne des § 49 dieses Gesetzes und von
Zusagen nach 8§ 15 Absatz 4 des Allgemeinen Eisenbahngesetzes uber die aktu-
elle Jahresfahrplanperiode hinaus betroffenen Systemtrassen und

3. die unterjahrig zugewiesenen Systemtrassen und sonstigen Kapazitaten.
(2) Die Veroffentlichung erfolgt im Internet; die Adresse der Internetseite ist im Bun-
desanzeiger bekannt zu machen.
8§ 54 ERegG (Nutzungsvertrag)
wird wie folgt geandert (Anderung kursiv und unterstrichen):

1Steht der endgiltige Jahresfahrplanentwurf fest, hat der Betreiber der Schienenwege
unverz¢glich [é].

8 56 ERegG (Antrage aulRerhalb der Erstellung des Netzfahrplans)
wird wie folgt geandert (Anderung kursiv und unterstrichen):
entfallt.

§ 60 ERegG (Nutzung von Zugtrassen)
wird wie folgt geandert (Anderung kursiv und unterstrichen):

(2) *wird das Recht auf Nutzung von Zugtrassen aus einer Vereinbarung nach § 20
Absatz 1 innerhalb eines Monats nach Beginn einer Jahresfahrplanperiode oder dem ver-
einbarten Benutzungsbeginn ganz oder teilweise aus Grinden nicht wahrgenommen, die
der Zugangsberechtigte zu vertreten hat, kann der Betreiber der Schienenwege insoweit
die Vereinbarung mit sofortiger Wi rkung ke¢gndi ge

8§ 61 ERegG (Schienenwegekapazitat fir Instandhaltungsarbeiten)
wird wie folgt geandert (Anderung kursiv und unterstrichen):
entfallt.
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8§ 66 ERegG (Die Regulierungsbehérde und ihre Aufgaben)
wird wie folgt geandert (Anderung kursiv und unterstrichen):

(3) Kommt eine Vereinbarung Uiber den Zugang oder lber einen Kapazitatsrahmen-
vertrag nicht zustande, kénnen die Entscheidungen des Eisenbahninfrastrukturunterneh-
mens durch die Regulierungsbehdrde auf Antrag des Zugangsberechtigten oder von Amts
wegen Uberpriift werden. 2Der Antrag ist innerhalb der Frist zu stellen, in der das Angebot
zum Abschluss von Vereinbarungen nach 8 13 Absatz 1 Satz 2 oder 8 54 Satz 3 angenom-
men werden kann.

8§ 72 ERegG (Besondere Unterrichtungspflichten der Eisenbahninfrastrukturunter-

nehmen)

wird wie folgt geandert (Anderung kursiv und unterstrichen):

Alle Eisenbahninfrastrukturunternehmen haben die Regulierungsbehérde unter An-
gabe der maf3geblichen Griinde unverziglich zu unterrichten tber

1. die beabsichtigte Entscheidung Uber die Zuweisung von Zugtrassen fur den Jah-
resfahrplan einschlie3lich des Mindestzugangspaketes, sofern Antrage ganz oder
teilweise abgelehnt werden sollen,

2. die beabsichtigte Entscheidung Uber die Zuweisung von Zugtrassen einschlieflich
des Mindestzugangspaketes auf3erhalb der Erstellung des Jahresfahrplanes, so-
fern Antrage ganz oder teilweise abgelehnt werden sollen,

3. die beabsichtigte Entscheidung Uber den Zugang zu Serviceeinrichtungen ein-
schlie3lich der damit verbundenen Leistungen, sofern Antrdge ganz oder teilweise
abgelehnt werden sollen,

4. die beabsichtigte Entscheidung tber die Ablehnung des Antrages auf Abschluss
eines Kapazitdtsrahmenvertrages,

5. [ é] .

§ 80 ERegG (Ubergangsregelung)
wird wie folgt geandert (Anderung kursiv und unterstrichen):
(3) entfallt.
(4) entfallt.

(6) Fur eine Ubergangszeit, deren Ende und weitere Details durch Gesetz festgestellt
wird, gelten die 88 24 bis 40 dieses Gesetzes noch mit der Mafl3gabe weiter, dass [é ]

Anlage 2 zu den 88 10 bis 14 (Fur die Eisenbahnverkehrsunternehmen zu erbrin-

a)

gende Leistungen)
wird wie folgt geandert (Anderung kursiv und unterstrichen):
Das Mindestzugangspaket umfasst Folgendes:

die Bearbeitung von Antrdgen auf Zuweisung von Schienenwegkapazitat der Ei-
senbahn einschliel3lich des Zuganges zu den Personenbahnsteigen und Laderam-
pen;

das Recht zur Nutzung zugewiesener Schienenwegkapazitat einschliellich des
Zuganges zu den Personenbahnsteigen und Laderampen; [ € ]

Der Zugang, einschliefilich des Schienenzugangs, wird zu folgenden Serviceein-
richtungen, soweit vorhanden, und zu den Leistungen, die in diesen Einrichtungen
erbracht werden, gewahrt:

Personenbahnhofe, deren Geb&ude und sonstige Einrichtungen, ei__nschIieBIich
Einrichtungen fur die Anzeige von Reiseauskiinften sowie geeigneter Ortlichkeiten
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fur den Fahrscheinverkauf mit Ausnahme des Zuganges zu den Personenbahn-
steigen und Laderampen; [ € ]

Anlage 3 zu 8§ 19 (Inhalt der Schienennetz-Nutzungsbedingungen)

wird wie folgt geandert (Anderung kursiv und unterstrichen):

Die Schienennetz-Nutzungsbedingungen nach § 19 missen folgende Angaben enthal-

1.

'Einen Abschnitt mit Angaben zur Art des Schienenwegs, der den Eisenbahnver-
kehrsunternehmen zur Verfugung steht, sowie zu den Zugangsbedingungen fir
den betreffenden Schienenweg. 2Die Angaben in diesem Abschnitt missen, auf
Jahresbasis, mit den Eisenbahninfrastrukturregistern nach 8§ 29 Absatz 3 der Ei-
senbahn-Inbetriebnahmegenehmigungsverordnung im Einklang stehen oder auf
diese verweisen.

la. Einen Abschnitt zu den Systemtrassen und den Parametern ihrer Vorkonstruktion.

2.

b)
c)

'Einen Abschnitt mit einer Darlegung der Entgeltgrundsatze und der Entgelte. 2Die-
ser Abschnitt umfasst hinreichende Einzelheiten der Entgeltregelung sowie aus-
reichende Informationen zu den Entgelten und andere fir den Zugang relevante
Angaben bezuglich der in Anlage 2 aufgeflhrten Leistungen, die nur von einem
e|n2|gen Anbieter erbracht werden. 3Es—|st—+m—Emzelnen—aufz-u£then—welehe¥eF-

schnltt enthalt ferner Angaben Zu berelts beschlossenen oder sowelt verflgbar, in
den kommenden funf Jahren vorgesehenen Entgeltdnderungen.

'Einen Abschnitt Gber die Grundsatze und die Kriterien fiir die Zuweisung von
Schienenwegkapazitat. 2Es sind Angaben zu den allgemeinen Kapazitatsmerkma-
len des Schienenwegs, der den Eisenbahnverkehrsunternehmen zur Verfligung
steht, sowie zu etwaigen Nutzungseinschrankungen, einschlie3lich des zu erwar-
tenden Kapazitatsbedarfs fir Instandhaltungszwecke, zu machen. 2In diesem Ab-
schnitt sind ferner die Abwicklung und die Fristen des Verfahrens der Zuweisung
von Schienenwegkapazitat anzugeben. Er enthalt spezifische Kriterien, die fur die-
ses Verfahren von Belang sind, inshesondere

[ é]
[ €]
Zeitplan des Antrags- und Zuweisungsverfahrens und der Verfahren, die bei der
Anforderung von Informationen zur Jahresfahrplanerstellung einzuhalten sind, so-

wie der Verfahren zur zeitlichen Planung planmé&Riger und aul3erplanméaRiger In-
standhaltungsarbeiten, [é].

3In diesem Abschnitt ist im Einzelnen anzugeben, welche MaRnahmen getroffen
wurden, um eine angemessene Behandlung der Guterverkehrsdienste, der grenz-
Uberschreitenden Verkehrsdienste und der Antrdge aufRerhalb des Jahresfahr-
planssi cher zustellen. [ é]

Anlage 4 zu den 88§ 25-27 (Anreizsetzung)
wird wie folgt geandert (Anderung kursiv und unterstrichen):

entfallt.

Anlage 5 zu § 29 (Grundsétze und Eckdaten fur Regulierungsvereinbarungen zwi-

schen den zusténdigen Stellen und Betreibern der Schienenwege)

wird wie folgt geandert (Anderung kursiv und unterstrichen):

entfallt.
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Anlage 6 zu § 34 (Abweichungen und Erganzungen von Durchfiihrungsrechtsakten
der Kommission)

wird wie folgt geandert (Anderung kursiv und unterstrichen):
entfallt.
Anlage 7 zu 8 36 Absatz 2 und 8§ 39 (Anforderungen in Bezug auf die Kosten der Ei-
senbahnanlagen und Zugangsentgelte)
wird wie folgt geandert (Anderung kursiv und unterstrichen):

entfallt.

Artikel 7 Anderung des Bundeseisenbahnverkehrsverwaltungsge-
setzes

8§ 9 BEVVG (Zusammenarbeit zwischen Regulierungs-, Genehmigungs- und Kartell-
behdrden und der Bundesanstalt fir Mobilitat und Verkehr)

wird wie folgt geandert (Anderung kursiv und unterstrichen):

(1) Die Reqgulierungsbehorde, die Sicherheitsbehorde, die Genehmigungsbehorden,
die Kartellbehdrden und die Bundesanstalt fur Mobilitdt und Verkehr (im Folgenden insge-
samt al s ABeh?® r atwitef aubderGeundiade destAhsatzes 2 zusammen.
2Alle Ubermittelten Informationen sind in den Verfahren der die Informationen empfangen-
den Behdrde verwertbar. *Etwaige Beweisverwertungsverbote bleiben davon unberiihrt.

(2) 'Diese Behorden haben gemeinsam einen Rahmen fir den Austausch von Infor-
mationen und die Zusammenarbeit zu schaffen, der dazu dient, eine Beeintrachtigung des
Wettbewerbs oder der Sicherheit auf dem Eisenbahnmarkt oder der Erreichung der den
Eisenbahnverkehr betreffenden Vorgaben und Ziele des Bundesmobilitdtsplanes zu verhin-
dern. %In diesem Rahmen ist auch ein Mechanismus vorzusehen, mit dem einerseits die
Regulierungsbehérde und die Kartellbehdrde den Sicherheits- und Genehmigungsbehor-
den Empfehlungen zu Belangen unterbreiten kann, die den Wettbewerb auf dem Eisen-
bahnmarkt beeintréchtigen kdnnen, und andererseits die Sicherheitsbehtrde der Regulie-
rungsbehdrde, der Kartellbehérde und der Genehmigungsbehérde Empfehlungen zu Be-
langen unterbreiten kann, die die Sicherheit beeintrachtigen kénnen; die Bundesanstalt flir
Mobilitat und Verkehr ist jeweils zu beteiligen. *Unbeschadet der Unabhangigkeit der be-
treffenden Behorde in ihrem jeweiligen Zustandigkeitsbereich prift die betreffende Behorde
solche Empfehlungen, bevor sie entsprechende Entscheidungen trifft. “Beschliel3t die be-
treffende Behérde, von diesen Empfehlungen abzuweichen, so fiihrt sie in ihren Entschei-
dungen die Griinde dafir an.

(3) !Die Aufgaben und Zustandigkeiten der Kartellbehdrden nach dem Gesetz gegen
Wettbewerbsbeschrankungen bleiben unberiihrt. ?Die Regulierungsbehorden, die Eisen-
bahnaufsichtsbehdrden, die Kartellbehérden und die nach dem Telekommunikationsgesetz
und dem Energiewirtschaftsgesetz zustandigen Regulierungsbehdrden sowie die Bundes-
anstalt fur Mobilitat und Verkehr teilen einander Informationen mit, die fur die Erfullung der
jeweiligen Aufgaben von Bedeutung sein kdnnen. 2Insbesondere sollen sie sich gegenseitig
Uber beabsichtigte Entscheidungen informieren, mit denen ein missbrauchliches oder dis-
kriminierendes Verhalten von Eisenbahninfrastrukturunternehmen untersagt werden soll.
4Sie sollen einander Gelegenheit zur Stellungnahme geben, bevor das Verfahren von der
zustandigen Behdrde abgeschlossen wird.

Artikel 8 Schlussvorschriften

§ 1 (Inkrafttreten)
Dieses Gesetz tritt [€é] in Kraft.
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Begrindung

A. Allgemeiner Teil

l. Zielsetzung und Notwendigkeit der Regelungen

Obwohl die verkehrspolitischen Ambitionen fur einen menschen- und umweltgerechten Ver-
kehr im Verlauf der letzten drei3ig Jahre zunehmende Akzeptanz in Politik und Bevélkerung
erfahren haben, fehlt es fast vollstandig an einer konkreten Umsetzung der nachfolgend
dargestellten Zielvorstellungen fur eine solche Verkehrsgestaltung:

- Mobilitat fur alle sichern (Barrierefreiheit, Autonomie fur Kinder und Senioren, Mobi-
litat unabhéngig von Vermogens- und Einkommensverhéltnissen)

- Verkehrssicherheit fiir alle erhéhen ( AVi si on Zer oii)

- wirksame Reduzierung des AusstolRes klimaschédlicher Gase und mittelfristige Er-
reichung von Klimaneutralitat im Verkehrssektor gemaf den Vorgaben des Pariser
Klimaabkommens

- Fl2chenbedarf des Verkehrs r eduzri eAveenr k(eAH resh-
fremdefi Funktionen von StraCen und Pl 2aatzen)

- negative Folgewirkungen reduzieren fir Gesundheit und Umwelt (u.a. Larm, Schad-
stoffe, Ressourcenverbrauch)

Bisher vorgeschlagene/ausgearbeitete Umsetzungsstrategien und Ergebnis- und Hand-
lungsziele auf verschiedenen Handlungsebenen (Bund, Lander, Kommunen) beschéftigen
sich im Kern mit der Verkehrsvermeidung, der Verkehrsverlagerung oder der Erhéhung der
Effizienz der Antriebstechnik bzw. der Verkehrssysteme. Tatsachlich wurden und werden
diese Konzepte bisher aber gar nicht oder nur in unzureichender Weise umgesetzt.

Das Verkehrsgeschehen in Deutschland geniigt damit nicht den Zielen eines menschen-
und umweltgerechten Verkehrs. Die Analyse des heutigen Verkehrsgeschehens zeigt ins-
besondere folgende Fehlentwicklungen und Problemschwerpunkte:

- Per Saldo und in der Gesamtbetrachtung aller Wege ist es in den letzten dreilig
Jahren nicht gelungen, Verkehr zu vermeiden. Die Zahl der durchschnittlich taglich
unternommenen Wege und damit die Mobilitat ist seit dreiBig Jahren mehr oder we-
niger unverandert. Allerdings ist ein starker Trend zu immer langeren Wegen zu
verzeichnen. Die Verkehrsleistung steigt, ohne dass die Mobilitat zunimmt. Insbe-
sondere die taglichen Wege zur Arbeit und in den letzten Jahren verstéarkt die Wege
im Freizeitverkehr werden immer langer. Der lberértliche Verkehr und in der Folge
auch die Verkehrsleistung insgesamt haben in den letzten drei3ig Jahren daher
stark zugenommen. Ob und in welchem Umfang die Corona-Pandemie hier Veran-
derungen durch verstarkte Nutzung von Home-Office oder Videokonferenzen be-
wirkt, ist noch nicht absehbar.

- In den letzten Jahrzehnten ist die Stral3enverkehrsinfrastruktur durch Neubau und
Ausbau gewachsen. Dieser Zuwachs ist sowohl Folge wie Ursache des starken Auf-
wuchses der Verkehrsleistungen. Durch die Kapazitatserweiterungen haben die
Verkehrsdichte und die Zahl der Staus insbesondere in Ballungsrdumen und im
Fernverkehr in den letzten dreil3ig Jahren massiv zugenommen.

- Hingegen wurden die Bedingungen fur den alltaglichen Rad- und Ful3verkehr nur in
engen Grenzen und insbesondere nicht systemhatft verbessert. Allerdings liegt Rad-
fahren (dennoch) im Trend und konnte seinen Anteil im Verkehrsmarkt verbessern.

- Gegen den Trend der Entwicklung der StraRenverkehrsinfrastruktur wurde das An-
gebot im Schienenpersonenfernverkehr in den 1990er Jahren massiv reduziert und
ist erst in den letzten zehn Jahren wieder auf moderatem Wachstumskurs. Der
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Schienenpersonennahverkehr (SPNV) ist seit Ende der 1990er Jahre auf kontinu-
ierlichen Wachstumskurs. Der Anteil des Eisenbahnpersonenverkehrs an der Ver-
kehrsleistung insgesamt steigt daher per Saldo nur leicht an.

- Im offentlichen Nahverkehr (OPNV ohne SPNV) ist fir die letzten dreiRig Jahre
keine bundeseinheitliche Entwicklung zu erkennen, auch wenn die Fahrgastzahlen
teilweise deutlich gestiegen sind. Umfang und Qualitat des lokalen und regionalen
Angebotes sind stark abhangig von den finanziellen Handlungsspielraumen der
kommunalen Gebietskdrperschaften sowie den Férdermdglichkeiten des jeweiligen
Bundeslandes. Eine besondere Schwache des 6ffentlichen Nahverkehrs ist die hau-
fig zu kleinteilige territoriale Verantwortung: Die im Regelfall ortsbezogen verantwor-
teten Ausbauplanungen des OPNV legen ihren Fokus oft nicht auf die starken Zu-
wachse im ortstibergreifenden Verkehr.

- Der Schienengg¢terverkehr st auf Langstecke
All erdings hat seine AFla@chendurchdringungh
Er hat sich zwar mit seinem Anteil an der Verkehrsleistung gegeniber dem Lkw
behauptet. Die Angebote auf der Schiene waren allerdings nicht so attraktiv, dass
sie den massiven Zuwachs im StralRenguterverkehr hatten verhindern kénnen. Be-
sonders deutlich ist die Zunahme des Lkw-Verkehrs auf den Bundesfernstral3en.

Das Binnenschiff besetzt eine Nische im Gutertransport, die tendenziell schrumpft.

- Die verkehrsspezifischen Treibhausgase in Deutschland lagen 2019 noch immer
auf dem Niveau von 1990. Der mittelfristige Trend i vorilbbergehend e Acor onabe -
dingtehm nder un gifahrt aueigee massyentVerfahtuhgtder klima-
spezifischen Zielwerte fir Emissionen im Verkehrssektor. Im Trend der Verbrenner-
Pkw liegen immer schwerere und starkere motorisierte Fahrzeuge. Der Absatz von
Elektro-Pkw ist zuletzt allerdings stark gestiegen.

Mit Blick auf die nachsten Jahre ist nicht absehbar, dass Elektrofahrzeuge allein durch
Trendfortschreibung und gesteuert iiber Angebot und Nachfrage bis Ende der 2020er Jahre
einen Uberwiegenden Anteil an der Fahrleistung im Kraftfahrzeugverkehr tibernehmen wer-
den. Wenn die verkehrsspezifischen Ziele des Klimaschutzes nicht verfehlt werden sollen,
bedarf es daher in den nachsten Jahren einer Trendwende in Bezug auf Fahrzeug- und
Antriebsalternativen sowie im Nachfrage- und Mobilitdtsverhalten der Menschen.

Erforderlich ist erstens die moglichst rasch zunehmende Marktdurchdringung mit Elektro-
motoren, die perspektivisch ausschlie3lich mit Strom aus regenerativen Energiequellen be-
trieben werden. Ladeinfrastruktur und Stromversorgung missen dazu passend entwickelt
werden.

Erforderlich ist zweitens, dass der bisher ungebremste Trend zu immer langeren taglichen
Wegen gebrochen wird. Erforderlich ist aber vor allem ein Wechsel im Verhalten, wenn
weniger Wege mit dem eigenen Auto und mehr Wege zu Fuf3, mit dem Rad oder mit dem
offentlichen Verkehr (OV) zuriickgelegt werden sollen. Ein diesen Wechsel ermoglichendes
attraktives Angebot im OV (inklusive notwendiger Infrastruktur) und eine sichere und attrak-
tive Infrastruktur fir den Rad- und FulRverkehr missen deshalb passend entwickelt werden.

Die Analyse des heutigen Verkehrsgeschehens zeigt aber auch, dass an diesen Erforder-
nissen orientierte MaRnahmen innerhalb des bestehenden Rechtsrahmens nur schwer ver-
wirklicht werden kénnen. Der institutionelle Rahmen der Verkehrsentwicklung ist bisher
nicht darauf ausgerichtet, gesamtstaatliche Ziele zu erreichen. Die Planung der Verkehrs-
trager erfolgt sektoral (Stral3e, Schiene, Wasserstral3e, Luftverkehr) und horizontal (Bund,
Lander, Gemeinden) in zersplitterter Verantwortung. Gesamtstaatliche Ziele miissen aber
erreicht werden kénnen, wenn den zeitkritischen Erfordernissen z. B. des Schutzes von
Klima und Biodiversitat entsprochen werden soll. Gleichzeitig steht auch die Mobilitatsge-
wahrleistung vor neuen Aufgaben. Im Kern betrifft dies die Sicherung einer angemessenen
Mobilitat in 1andlichen R&umen auch ohne eigenes Auto, den Erhalt bzw. die Erméglichung
einer Alltagsgestaltung auf méglichst kurzen Wegen und die damit verbundene Aufwertung
des Nahbereiches und generell den Erhalt und die Rickgewinnung lebenswerter Orte,
Stadte und Regionen.
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Nur wenn Mobilitdt und Verkehr in ihrer Gesamtheit zum Gegenstand der Planung gemacht
werden, kdnnen die gesamthaft mit dem Verkehr verbundenen Ziele und Erwartungen er-
reicht werden. Daher ist eine integrierte Planung zwingend erforderlich, die ihrerseits die
Mobilitatsbedurfnisse einerseits und die Vermeidung unerwinschter Verkehrsfolgen ande-
rerseits klar in den Blick nimmt und dabei die jeweiligen Starken und Schwachen der ver-
schiedenen Verkehrstrager und Verkehrsmittel berticksichtigt.

Die Entwicklung von Mobilitat und Verkehr lasst sich allerdings nicht abrupt verandern. Die
Schaffung neuer Angebote oder neuer Verkehrsinfrastruktur bendétigt Zeit. Auch verkehrs-
organisatorische MalRnahmen oder bestehende Finanzierungsstrukturen sind Teil langfris-
tiger Planungssicherheit und lassen sich nicht von heute auf morgen veréndern, ohne die
beteiligten Akteure in Chaos zu stiirzen. Es bedarf daher einer geregelten Ubergangs-
phase, in der neue Instrumente und Ziele an Stelle der bisherigen Regelungen treten.

Zentrales Planungsinstrument der Infrastrukturentwicklung ist seit bald 50 Jahren die Bun-
desverkehrswegeplanung (BVWP). Deren Methodik ist allerdings ungeeignet fir eine ziel-
gerichtete Entwicklung des Verkehrssystems und ist insoweit auch nicht dahingehend wei-
terentwicklungsfahig. Die Ursache daftir liegt in seiner Konstruktion: Die BVWP kennt keine
zielgeleitete Entwicklung der Verkehrswege des Bundes, sondern erwartet, dass die Ver-
kehrsnetze der verschiedenen Verkehrstrager dadurch entwickelt werden, dass eine Viel-
zahl unterschiedlicher Akteure eine grof3e Zahl an Projekten benennt, die dann im Prozess
der Erstellung der BVWP bewertet und priorisiert werden. Auf diese Weise kdnnen die je-
weiligen Antragsteller mehr oder weniger gut bedient werden. Es ist aber ausgeschlossen,
dass die Summe der Einzelprojekte so konzertiert wird, dass lber eine optimierte Netzent-
wicklung vorgegebene libergeordnete Ziele erreicht werden kdnnen. Eine verbesserte Me-
thodik der Bewertung von Einzelprojekten bewirkt zwar Verbesserungen in der Auswahl der
Projekte. Aber keine noch so gut ausgewahlten Einzelprojekte kdnnen eine Netzentwick-
lung bewirken, die bestimmten Gibergeordneten Zielen tber alle Verkehrstrager hinweg ent-
spricht.

Notwendig ist hingegen eine Methodik, bei der die Erreichung Ubergeordneter Leitziele mit
einem festgelegten Budget erreicht wird. Dazu sind in einem iterativen Planungsprozess
die Strategien, Instrumente und MalRnahmen so lange zu entwickeln und zu bewerten, bis
das Optimum an Zielerreichung mit den vorgegebenen Mitteln erreicht wird. Auf der Ebene
der MalRnahmen wird es dabei auch darum gehen, wie das aus den verschiedenen Ver-
kehrsnetzen gebildete Verkehrssystem in seiner Gesamtheit weiterzuentwickeln ist. Als ab-
geleitete Malinahme wird in dem Bewertungs- und Iterationsprozess auch festgestellt wer-
den, welche Investitionen in die Entwicklung der Verkehrsinfrastruktur erforderlich sind. So-
weit in diesem Kontext Streckenalternativen zu bewerten sind, kdnnen Teile der bisherigen
Methodik zur malRnahmenbezogen Bewertung weiterhin angewendet werden.

Fur die Netzentwicklung wird auf der Ebene des Bundes Neuland betreten. Methodik und
Prozessablauf zielgerichteter integrierter Planung auf kommunaler oder regionaler Ebene
haben hier eine gewisse Vorbildunktion (z. B. Forschungsgesellschatft fur StralRen- und Ver-
kehrswesen (FGSV): Hinweise zur Verkehrsentwicklungsplanung, Schrift Nr. 162, oder das
von der Europaischen Kommission verfolgte Konzept der nachhaltigen urbanen Mobilitats-
planung (Sustainable Urban Mobility Plans i SUMP). Aufgesetzt werden kann auch auf die
Vorschlage zur Weiterentwicklung der Bundesverkehrswegeplanung vom Wissenschatftli-
chen Beirat beim Bundesminister fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (AStrategieplanung
AMobilitat u rdigertingen rils gieoBuntdéisverkehrswegeplanungfi Stellung-
nahme vom Juli 2009): In Kapitel 2 beschreiben diese Vorschlage eine Methodik, die in
wesentlichen Grundziigen mit dem hier im Entwurf eines Bundesmobilitdtsgesetzes entwi-
ckelten Bundesmobilitatsplan vergleichbar ist.

Das Bundesmobilitdtsgesetz tritt nicht an die Stelle bestehender Normen des Verkehrsge-
werberechts (Personenbeférderungsgesetz, Allgemeines Eisenbahngesetz, Binnenwas-
serstralRengesetz, Luftverkehrsgesetz), des Regulierungsrechts (Eisenbahnregulierungs-
gesetz) oder des Stral’en- und StraRenverkehrsrechts (Bundesfernstrallengesetz, Stra-
Renverkehrsgesetz, Stralenverkehrs-Ordnung). In einigen dieser Normen sollen aber ge-
wisse Anderungen vorgenommen werden, um einen méglichst konsistenten Rechtsrahmen
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zu erzeugen. Andere Gesetze werden hingegen sofort oder nach einer Ubergangszeit
durch das Bundesmobilitédtsgesetz oder durch die auf seiner Grundlage beschlossenen Pla-
nungen ersetzt (u. a. Regionalisierungsgesetz, Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz, Be-
darfsgesetze fiir die Verkehrsinfrastruktur des Bundes).

1. Wesentlicher Inhalt des Entwurfs

Der Gesetzentwurf adressiert die tiefgreifenden und systemischen Mangel im Verkehrssek-
tor , indem er eine umfassende Reform des
AVer kehr A vor schl 2mpuen MoKilgatsnund Verkehrsrechtesslleed alle
funf Jahre fortzuschreibender Bundesmobilitdtsplan sein, der die an den Zielen nachhaltiger
Mobilitat orientierte Transformation des Verkehrssektors gewébhrleistet.

Der Bundesmobilitatsplan wird in Verantwortlichkeit des fur Verkehr zustandigen Ministeri-
ums des Bundes entwickelt, als Gesetzentwurf dem Bundestag zugeleitet und dort als Bun-
desgesetz mit Zustimmung des Bundesrats beschlossen. Das Planungsverfahren wird
mafigeblich durch die neu zu schaffende Bundesanstalt flr Mobilitdt und Verkehr (§ 37)
gestaltet, die als fachlich zustéandige Behdrde insbesondere die Vorbereitung und Fort-
schreibung des Bundesmobilitéatsplans durchfiihrt. Ein umfassendes Beteiligungskonzept
(8 18 Absatz 3) stellt darliber hinaus sicher, dass auch die Akteure der Zivilgesellschaft
hinreic hend ber ¢cksichtigt werden. Ebenfalls

fe¢er die Entwickl ung v &d0). Daudhidie untfadsendeuBetdiligong r k e hr i

aller betroffenen Akteure soll zum einen die Ermittlung aller planerheblichen Belange si-
chergestellt werden, zum anderen soll so eine hinreichende Akzeptanz des Plans in der
Bevdlkerung gewahrleistet werden.

Der Bundesmobilitdtsplan orientiert sich an den Leitzielen aus den § 4 bis 12 (Mobilitatssi-
cherung, Sicherung des Transports von Waren und der Erbringung von Dienstleistungen,
Klimaschutz und Energieeffizienz, Verkehrssicherheit, Gesundheitsschutz, Umweltschutz,
Sozialvertraglichkeit, lebenswerte Stadte und Regionen, Effizienz und Resilienz der Ver-
kehrssysteme). Aufgabe des Bundesmobilitdtsplans ist es, diese abstrakten Leitziele abzu-
wagen und zu Umsetzungszielen zu konkretisieren, die verbindliche und hinreichend kon-
krete Mal3nahmen beinhalten. Eine Sonderstellung nimmt dabei der Klimaschutz (8§ 6. Ab-
satz 1, 8§ 17) ein. Soweit sich aus dem Klimaschutzgesetz des Bundes Einsparziele erge-
ben, Gbernimmt der Bundesmobilitatsplan diese und regelt nur den Vollzug (§ 17).

Der Bundesmobilitatsplan unterscheidet sich von bereits existierenden Planungsinstrumen-
ten (etwa der Bundesverkehrswegeplanung) durch einen integrierten, umfassenden und
zielgerichteten Ansatz. Eine integrierte Mobilitdts- und Verkehrsplanung bedeutet, dass der
Bundesmobilitatsplan grundséatzlich alle Verkehrstrager (Stral3en, Schiene etc.) sowohl bei
der Ermittlung der Planungsgrundlagen und bei der Bestimmung verkehrstragerspezifi-
scher Umsetzungsziele gemeinsam erfassen muss. Der Aumf assendei
erforderlich, den Verkehr nicht isoliert auf Ebene des Bundes zu planen, sondern auch das
Verkehrsgeschehen auf Ebene der Lander, Kreise und Gemeinden zu beriicksichtigen. So-
weit der Bundesmobilitatsplan aufgrund der beschrankten Kompetenz des Bundes fiir diese
Ebenen keine Festsetzungen treffen kann, ist er auf Konkretisierungen durch eigene Mobi-
litatsplane der anderen staatlichen Ebenen ausgerichtet. Zeitlich bericksichtigt der Bun-
desmobilitatsplan zum einen langfristige Entwicklungs- und Planungsziele, zum anderen
aber auch MaRnahmen der Kurz- und Mittelfrist. Die Verpflichtung des Bundesministeriums
fur Verkehr, den Bundesmobilitatsplan regelmaRig (iterativ) fortzuschreiben und dem Bun-
destag als Gesetzentwurf zuzuleiten, gewahrleistet fir die Zukunft eine den Herausforde-
rungen nachhaltiger Mobilitdt gentigende Mobilitats- und Verkehrsplanung.

Als eigenstandiger Teil (Anlage) des Bundesmobilitatsplans ist ein Bedarfsplan zu entwi-
ckeln (8 16). Der Bedarfsplan beinhaltet MaRnahmen fir den Aus- und Neubau von Ver-
kehrsinfrastrukturen, soweit diese sich aus den Umsetzungszielen des Bundesmobilitats-
plans ergeben. Auf diese Weise wird gewahrleistet, dass InfrastrukturmafRnahmen nur ge-
plant und durchgefihrt werden, soweit diese im Sinne des Bundesmobilitdtsplans erforder-
lich sind.

Recht s

ZUu bef

Ansat

£
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Das Gesetz wendet sich der Finanzierung von Mobilitat und Verkehr in einem eigenen Ab-
schnitt 4 zu: Vordringliches Ziel der Neuregelungen ist die Sicherstellung einer nachhaltigen
Finanzierung des Verkehrssektors. Die Errichtung von Verkehrsinfrastrukturen soll dabei
vorrangig durch Haushaltsmittel erfolgen (8 29 Absatz 1). Der notwendige Finanzierungs-
bedarf wird dabei nach Maligabe des § 30 im Bundesmobilitatsplan festgesetzt. Um eine
nachhaltige (und verstetigte) Finanzierung sicherzustellen, schafft der Bund einen Ver-
kehrsinfrastrukturfonds (8 31). Die Bundesanstalt fir Mobilitat und Verkehr kann Leistungs-
und Finanzierungsvereinbarungen mit den Tragern der Verkehrsinfrastrukturen vereinba-
ren, um eine Verwendung der Mittel im Sinne dieses Gesetzes sicherzustellen (§ 32). Der
Betrieb der Verkehrsinfrastrukturen soll dagegen durch fahrleistungsabhangige Nutzungs-
entgelte motorgetriebener Fahrzeuge finanziert werden (§ 29 Absatz2) . Di es e s
ent gel t &33wiher dusgegstaltet. Die finanziellen Zuwendungen, die der Bund den
Landern und Kommunen traditionell zur Finanzierung von Verkehrsinfrastrukturen und Ver-
kehrsdiensten gewahrt, sollen nach MaRRgabe der §8§ 34, 35 im Sinne dieses Gesetzes in-
strumentalisiert werden. Der Bund soll in Zukunft nur noch solche Projekte finanzieren, die
auf Grundlage einer zielgerichteten, integrierten und ausfinanzierten Mobilitdtsplanung be-
stimmt wurden.

Die Artikel 2 bis 6 adressieren Auswirkungen und Anpassungsbedarfe in anderen Geset-
zen, die durch die Einfihrung des Bundesmobilititsgesetzes (Artikel 1) entstehen.

. Alternativen

Dass ein politischer Handlungsbedarf fiir den Klimaschutz in der Verkehrspolitik besteht, ist
nahezu unbestritten. Die Verpflichtungen des Bundes, der Lander und der Kommunen zur
Forderung des Klimaschutzes haben aber auch rechtliche Qualitat und ergeben sich aus
internationalen Vertragen, dem Klimaschutzrecht der Européaischen Union sowie aus nati-
onalem Recht.

Auf internationaler Ebene sind als wichtigste Abkommen die Klimarahmenkonvention von
1992 (United Nations Framework Convention on Climate Change i UNFCCC), das Kyoto-
Protokoll von 1997 und das Pariser Klimaschutzabkommen von 2015 zu nennen. Nach
Art. 2 UNFCCC, der auch von Deutschland unterzeichnet wurde, soll die Treibhausgaskon-
zentration in der Atmosphéare auf ein Niveau begrenzt werden, das eine geféhrliche, vom
Menschen verursachte Stérung des Klimasystems verhindert. Diese noch wenig konkrete
Regelung wurde durch das Protokoll von Kyoto weiter ausgestaltet. Deutschland verpflich-
tete sich, die Emission von Treibhausgasen zwischen 2008 und 2012 um mindestens 8 %
unter dem Niveau von 1990 zu halten. Dieses Protokoll wurde durch die Klimakonferenz in
Katar zu einer Verpflichtungsperiode bis 2020 verlangert, wobei der Ausstol3 an Treibhaus-
gasen nochmals gesenkt werden sollte. Zentraler Ansatzpunkt des heutigen Klimaschutzes
ist allerdings das Pariser Klimaabkommen (AJbereinkommen von Parisfii ParisU). Nach
Art. 2 Absatz 1 ParisU soll der Anstieg der Erdtemperatur auf deutlich unter 2 °C und még-
lichst auf 1,5 °C gegenuber dem vorindustriellen Zeitalter begrenzt werden. Angestrebt ist
geman Art. 4 Absatz 1 ParisU Klimaneutralitat fiir die zweite Hélfte dieses Jahrhunderts.
Dabei soll jede Vertragspartei ihre eigenen nationalen Beitrage (NDCs) festlegen. Diese
Ziele drohen allerdings, erheblich verfehlt zu werden; ohne einschneidende Mal3nahmen
wird eine Erderwarmung um bis zu 3,2 °C prognostiziert.

Umwelt- und Klimaschutz ist auch Gegenstand unionsrechtlicher Regelungen, wie bereits
Art. 11, 191 ff. Vertrag Uber die Arbeitsweise der Europaischen Union (AEUV) und Art. 37
Charta der Grundrechte der Européischen Union zeigen. Auf der Sekundarebene existiert
eine Vielzahl von Richtlinien und Verordnungen, welche die Klima- und Energieziele um-
setzen sollen. Zu den wichtigsten von ihnen gehért die ASovernance-Verordnungfi (EU)
2018/1999, nach der die Treibhausgasemissionen der gesamten Wirtschaft bis 2030 um
mindestens 40 % im Vergleich zu 1990 gesenkt werden sollen. Durch die VO (EU)
2018/842 ist Deutschland verbindlich verpflichtet, die Treibhausgasemissionen bis 2030 um
38 % gegenuber dem Niveau von 2005 zu senken, wobei zu beachten ist, dass ein Viertel
der Treibhausgasemissionen der EU auf den Verkehrssektor entfallt. Bis 2017 war jedoch
in den Sektoren aulRerhalb des europédischen Emissionshandels erst ein Riickgang um 3 %

ANut zu
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gegenuber dem Jahr 2005 zu verzeichnen, was langfristig zu erheblichen Zahlungsver-

pflichtungen Deutschlands fiihren kbnnte. Neuest e Ent wi ckl ung i m Rahme
Deal i der Europ?2ischen Union ist eine Einigung
welches das bisherige Ziel einer Senkung der Treibhausgasemission bis 2030 gegentber

1990 von 40 % auf mindestens 55 % anhebt und bis 2050 Klimaneutralitat erreichen will.

Im Zuge dieser Umgestaltung mussen die Treibhausgasemissionen des Verkehrssektors

bis 2050 um 90 % gesenkt werden.

Durch die Einfigung des Art. 20a fand der Klimaschutz 1994 Einzug in das Grundgesetz
(GG). Im Wesentlichen wurde das weitere deutsche Klimaschutzrecht durch européisches
Sekundarrecht initiilert. 2016 verabschiedete die Bundesregierung den Klimaschutzplan
2050 zur Erstellung einer Klimaschutzstrategie, um die Verpflichtungen aus dem Pariser
Abkommen umzusetzen. Der Klimaschutzplan 2050 sowie das Klimaschutzprogramm
2030, das 2019 durch Regierungsbeschluss erging, dienen der Umsetzung der Verpflich-
tung aus Art. 15 Absatz 1 EU (VO) 2018/1999, wonach die Emissionen im Verkehrssektor
bis 2030 um 40 bis 42 % gegenuber dem Niveau von 1990 verringert werden sollen.

Die klimapolitische Verpflichtung des Bundes wird durch das Klimaschutzgesetz (KSG) kon-
kretisiert. Art. 20a GG lasst dem Gesetzgeber zwar einen weiten Entscheidungsspielraum,
enthdlt als justiziable Rechtsnorm aber bindende Vorgaben, die der Gesetzgeber durch § 1
Satz 3 KSG (Fassung vom 12.12.2019) auf das Ziel einer Treibhausgasneutralitat bis 2050
konkretisiert hat. Nach § 3 Absatz 1 KSG (Fassung vom 12.12.2019) sollten die Treibhaus-
gasemissionen bis 2030 um mindestens 55 % gegentber 1990 gemindert werden. Dabei
sind die jeweiligen Fachministerien fiir die Einhaltung der Jahresemissionsmengen in ihrem
Aufgabenbereich verantwortlich (§ 4 Absatz 4 Satz 1 KSG). Inshesondere wurde fiir den
Verkehrssektor bis 2030 eine verbindliche Verringerung der Jahresemissionsmengen fir
Treibhausgase um 55 Mio. t CO, festgelegt (vgl. Anlage 2 zu § 4 KSG, Fassung vom
12.12.2019), was der Verringerung von mehr als einem Drittel gegeniiber dem Niveau von
2020 entspricht. Fur das Jahr 2020 hat der Verkehrssektor seine Emissionsziele erfillen
kénnen, was aber hauptséchlich eine A N e botgefider MalBnahmen zur Bekampfung der
Corona-Pandemie war.

Die Regelungen des Bundes-Klimaschutzgesetzes waren bereits Gegenstand von Verfas-
sungsbeschwerden: Nach der Entscheidung des Bundesverfassungsgerichts vom 24. Mérz
2021 bewegen sich die deutschen Klimaschutzziele noch im Rahmen von Art. 20a GG; in
Zukunft kann allerdings aufgrund neuer wissenschatftlicher Erkenntnisse eine andere Be-
wertung gerechtfertigt sein. Dem Gesetzgeber bleibt dabei in Konkretisierung von Art. 20a
GG aufgegeben, den Temperaturanstieg auf moglichst 1,5 °C zu begrenzen, wofiir die Ziele
des KSG als unzureichend anzusehen sind. Als Reaktion auf die Entscheidung, welche die
Unvereinbarkeit des Klimaschutzgesetzes mit den Grundrechten festgestellt hat, soweit
eine Regelung Uber die Fortschreibung der Minderungsziele fir Zeitraume ab dem Jahr
2031 fehlt, sind die Reduktionsziele verschéarft werden. Angestrebt ist nunmehr eine Netto-
Treibhausgasneutralitat bis 2045 (8 3 Absatz 2 KSG) und bereits 2030 eine Emissionsre-
duktion von mindestens 65 % gegenuber 1990 (8 3 Absatz 1 Nr. 1 KSG).

Neben den Wirkungen, die das Klimaschutzgesetz des Bundes auch fur die Lander entfaltet
(siehe 88 13 Absatz 1, 14 KSG), haben die meisten Lander ihre Verantwortung fir den Kili-
maschutz inzwischen durch eigene Landes-Klimaschutzgesetze wahrgenommen. Dabei
besteht eine groRe Bandbreite an Verpflichtungen und mehr oder weniger konkreten Malf3-
nahmen; als Ziele werden zumeist die Ziele aus dem KSG ubernommen. Hervorzuheben
ist in Bezug auf den Verkehrssektor insbesondere das Hamburger Klimaschutzgesetz und
das Berliner Mobilitatsgesetz: Das Hamburger Klimaschutzgesetz strebt durch seinen § 29
eine nachhaltige und emissionsarme Mobilitat u . dwch Verbesserung des OPNV und
Steigerung des Anteils von Rad- und Ful3gangerverkehr an. Eines der Hauptziele des Ber-
liner Mobilitatsgesetzes (BerIMobG) ist nach § 8 der Klima- und Umweltschutz. Durch eine
integrierte Verkehrstragerplanung soll die Verlagerung der Nachfrage auf umweltfreundli-
che Verkehrsmittel erfolgen. Zentrale Regelungsaspekte sind dabei angesichts der be-
schrankten Gesetzgebungskompetenz insbesondere die Entwicklung des OPNV und des
Radverkehrs.
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Aus dem Grundgesetz lasst sich eine Gewahrleistungsverantwortung des Staates fur rAum-
liche Mobilitéat als essenzielle Leistung der Daseinsvorsorge herleiten. Sie ist an Bund, Lan-
der und Kommunen adressiert und umfasst in ihrem Kern die Bereitstellung von Stral3en
und anderen Verkehrswegen sowie ein Angebot von 6ffentlich zuganglichen Mobilitats- und
Transportdiensten. Dieser Gewahrleistungsauftrag kniipft zwar an den Status quo des Ver-
kehrssystems an, bedarf aber der Fortentwicklung, die insbesondere die zum Schutz des

Kl i mas erforder | i chaen sA soazmaa ti eocnhiin Vasasdweysgethe | f e n

lich folgt dies insbesondere aus der Staatszielbestimmung des Art. 20a GG, welche die
Mobilitatsgewahrleistungspflicht von Bund, Landern und Kommunen durch den Klima- und
Umweltschutz erganzt und modifiziert. Die verfassungsrechtliche Gewahrleistungsverant-
wortung bezieht sich deshalb auf eine umwelt- und klimavertragliche Mobilitat.

Wie das Bundesverfassungsgericht jingst betont hat, stand der Verkehrssektor 2019 an
dritter Stelle der Verursacher von Treibhausgasemissionen (mit einem Anteil des motori-
sierten StralB3enverkehrs von 94 % an den Verkehrsemissionen) und hat seit 1990 mit 0,1 %
praktisch keine Reduktion an Treibhausgasemissionen zu verzeichnen. Kein Zufall dirfte
es sein, dass das Gericht den Verkehrssektor als Beispiel fur die Notwendigkeit nennt, dass

der Gesetzgeber Aeiner m°glichst fre¢hzei-tigen

und Umsetzungsprozesse auch fir die Zeit nach 2030 Orientierung bietet und diesen damit
zugleich ein hinreichendes Mall anEnt wi ckl ungsdruck und Pl

(Rn.249). Dazu f¢hrt der Senat aus: AlLegt igkod-er

kret fest, dass dem Verkehrssektor ab einem bestimmten Zeitpunkt nur noch geringe jahr-
liche Emissionsmengen zur Verfligung stehen, kdnnte dies Anreiz und Druck fir die Ent-
wicklung und Verbreitung alternativer Techniken und der daftr erforderlichen Infrastruktur
entfalten. Die friihzeitige Erkennbarkeit einer Verteuerung und Verknappung CO»-relevan-
ter Mobilitat konnte etwa auch dazu fiihren, dass grundlegende Entscheidungen und Ent-
wicklungen zu Berufs- und Arbeitsplatzwahl oder zur Gestaltung von Arbeits- und Ge-
schéaftsablaufen rechtzeitig so getroffen und eingeleitet wiirden, dass sie von vornherein
weniger Mobilitat erforderten. Wirde dann der festgelegte Zeitpunkt erreicht, kénnte das
CO2-Budget des Verkehrssektors verringert werden, ohne damit Freiheiten erheblich zu
v er k¢ (Rn.@490

Mit seiner Entscheidung vom 24. Marz 2021 hat das Bundesverfassungsgericht bestatigt,
dass Art. 20a GG den Staat zum Klimaschutz verpflichtet und dass diese Verpflichtung

h

anungs s
Ge s ¢

Anicht unverbindliches Rsnam, diademBeseizgeber bindAe b fider n

(Rn. 205). Das gilt in Anbetracht des hohen Verursachungsanteils des Verkehrs an den
bundesweiten CO.-Emissionen auch und nicht zuletzt fir die Gesetzgebungsorgane, die
fe¢er Mobilitat und Transport zust2ndig si
gesetzgeberischer MaRnahmen zur beschleunigten Reduktion verkehrsbedingter Treib-
hausgasemissionen kann vor diesem Hintergrund als verfassungsrechtlich geboten qualifi-
Ziert werden.

Zusammenfassend lasst sich eine aus internationalem, europdischem und nationalem (Ver-
fassungs-)Recht resultierende Verpflichtung des Bundes und der Lander fir den Klima- und
Umweltschutz feststellen. Diese Verpflichtung gilt angesichts des erheblichen Anteils des
Verkehrssektors an den gesundheits- und klimaschéadlichen Emissionen auch und nicht zu-
l et zt fer die staatliche Gew?2hrleistung
wendefd ums c hr ruegbredere/erkehrapaliték von Bund, Landern und Kommu-
nen erweisen sich mithin als rechtlich und insbesondere auch verfassungsrechtlich gebo-
ten. Diese Ziele kénnen nur erreicht werden, wenn zukinftig der gesamte Verkehrs- und
Mobilitatsbereich integriert und umfassend (also Uber alle Verkehrstrager und staatlichen
Ebenen hinweg, von der Errichtung der Infrastrukturen bis zum Verkehrsgeschehen) ge-
plant und konsequent an den Zielen nachhaltiger Mobilitdt ausgerichtet wird.

Diese Ziele kdnnen nur durch ein Gesetz verwirklicht werden: Insbesondere der Klima-
schutz bringt den Bedarf nach verbindlichen und effektiv wirksamen Ergebnis- und Hand-
lungszielen mit sich, die zudem mit einem langfristigen Umsetzungshorizont verknipft sind.
Hohe Verbindlichkeit bezogen auf einen langen Zeitraum lasst sich nur erreichen, wenn die
dazu erforderlichen Ziele, Strategien und Mafinahmen gesetzlich verankert sind und auch

nd.
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deren periodische Uberpriifung und Nachsteuerung gesetzlich abgesichert ist. Nur durch

gesetzliche Verankerung lasst sich eine verbindliche Verknipfung der verkehrs- und mobi-
litatsbezogenen Ziele, Strategien und Mal3nahmen auch in andere Politikfelder auf Bundes-

ebene (Raumordnung/Bodennutzungsplanung, Energiepolitik) sowie im féderalen Geflige

( AGe mei ns c h a érteishanu Eirge adickefVerkniipfung betrifft sowohl die Einbin-

dung dieser anderen Politikfelder in die Planung als auch die Kenntnis und ggf. die Ver-

bindlichkeit der Planungsergebnisse vice versa flr diese anderen Politikfelder auf Bundes-

ebene sowie im foderalen Geflige. Es bedarf daher eines auf die Organisation der Planung
ausgerichteten ABundesmobilit2tsgesetzesi. Dan
nung mit anderen Gesetzen erforderlich. Deshalb wird ein Artikelgesetz benétigt.

Alternativen hierzu sind nicht erkennbar. Insbesondere vermdgen es isolierte MalRnahmen
fur einzelne Verkehrstrager oder auf einzelnen Ebenen nicht, die umfassenden Herausfor-
derungen insbesondere im Bereich des Klimaschutzes zu bewadltigen. Die Verabschiedung
eines Bundesmobilitatsgesetzes ist vor diesem Hintergrund alternativlos.

V. Gesetzgebungskompetenz

Fir dieses Gesetzesvorhaben gilt i wie sonst auch 1 im Ausgangspunkt der Grundsatz der
Allzustandigkeit der Landesgesetzgeber aus Art. 30, 70 GG. Die Mdglichkeit des Bundes-
gesetzgebers, steuernd und gestaltend auf das Verkehrsgeschehen einzuwirken, ist auf

den Umfang der Bundeskompetenzen aus den Art. 71 ff. GG beschrankt. Mit dem vorlie-

genden Entwurf wird von der Mdglichkeit Gebrauch gemacht, ein Gesetz auf verschiedene
Kompetenztitel zu stiitzen (AMosaikkompetenzf). Dies ist von Bedeutung, da kein einheitli-

cher Kompetenzbereich AVerkehrfA exi swiddast . Unt
Bundesmobilitatsgesetz daher insgesamt auf verschiedene Kompetenztitel gestitzt:

Art. 74 Absatz 1 Nr. 18 GG weist dem Bundesgesetzgeber eine konkurrierende Gesetzge-
bungskompetenz fiir den stadtebaulichen Grundstiicksverkehr und das Bodenrecht zu. Das
Bodenrecht umfasst Vorschriften, welche die rechtliche Beziehung des Menschen zum
Grund und Boden regeln, worunter inshesondere die stadtebauliche Planung fallt. Die Pla-
nung der Bodennutzung umfasst dabei auch die verkehrlichen Nutzungen (Verkehrsfla-
chen). Das Bodenrecht ist somit die Basis fur eine umfassende Gestaltung und Planung
der Verkehrsflachen und des Verkehrsgeschehens. In Abgrenzung zum Kompetenztitel des
AStraCenverkehrsin ist aber ein Bodenbezug erf ol
regeln fehlt. Gemal Art. 74 Absatz 1 Nr. 31 GG ist der Bund auf3erdem fir die Raumord-
nung zustandig. In Abgrenzung zu der vom Bodenrecht umfassten stéadtebaulichen Planung
beinhaltet die Kompetenz der Raumordnung die Ubergeordnete flachenbezogene Gesamt-
planung oberhalb der 6rtlichen Ebene. Den Landern steht im Bereich der Landesplanung
ein Abweichungsrecht nach Art. 72 Absatz 3 Nr. 4 GG zu. Die Bedeutung der Kompetenz
zur Raumordnung auf Bundes- und auf Landesebene flr die Mobilitat und die korrespon-
dierende Infrastruktur wird durch das auf dieser Kompetenz basierende Raumordnungsge-
setz (ROG) verdeutlicht. So gelten als Grundséatze der Raumordnung unter anderem die
Versorgung aller Bevolkerungsgruppen mit Dienstleistungen und Infrastrukturen der Da-
seinsvorsorge, die Verlagerung von Verkehr auf umweltvertragliche Verkehrstrager wie
Schiene und Wasserstral3e und die Verkehrsvermeidung. Beide Kompetenztitel (Boden-
recht und Raumordnung) kénnen und sollen mit dem BuMoG auch zur Steuerung und Pla-
nung des Verkehrs genutzt werden. Insbesondere erfolgt eine gesamtrdumliche Planung
der Verkehrsflachen (und damit mittelbar des Verkehrsgeschehens). Diese Planungsinstru-
mente werden genutzt, um verschiedenartige 6ffentliche und private Interessen miteinander
abzuwégen. Begrenzt wird die Kompetenz durch den notwendigen Bodenbezug (Boden-
recht) und die Begrenzung auf eine Grobstrukturierung (Raumordnung).

Die wichtigsten Kompetenzbereiche flr gesetzgeberischer Tétigkeiten in den Bereichen
AVerkehrid und AMobi }und das SiraRenverkehrsdsaveie dgst EisenC e n
bahnrecht. Das Strafl3enrecht befasst sich zum einen mit der baulichen Errichtung und
rechtlichen Indienststellung von Stral3en und zum anderen mit der Bestimmung der spezi-
fischen Verkehrsfunktion durch Widmung. Dem Bund steht hier eine Gesetzgebungskom-
petenz nur im Rahmen der Bundesstral3en fir den Fernverkehr aus Art. 74 Absatz 1 Nr. 22
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GG zu, fur die andere Strafl3en sind die L&nder zustandig. Aus Art. 74 Absatz 1 Nr. 22 GG
folgt die in der Praxis bedeutsame Bundeskompetenz fur das Stral3enverkehrsrecht. Diese
ermdglicht es, das Verhalten von Verkehrsteilnehmern umfassend zu regeln. Dies ge-
schieht traditionell vor allem mit dem Ziel eines sicheren und leichten StraRenverkehrs. Der
Bund kann nach einem modernen Verstandnis aber auch andere Ziele verfolgen und so
etwa Regelungen fur eine an den Zielen nachhaltiger Mobilitat orientierter Verkehrsplanung
einfihren. Im Verhaltnis zum StralRenrecht gilt der Vorrang des Stral3enverkehrsrechts und
der Vorbehalt des Stral3enrechts. Ebenfalls aus Art. 74 Absatz 1 Nr. 22 GG ergibt sich eine
Kompetenz des Bundes fir das Kraftfahrwesen und die Erhebung von Entgelten und Ge-
bihren fir die StraRennutzung. Die Regelungen des Gesetzes zur Neuordnung des insti-
tutionellen Rahmens fir eine nachhaltige Entwicklung von Verkehr und Mobilitat stlitzen
sich daher insbesondere auf Art. 74 Absatz 1 Nr. 22 GG. Die nur eingeschrankte Kompe-
tenz des Bundes fir das Stral3enrecht limitiert dagegen die gesetzgeberischen Gestal-
tungsmaglichkeiten. Fir das Eisenbahnrecht folgt die Gesetzgebungskompetenz des Bun-
des im Hinblick auf Infrastruktur und Betrieb aus Art. 73 Absatz 1 Nr. 6a (ausschlief3lich im
Hinblick auf die dort definierten, mehrheitlich von ihm gehaltenen Aisenbahnen des Bun-
desi) und aus Art. 74 Absatz 1 Nr. 23 GG (konkurrierend fir alle Gbrigen Eisenbahnen au-
Rer Bergbahnen).

Weitere fur die Sachmaterie maf3gebliche Gesetzgebungskompetenzen sind das Recht der
Luftreinhaltung aus Art. 74 Absatz 1 Nr. 24 GG und das Recht der Wirtschaft aus Art. 74
Absatz 1 Nr. 11 GG. Das Recht der Luftreinhaltung ist die zentrale Gesetzgebungskompe-
tenz des Bundes mit Bezug auf den Klima- und Umweltschutz. Auf diesem Kompetenztitel
beruhen inshesondere Regeln des BUuMoG, die der Reduzierung des Schadstoffausstol3es
dienen und im Speziellen Regelungen zur Férderung und Planung von Verkehrsmitteln mit
nachhaltigen Energietréagern. Das Recht der Wirtschaft erfasst als Generalklausel nicht nur
die Vorschriften, die sich in irgendeiner Form auf die Erzeugung, Herstellung und Verteilung
von Gutern des wirtschaftlichen Lebens beziehen, sondern alle Normen, die das wirtschaft-
liche Leben und die wirtschaftliche Betatigung als solche regeln. Die Vorschriften aus dem
BuMoG, die sich mit der Personenbeférderung und dem Guterverkehr befassen finden ihre
kompetenzielle Grundlage daher in Art. 74 Absatz 1 Nr. 11 GG. In Abgrenzung zum Stra-
Benverkehrsrecht ist dabei ein spezifischer Unternehmensbezug zu fordern.

Der Bund kann seine Gesetzgebungskompetenzen aus Art. 74 Absatz 1 Nr. 11 und 22 nur
nutzen, wenn dies im gesamtstaatlichen Interesse erforderlich im Sinne des Art. 72 Ab-
satz 2 GG ist (Herstellung gleichwertiger Lebensverhaltnisse, Wahrung der Rechts- und
Wirtschaftseinheit). Eine solche Rechtfertigung ist einerseits mit der gro3en Bedeutung von
Mobilitat fir die Herstellung gleichwertiger Lebensverhéltnisse zu begriinden. Andererseits
handelt es sich sowohl beim Individualverkehr als auch bei 6ffentlichen Verkehrsangeboten
und dem Guterverkehr um gesamtstaatliche Sachverhalte, sodass eine Regelung auf Bun-
desebene erforderlich ist. Wirden Verkehr und Mobilitdt dagegen nur auf Landes- oder
Kommunalebene geplant, wirde dies die Erreichung der umfassenden Ziele dieses Geset-
zes gefahrden.

V. Vereinbarkeit mit dem Recht der Europaischen Union und vdlkerrechtlichen
Vertragen

Bei der naheren Ausgestaltung eines Bundesmobilitatsgesetzes ist das Verkehrsrecht der
Europ?2ischen Union zu beachten. Il hm si n@
bisI0O0AEUV) und ¢ber ATr ans eldobis p72 AEJY) yewidiNed. Auf
der Ebene des Sekundarrechts werden diese Grundregeln durch ein umfassendes System
an Verordnungen und Richtlinien erganzt, welches das unionale Verkehrsrecht konstituiert.
Ein zentrales Element des Unionsrechts mit besonderer Bedeutung fur mitgliedstaatliche
Betatigungen im Verkehrssektor, die umwelt- und klimafreundlichere Entwicklungen im Ver-
kehrssektor zumindest auch mit staatlichen Finanzmitteln férdern, erweist sich das européa-
ische Wettbewerbs- und Beihilfenrecht.

Das nationale Infrastruktur- und Verkehrsrecht wird zunehmend durch das européische
Wettbewerbsrecht (vor allem das Beihilfen- und Vergaberecht) Gberformt und gestaltet.
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Wahrend das Vergaberecht speziell die Beauftragung privater Unternehmen durch den
Staat regelt, begrenzt das Beihilfenrecht staatliche Beglinstigungen bestimmter Unterneh-
men oder Produktionszweige. Die Funktion dieser Instrumente ist der Schutz des européi-
schen Binnenmarktes vor Stérungen durch Eingriffe der Mitgliedstaaten. Den Vorgaben des
Wettbewerbsrechts steht die Notwendigkeit staatlicher Betatigungen im Infrastruktursektor
gegenuber. Insbesondere Verkehrswege und die Verkehrsdienste des 6ffentlichen Ver-
kehrs kbnnen zumeist nicht kostendeckend i und damit marktkonform i zur Verfligung ge-
stellt werden. Der Staat erbringt daher Leistungen wie den StralRenbau selbst oder gewéhrt
privaten Anbietern einen finanziellen Ausgleich, die im Gegenzug mit gemeinwirtschaftli-
chen Verpflichtungen belegt werden. Dies ist vor allem im OPNV eine géngige Praxis. Auch
das Vorhaben, den Verkehr in Deutschland mit dem Ziel einer umweltvertraglichen Mobilitat
fur alle umzugestalten, macht staatliche Investitionen und Anreize erforderlich, um den
Wettbewerbsnachteil umweltvertraglicher Mobilitdtsformen auszugleichen und einen allge-
meinen Mobilitdtszugang zu sichern.

Das européische Beihilfenrecht hat in den letzten Jahren erheblich an Bedeutung gewon-
nen. Es beeinflusst nicht nur die Rechtsanwendung, sondern bindet auch den nationalen
Gesetzgeber. Das gilt insbesondere fir die Gesetzgebung im Verkehrsbereich. Art. 96
AEUV enthélt ein spezifisches Beihilfenverbot fiir Frachten oder Beférderungsbedingungen
mit Subventionswirkung zu Gunsten der verladenden Wirtschaft. Art. 93 AEUV beinhaltet
einen 1 im Verhaltnis zu Art. 106 Absatz 2 AEUV speziellen i Rechtfertigungstatbestand.
Im Ubrigen finden aber auch im Verkehrssektor die allgemeinen EU-beihilferechtlichen Vor-
schriften der Art. 107 ff. AEUV Anwendung.

Die Regelungen eines BuMoG wurden folglich auf ihre beihilferechtliche Relevanz und Zu-
lassigkeit gepruft. Flr die beihilfenrechtliche Relevanz ist von zentraler Bedeutung, ob eine
Regelung (nur) den hoheitlich-staatlichen Bereich oder (auch) unternehmerische Tatigkei-
ten betrifft und dabei geeignet ist, bestimmten Unternehmen oder Unternehmensgruppen
o6konomische Vorteil zu verschaffen, die sie unter normalen Marktbedingungen nicht erhal-
ten wirden. Das Beihilfenrecht verbietet Beihilfen nicht kategorisch, sondern kennt sekun-
dar- und primarrechtliche Rechtfertigungsmaéglichkeiten. Es ist daher kein grundsatzliches
Hindernis fur ein Bundesmobilitdtsgesetz, setzt aber bedeutsame Leitplanken.

Nicht einheitlich darzustellen ist die Vereinbarkeit des BUuMoG mit speziellen Sekundér-
rechtsakten: Diese beziehen sich oft nur auf einzelne Regelungsbestandteile, deren Ver-
einbarkeit mit dem mafRgeblichen Sekundarrecht jeweils geprift wurde.

So treffen VO (EG) Nr. 661/2009 sowie die VO (EG) Nr. 2018/858 Regelungen tber den
zulassigen Schadstoffausstof3 von Kraftfahrzeugen. Diese Festlegungen werden im Rah-
men des Bundesmobilitatsplans beachtet; ein Gestaltungsspielraum durch die Mitgliedstaa-
ten besteht nicht.

Von besonderer Bedeutung fiir den o6ffentlichen Personennahverkehr ist die VO (EG) Nr.
1370/2007. Die Verordnung regelt insbesondere, unter welchen Voraussetzungen dem Be-
treiber eines oOffentlichen (Verkehrs-)Dienstes fur gemeinwirtschaftliche Verkehre aus-
schlie3liche Rechte und/oder Ausgleichsleistungen gewéahrt werden durfen.

Die RL (EG) 1999/62 setzt zum Schutz des Binnenmarktes vor Wettbewerbsverzerrungen
einen einheitlichen Rahmen fur Nutzungsentgelte im Bereich des Fernguterverkehrs auf
der Stral3e. Die durch den Lastwagenverkehr erzeugten externen Kosten (Staus, Larm,
Luftverschmutzungen, Belastung der Straf3en) kdnnen auf die Verursacher umgelegt wer-
den. Nicht umgelegt werden durfen dagegen die Kosten fir die Autobahnpolizei.

Kein Hindernis f¢gr die Einfeghr Ro@EU)RM123ddar ADeut s
Diese regelt grundsatzlich den diskriminierungsfreien Zugang der Eisenbahnunternehmen

zu den Schienennetzen in den Mitgliedstaaten (Art. 10 RL (EU) 2012/34). Einer Vorbestim-

mung sogenannter Systemtrassen ist aber auch unter diesem Regime zulassig, soweit

diese wiederum in einer ersten Stufe diskriminierungsfrei bestimmt und in einer zweiten

Stufe diskriminierungsfrei vergeben werden. Der Marktzugang beschrankt sich dann auf die

einzelnen, vorbestimmten Systemtrassen (dazu noch naher bei Artikel 6, S. 103).
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B. Besonderer Teil

Zu Artikel 1 (Bundesmobilitatsgesetz i BUMoG)

Zu Abschnitt 1: Allgemeine Vorschriften

Zu 8 1 (Zweck des Gesetzes)

Der Zweck dieses Gesetzes ist die Gewahrleistung nachhaltiger Mobilitat im Rahmen der
Leitziele der 88 4 bis 12. Dabei bezieht sich der Aufgabenbereich des Gesetzes sowohl auf
die Mobilitat von Personen (privater Verkehr) als auch auf die Sicherung des Wirtschafts-
verkehrs. Der Begriff der Nachhaltigkeit umfasst soziale, wirtschaftliche und Okologische
Aspekte und tragt damit dem umfassenden Ansatz dieses Gesetzes Rechnung.

Die Koalitionsparteien verfolgen ausweislich des Koalitionsvertrages 2021 &hnliche Ambiti-
onen in der Mobilitatspolitik und sind bereit, sich den damit verbundenen gesellschaftlichen
Herausforderungen zu stellen:

Awir wollen die 2020er Jahre zu einem Aufbruch in der Mobilitatspolitik nutzen und
eine nachhaltige, effiziente, barrierefreie, intelligente, innovative und fur alle be-
zahlbare Mobilitat erméglichen. Fir die notwendigen Veranderungsprozesse wer-
ben wir um Akzeptanz und werden unsere Ziele dialogorientiert umsetzen und die
Maflnahmen regelmaRig Uberprufen.i(Koalitionsvertrag 2021, S. 48).

Zentrales Instrument fiir die Gewahrleistung nachhaltiger Mobilitat im Sinne dieses Geset-
zes ist eine zielgerichtete, integrierte und ausfinanzierte Mobilitats- und Verkehrsentwick-
lungsplanung. Diese Planung kann der Bund in seinem Verantwortungsbereich eigenstan-
dig durchftihren und in den Landern durch einen bundesgesetzlichen Rahmen etablieren
sowie durch Forderung und Finanzierung unterstutzen.

Digitale Kommunikation kann den Bedarf an physischer Ortsveranderung substituieren. Die
damit verbundene AChancef zur Vermeidung
her als EingangsgrolRe der verkehrsbezogenen Planung zu beriicksichtigen. Dartber hin-
aus wird die digitale Kommunikation von diesem Gesetz aber nicht erfasst. Strategien, In-
strumente und MalRnahmen zur Verbesserung der generellen digitalen Kommunikation sind
daher nicht Gegenstand der in diesem Gesetz geregelten Prozesse und Zustandigkeiten.

Zu 8 2 (Begriffsbestimmungen)

§ 2 definiert zentrale Begriffe dieses Gesetzes und dient so der Konkretisierung seines An-
wendungsbereichs sowie der Konkretisierung und Auslegung der Vorschriften, in denen
diese Begriffe verwendet werden.

Die Begriffsbestimmungen aus 8§ 2 beziehen sich nur auf dieses Gesetz. Die Begriffsdefini-
tionen als solche geben noch keine Auskunft, in welcher Tiefe und in welcher Weise sich
dieses Gesetz mit bestimmten Verkehrswegen auseinandersetzt oder welche Anforderun-
gen an die Gewahrleistung nachhaltiger Mobilitét zu stellen sind. Dieses ergibt sich aus den
nachfolgenden Regelungsvorschlagen bzw. den in diesem Gesetz vorgesehenen Pla-
nungsprozessen. Zielvorstellungen und Begriffsdefinitionen sind bewusst voneinander ent-
koppelt.

ZuNr. 1

Der Begri ff der§2AM®ba&léinaufidié Foftbewegunglvoni Menschen be-
zogen. Die Sicherung des Transports von Waren und Leistungen (Wirtschaftsverkehr) wird
dagegen ohne Ruckgriff auf den Begriff der Mobilitat geregelt (siehe Nr. 3). Dies unterschei-
det dieses Gesetz von den Begriffsbestimmungen auf Ebene des EU-Rechts (etwa im Rah-
men der VO 1315/2013).

negat.
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ZuU Nr. 2

Unterdem Begriff AVerkehrfa wird die Vidézdgenmgene Or
Personen i die tatsachliche Austibung von Mobilitat verstanden. Neben dem flieRenden ist
auch der ruhende Verkehr Regelungsgegenstand dieses Gesetzes.

ZuNr. 3

Unter dem Begriff des gewerblichen Personenwirtschaftsverkehrs versteht dieses Gesetz
zum Beispiel die geschéftlich motivierten Fahrten von Handwerkern, Pflegediensten, Ver-
und Entsorgungsbetrieben oder Beforderungsunternenmen (OPNV, Taxi, Mietwagen).
Klassisch zum Wirtschaftsverkehr z&ahlt der gewerbliche Transport von Gutern zur Versor-
gung der Bevolkerung (Paket- und Lieferdienste) oder zur Versorgung zwischen Wirt-
schaftseinheiten (Speditionen, Transportunternehmen) unabhangig von den zum Transport
genutzten Verkehrsmitteln.

Der Wirtschaftsverkehr zu nicht gewerblichen Versorgungszwecken erfasst als Sammelbe-

griff beispielsweise Hol- und Bringdienste durch Eltern oder Kinder 1 je nach Lebensphase
(gewerbliches Pendant: OPNV), Besorgungsfahrten fiir Angehorige (gewerbliches Pen-

dant: Lieferdienste, Kurierdienste), Fahrten von und zur Pflege von Angehérigen (Pendant:
gewerbliche Pflegedienste). Di eser AVersorgung:
Einkaufsverkehr ist, hat eine dem gewerblichen Pendant vergleichbare GréfZenordnung.

Die entsprechenden Mobilitdtsbedirfnisse wurden allerdings in vielen Planungen nicht oder

nicht angemessen bericksichtigt.

Ein spezifisches Leitziel fur den Wirtschaftsverkehrs enthalt § 5.
ZuUNr. 4

Die in Nr. 4 genannten Medien dienen dazu, dep Personen- und Giterverkehr aufzuneh-
me n . Der Begri ff d(sonstigd)SVegeaiCennii schlieCt

ZUNr.5

Angebot und Nutzung der Verkehrsmittel sind in unterschiedlicher Intensitat Gegenstand
der Verkehrsplanung. Im Mittelpunkt traditioneller Verkehrsplanungen steht tblicherweise
der motorisierte Individualverkehr (Pkw, Motorrad) als dominierende Form des Personen-
verkehrs. Ebenfalls Teil des Personenverkehrs (und damit Teil der Mobilitatsplanung im
Sinne dieses Gesetzes) sind der Radverkehr (inklusive E-Bikes) und die Nutzung von in
§ 24 StVO aufgefiihrten Kleinstfahrzeugen. Der Fuldverkehr bedarf keines Verkehrsmittels,
im Sinne dieses Gesetzes soll er dennoch als ein solches behandelt werden. Offentlich
zugangliche Verkehrsmittel werden in Nr. 6 definiert.

ZUu Nr. 6

Der Begriff der offentlich zuganglichen Verkehrsangebote umfasst den gewerblichen Per-
sonenverkehr auf Schiene und Straf3e (Bahn, Bus und Pkw im Fern- und Nahverkehr), auf
dem Wasser (Fahren) sowie in der Luft (Flugverkehr, Seilbahnen). Typisch fur diese Ver-
kehrsangebote ist eine Bindung an vorgegebene |
denefi Ver kehr eitiogell im frakus des deetschen Redhtsordnung. Neben die-
sen liniengebundenen Verkehrsangeboten werden aber funktional mit diesen konkurrie-
rende oder diese erganzende nachfrageorientierte Verkehrsangebote von der Begriffsbe-
stimmung aus Nr. 6 ebenfalls umfasst. Nachfrageorientierte Verkehre sind einerseits Be-
darfsverkehre wie etwa Taxen oder Mietwagen, zum anderen aber auch Mobilitatsange-
bote, die (zumeist Uber digitale Plattformen) an Stationen oder stationsungebunden zur
Kurzzeitvermietung angeboten werden (Carsharing, Bikesharing etc.).

ZUNr. 7

Die Legaldefinition des Begr iorfeftiertsidh¥ah Arealit. | i cher
(Buchstabe) a Verordnung (EG) Nr. 1370/2007 und an 8 2 Absatz 12 AEG.
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ZUu Nr. 8

Zur Bestimmung des Begrrnrfdlyv eAr¥kdlernit | v erhweeai sPter de
die Legaldefinitionen in § 2 Absatz 12 AEG und 8 8 Absatz 1 PBefG. Ergénzt wird die De-

finition durch eine Verweisung auf Landesrecht, das z. B. regeln kann, dass Fahren oder

Seilbahnen funktional das Netz der stralRen- und schienengebundenen Verkehre des OPNV

erganzen.

Im Bereich der Verkehre nach PBefG wird § 8 Absatz 2 PBefG nicht in Bezug genommen.
Dieser erscheint nach Einfiihrung der neuen Formen des Gelegenheitsverkehrs und der
Einfuhrung des Linienbedarfsverkehrs in das PBefG nicht mehr tauglich, die Abgrenzung
zwischen OPNV und Gelegenheitsverkehr zu definieren. Bei Gelegenheitsverkehr nach
8§ 46 Absatz 1 PBefG handelt es sich um o6ffentlich zugéngliche Verkehrsangebote nach
Nr. 6, aber nicht um OPNV.

ZUNr. 9

Der Begriff der Verkehrsinfrastrukturen umfasst alle Einrichtungen, die Voraussetzungen
fur den Einsatz von Verkehrsmitteln sind (zum Beispiel: StralRen, Wege, Platze, Schienen,
Tunnel, Haltestellen, Parkplatze). Unter dem Begriff der Kommunikationssysteme werden
analoge oder digitale Kommunikationssysteme verstanden, die als Sicherungs- und Leit-
technik im Verkehr zur Zugsteuerung oder fir intelligente Verkehrssysteme oder das auto-
matisierte Fahren zum Einsatz kommen. Diese sind im Gegensatz zu den Grundlagen all-
gemeiner digitaler Kommunikation (siehe dazu 8§ 1 Absatz 3) Gegenstand dieses Gesetzes.

Zu Nr. 10

Verkehrsinfrastrukturen des Bundes sind solche Infrastrukturen, die sich in Tragerschaft
des Bundes befinden. Sie dienen dem gesamtstaatlichen Verkehr. Damit unterscheiden sie
sich von den Verkehrsinfrastrukturen der Lander, Kreise und Gemeinden, die vorrangig der
Befriedigung regionaler und lokaler Mobilitdtsbedurfnisse dienen.

ZuNr. 11

Die Leitziele sollen in ihrer Gesamtheit den Rahmen fir die Entwicklung der Mobilitat, des
Verkehrs und den Verkehrsinfrastrukturen aufspannen. Die Funktion der Leitziele ahnelt
derjenige n der AGrunds?at ze d83rAbs&aluNm8 RQGH Dielgitiielea u s
sind nicht konfliktfrei. Konfliktlagen sind daher im Wege integrierter Planung zu identifizieren

und zu bewaltigen. Individuell einklagbare subjektiv-6ffentliche Rechte sind mit den Leitzie-

len nicht verbunden. Die abstrakten Leitziele sollen durch Inbezugnahme in anderen Ge-
setzen im gesamten Rechtsrahmen des Verkehrs zur Anwendung kommen. Die Leitziele
ihrerseits nehmen verkehrsspezifische Vorgaben anderer Politikfelder auf (z. B. Larm-
schutz). Auf diese Weise soll die fur eine stringente Rahmensetzung notwendige Konsis-

tenz staatlicher Vorgaben Uber alle betroffenen Rechtsgebiete hinweg erreicht werden.

Die Leitziele sind (im Gegensatz zu den Umsetzungszielen, siehe hierzu Nr. 12) abstrakt
und daher auf die Konkretisierung im Bundesmobilitatsplan ausgelegt. Die Leitziele werden
(im Gegensatz zu den Grundséatzen der Raumordnung) durch dieses Gesetz verbindlich
und abschlieRend bestimmt i im Bundesmobilitatsplan kénnen keine zusatzlichen Leitziele
geschaffen werden. Allerdings kénnen bei der planerischen Abwagung auch andere Be-
lange in die Abwagung einflie3en. Die Bezugnahme auf die Mobilitats- und Verkehrsent-
wicklungsplanung als Oberbegriff fur den Bundesmobilitatsplan und den Bedarfsplan macht
deutlich, dass die Leitziele fur beide Planungen maf3geblich sind.

Eine Sonderstellung innerhalb der Leitziele nimmt der Klimaschutz ein. Die Zielbeitrdge des
Verkehrssektors in diesem Bereich werden im Bundes-Klimaschutzgesetz (KSG) durch Ab-
wagung verbindlich festgelegt. Dem Zielbeitrag Klimaschutz kommt so die Qualitat eines
Af e st e n i) Undkizungsegiedstzu.
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Zu Nr. 12

Die Umsetzungsziele dienen der Konkretisierung der Leitziele. Sie sind messbar und termi-
niert, die Zielhorizonte entsprechen denen der Planung (15 und 30 Jahre). Die Umsetzungs-
ziele d&hneln in ihrer Funktion daher den Aielen der Raumordnungii ~ a8BsAbsatz 1 Nr. 2
ROG. Im Gegensatz zu diesen sind die Umsetzungsziele aber i wiederum mit Ausnahme
der Sonderstellung des Klimaschutzesi ni cht ver bindlich. Die-

und Verkehrsentwicklungsp | @ nefi ver deut | i cButdesmabiitdsplaniJmc h t

setzungsziele festgelegt werden kdnnen, sondern auch in den Planungen der Lander und
Kommunen.

Die konkreten Umsetzungsziele sind Ergebnis der Planung. Sie werden im Planungspro-
zess festgelegt bzw. weiterentwickelt. MaR3stab fir diese Umsetzungsziele werden oftmals
im Bereich nachhaltiger Mobilitat bereits eingefihrten Indikatoren sein; vgl. dazu Indikato-
ren nachhaltiger Mobilitat, ( AEnt wi ckl ung von I ndi kat omt®n
nale Nachhaltigkeitsstrat e g Umweltbundesamt (Hrsg.), Texte 12/2015) sowie die deut-
sche Nachhaltigkeitsstrategie 2021 (Deutsche Nachhaltigkeitsstrategie 7 Weiterentwick-
lung 2021, Die Bundesregierung) mit einem Uberblick zu den Zielen und Indikatoren der
Nachhaltigkeit ab Seite 91. Die Lander sollen im Planungsprozess zum Bundesmobilitats-
plan den Zielbeitrag des jeweiligen Landes und seiner Kommunen zur Erreichung der Um-
setzungsziele angeben. Auf diese Weise entstehen dann zusammen mit dem im Bundes-
mobilitatsplan zu ermittelndem Beitrag des Bundes tatsachlich gesamtstaatliche Umset-
zungsziele.

Zu 8 3 (Leitziele)

Die Leitziele bauen einen Spannungsbogen auf zwischen den Mobilitatsbedirfnissen von
Menschen sowie den Transportbedlrfnissen der Wirtschaft und dem 6ffentlichen Interesse
daran, die negativen Folgen des Verkehrs fir Umwelt und Menschen soweit als méglich zu
reduzieren. Der fur ein nachhaltiges Verkehrssystem erforderliche Ausgleich wird durch die
Festlegungen i m Bundesmobilit2atsplan bewirkt,

Bezu
n

gn
ur

i m Be

desse

messensentscheidungfi festzulegenden Umset zungs:

nachhaltiges Verkehrssystem bewirken sollen. Der Verkehr der Zukunft ist dadurch so zu
organisieren, dass die verkehrsspezifische Uberbeanspruchung der natiirlichen Lebens-
grundlagen beendet wird (u.a. Verbrennung fossiler Energie, Ubermafiger Primarenergie-
bedarf und Flachenverbrauch, Verlust an Biodiversitat, Larmbelastung), die sozialen Unter-
schiede durch das Verkehrssystem verringert und nicht verstarkt werden und auch die Orte
menschlichen Zusammenlebens i Stadte, Dorfer und Regionen i nicht durch ein Ubermaf
an Verkehr an Lebenswert verlieren. Vorbilder fur derartige verkehrsspezifische Leitziele
sindz.B.di e AVancouver principlesi der OECD
des Protokolls) oder Art. 1 des Protokolls Verkehr zur Durchfihrung der Alpenkonvention.
Auf EU-Ebene vergleichbar sind die Erwagungsgriinde 2, 4, 32, 33, 36, 38 sowie die Art. 4,
5, 10 Absatz 1 lit. e der VO (EU) Nr. 1315/2013 (Leitlinien fur den Aufbau eines transeuro-
paischen Verkehrsnetzes) sowie die Ziffern 11, 28, 29, 35, 39, 90 der Mitteilung der Kom-
mission vom 09.12.2020 zur Strategie der Kommission fir eine nachhaltige und intelligente
Mobilitat: Den Verkehr in Europa auf Zukunftskurs bringen. Auf Landesebene vergleichbar
sind z. B. die 88 3 bis 15 des Berliner Mobilitatsgesetzes (BerIMobG).

Ausgehend von den Bedurfnissen nach Erreichbarkeit gem&nR 88 4und 5 ist das Verkehrs-
system an den Bedirfnissen der Nachhaltigkeit nach 88 6 bis 11 auszurichten und im Zu-
sammenspiel aller Verkehrstrager und Verkehrsmittel nach § 12 effizient und resilient aus-
zugestalten.

Adressaten der Leitziele sind die zustédndigen Behdrden, also insbesondere das Bundes-
ministerium fur Verkehr, aber auch die Bundesanstalt fiir Mobilitat.

§ 3 orientiert sich im Ubrigen an § 2 Absatz 1 ROG.

Zum

n
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Zu Abschnitt 2: Leitziele der Entwicklung von Mobilitat und Verkehr

Zu 8 4 (Mobilitatssicherung)

Aus einer Gesamtschau einzelner Grundrechte, der Menschenwurdeverpflichtung und des
Sozialstaatsprinzips ergibt sich eine Verantwortung des Staates, das Dasein bzw. die Exis-
tenz der Bevolkerung so zu sichern, dass die grundrechtlich abgesicherten Lebensbedurf-
nisse Uberhaupt und zu erschwinglichen Preisen befriedigt werden kdnnen; vgl. Grundlagen
fur ein umweltorientiertes Recht der Personenbeférderung, Umweltbundesamt (Hrsg.),
Texte 2013/2020, Kapitel 2.2.2. Es handelt sich dabei um ein Leitziel der Planung, aber
nicht um einen individuellen Anspruch einzelner Birger gegen den Staat. Der Staat kann
zum Beispiel im Ergebnis von Planung auf die Anbindung singuléarer Wohnlagen oder Streu-
siedlungen verzichten.

Die Mobilitatsbedurfnisse der Menschen unterscheiden sich entsprechend den unterschied-
lichen Alltagssituationen und deren Mobilitatsanforderungen. Sie wandeln sich mit der Ge-
sellschaft und dem Alter und den Lebenssituationen von Menschen. Es ist die Aufgabe der
Planung im Wege planerischer Ermessensentscheidungen diese Diversitat an Bedurfnis-
sen zu erfassen, zu gewichten und im Ergebnis der Planung angemessen zu berucksichti-
gen. Dies verlangt eine fachliche Analyse z. B. in Bezug auf veranderte Arbeits- und Ver-
sorgungsstrukturen, demographische und gesellschaftliche Entwicklungen oder auch hin-
sichtlich neuer Erkenntnisse der Genderforschung. Besonderes Augenmerk verdienen in
der Planung, in der Bauausfuihrung und in der Verkehrslenkung und -tberwachung die Be-
durfnisse von Kindern in Bezug auf kindgerechte Entwicklung, autonome Teilnahme am
Verkehr und Verkehrssicherheit.

Der Koalitionsvertrag 2021 bringt dieses Thema auf folgende Formel:

AWir wollen eine naaiowaave andfjralle alllagstaugliceer e f r e i €
und bezahlbare Mobilitéat ermdglichen. Mobilitat ist Teil der Daseinsvorsorge und
Voraussetzung fur gleichwertige Lebensverhaltnisse in Stadt und Land (Koaliti-

onsvertrag 2021, S. 25)

8 4 Absatz 2 befasst sich speziell mit den Themen der Barrierefreiheit. Die Vorgaben zur
Barrierefreiheit ergeben sich generell aus den Behindertengleichstellungsgesetzen des
Bundes und der Lander. In Bezug auf den 6ffentlichen Personenverkehr greifen konkreti-
sierende Vorgaben aus dem Personenbeférderungsgesetz und dem Allgemeinen Eisen-
bahngesetz. Genauere Vorgaben im Verantwortungsbereich des Bundes kénnen mit dem
Bundesmobilitatsplan festgelegt werden. Konkretisierungen fiir den OPNV und den Fuf3-
verkehr sind im Ubrigen Angelegenheit der Lander oder der Kommunen nach MaRRgabe des
Landesrechts. Menschen mit Mobilitatseinschrankungen sind Personen, die auf Grund ei-
ner dauerhaften oder zeitweiligen motorischen, sensorischen, geistigen oder seelischen,
altersbedingten oder sonstigen Form der Beeintrachtigung in Wechselwirkung mit verschie-
denen, insbesondere einstellungs- und umweltbedingten, Barrieren in ihrer Mobilitat einge-
schrankt sind. Barrierefrei sind bauliche Anlagen, Verkehrsmittel, technische Gebrauchs-
gegenstande, Systeme der Informationsverarbeitung, akustische und visuelle Informations-
guellen und Kommunikationseinrichtungen sowie andere gestaltete Lebensbereiche, wenn
sie fur Menschen mit Mobilitdtseinschrédnkungen in der allgemein tblichen Weise, ohne be-
sondere Erschwernis und grundsétzlich ohne fremde Hilfe auffindbar, zugénglich und nutz-
bar sind. Die barrierefreie Zuganglichkeit von Geb&uden und Einrichtungen auf3erhalb der
Verkehrsinfrastruktur ist nicht Regelungsgegenstand dieses Gesetzes.

8 4 Absatz 2 flgt sich in ein System bereits existierender Normen ein, die der Gewahrleis-
tung von Barrierefreiheit dienen (siehe etwa 88 8 Absatz 3 Séatze 3 und 6; 12 Absatz 1
Nr.1c; 13 Absatz 2a Satz4 PBefG sowie Vorschriften im AEG und in der VO
1300/2014/EVU). Einen weiteren Ankniupfungspunkt bietet die EU-Behindertenrechtskon-
venti on, di e den B e 20anntttklbarAuktbim Artl 19 t@ld Aspekt ieimer Ar t .
unabhéngigen Lebensfiihrung adressiert. Durch den Fokus auf die Ar e | e Weekehtsief-
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rastrukowré@ der AVer kelemddngdalent ¢ ed avinl désfodit-e r k e hr <
ziel auf die Aspekte begrenzt, die fir die Menschen mit Mobilitdtseinschrankungen im 6f-
fentlichen Bereich in Frage kommen.

Der Koalitionsvertrag 2021 formuliert zur barrierefreien Mobilitét:

AWir woll en, dass Deutschland in allen Ber
Lebens, vor allem aber bei der Mobilitat (u. a. bei der Deutschen Bahn), beim Woh-

nen, in der Gesundheit und im digitalen Bereich, barrierefrei wird. Wir setzen daftr

das Bundesprogramm Barrierefreiheit ein. Dazu Uberarbeiten wir unter anderem

das Behindertengleichstellungsgesetz und das Barrierefreiheitsstarkungsgesetz

sowie das All gemeine Gleichbehandlungsgeset
moglichkeiten des Personenbeférderungsgesetzes (OPNV) bis 2026 ganzlich ab-

s ¢ h a f (Kaalitiongvertrag 2021, S. 78)

Zu 8 5 (Sicherung des Transports von Waren und der Erbringung von Dienstleistun-
gen)

Der Wirtschaftsverkehr erhélt ein eigenstandiges Leitziel, weil die aus den Bedurfnissen
des Wirtschaftsverkehrs resultierenden Anforderungen an die unterschiedlichen Teile des
Verkehrssystems von den allgemeinen Anforderungen aus der Mobilitdt von Menschen ab-
weichen und auch die Anforderungen an die Nachhaltigkeit des Verkehrs unterschiedlich
sind. Je nach Branche und Geschaft in unterschiedlichem Umfang bildet das Verkehrssys-
tem eine relevante Basis flr die Entwicklungsperspektiven der Wirtschaft. Die Bedurfnisse
des Wirtschaftsverkehrs und die Anforderungen an den Wirtschaftsverkehr unterscheiden
sich dabei stark innerhalb der Verantwortlichkeitsbereiche im foderalen Gefiige (Bund, Lan-
der, Kommunen). Fur den vom Bund zu verantwortenden Bundesmobilitdtsplan und den
davon umfassten Bedarfsplan steht die Entwicklung eines nachhaltigen Gutertransports auf
der Verkehrsinfrastruktur des Bundes (Schiene, Stral3e, WasserstralRe) im Vordergrund der
zu bewaltigenden Aufgaben.

Zu 8§ 6 (Klimaschutz und Energieeffizienz)

Der Klimaschutz nimmt in der Systematik des BuMoG eine besondere Stellung ein. Er ist
zum eineni mit dem im Sachzusammenhang stehenden Ziel der Energieeffizienz i Leitziel
gemal § 6, zum anderen aber auch ein bereits durch Gesetz konkretisiertes Ziel mit der
Qualitat eines Umsetzungsziels im Sinne des § 17 i.V. mit dem Klimaschutzgesetz des
Bundes. Das sektorbezogene Minderungsziel wird Uber den 8§ 17 zur Vorgabe des Bundes-
mobilitdtsplanes gemacht, in deren Umsetzung Bund und Lander i und Uber letztere auch
die Kommunen i durch Strategien und Umsetzungsziele eingebunden sind.

Absatz 1 Satz 1 bezieht sich auf 8§ 2 Nr. 1 des Bundes-Klimaschutzgesetzes, um eine ein-
heitliche Besti mmung de§H® siadparzusteflen. D& Varweis isth a u's g a ¢
notig, da die Begriffsbestimmungen des 8§ 2 Bundes-Klimaschutzgesetz ansonsten nicht fur
andere Gesetze gelten. In Absatz 1 wird die Treibhausgasneutralitdt zu einem Leitziel er-
hoben. Indem dieses Leitziel auch die mittelbar durch den Verkehr verursachten THG-Emis-
sionen erfasst, ist es weitreichender als die am Bundes-Klimaschutzgesetz ausgerichtete
Umsetzungsverpflichtung des § 17. Mittelbar durch den Verkehr verursachte THG-Emissi-
onen entstehen etwa bei der Errichtung von Verkehrsinfrastrukturen. Als Leitziel ist es der
Abwagung mit anderen Leitzielen und der Umsetzung auf Ebene der Umsetzungsziele zu-
ganglich. Absatz 1 sichert so eine umfassende Betrachtung aller durch den Verkehr verur-
sachten THG-Emissionen.

Absatz 2 erhebt die Reduzierung des Energiebedarfs des Verkehrs insgesamt zu einem
Leitziel. Die Energieeffizienz adressiert insbesondere die Verwendung erneuerbarer Ener-
gien. In welchem Mal3e sich hier energieeffiziente Nutzungen durchsetzen, ist nicht allein
eine Frage des Marktes und der Bepreisung der Energien, sondern auch eine Frage der
Ausgestaltung der Verkehrsinfrastruktur durch den Staat. Daher richtet sich dieses Ziel an
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den Staat als den Planungstrager fir die Verkehrsinfrastruktur. Vorgaben zur Energieeffizi-
enz ergeben sich i aufRerhalb des BUuMoG i bereits aus Art. 25 RL (EU) 2018/2001. Das
BuMoG dient nicht der Umsetzung dieser Vorschrift.

Die Koalitionsparteien haben im Koalitionsvertrag 2021 zugesichert, alle erforderlichen Ent-
scheidungen zur Erreichung der Klimaschutzziele zu treffen:

ADie erforderlichen Entscheidungen zur Err
2030 und 2045 mit dem Ziel der Dekarbonisierung des Mobilitatsbereiches werden

wir treffen und die prakti scheKobltogssar-z ung d e
trag 2021, S. 48)

Zu 8 7 (Verkehrssicherheit)

Absatz1f or mul i ert eine AVision Zerohf, der zufol ge
sterben oder schwer verletzt werden soll. § 7 adressiert dabei alle Verkehrsarten in gleicher

Weise. Nicht erfasst sind dagegen Tierunfalle. 8 7 ahnelt damit der Vorschrift des § 10 Ab-

satz 3 BerIMobG. Satz 2 deutet bereits auf Umsetzungsstrategien hin, ist insoweit aber

nicht abschliel3end.

Absatz 2 erweitert das Leitziel der Verkehrssicherheit auf nicht verkehrsbezogene Gefah-
ren, die aber im Zusammenhang mit der Bereitstellung von Verkehrsinfrastrukturen entste-
hen. Hier ist auch dem subjektiven Schutzbedurfnis und Sicherheitsempfinden Betroffener
Rechnung zu tragen. Zweck dieser Vorschrift ist es nicht, die Selbstverstandlichkeit der
Gefahrenabwehr durch die zustandigen Polizeibehdrden des Bundes und der Lander her-
vorzuheben. Adressiert werden vielmehr verkehrsspezifische bauliche und betriebliche
Mafinahmen.

Zu § 8 (Gesundheitsschutz)

Absatz 1 dient dem Schutz vor verkehrsbedingten Gesundheitsbeeintrachtigungen, insbe-
sondere verursacht durch Luftschadstoffe und Larmbeeintrachtigungen. Absatz 1 Satz 2
stellt klar, dass samtliche Verkehrsmittel und -tréger in gleicher Weise adressiert werden.
Dabei ist allerdings zu beachten, dass z. B. der Verkehrstrager Schiene deutlich weniger
Luftschadstoffe emittiert und deswegen weniger MalRnahmen fir diesen Bereich ergriffen
werden mussen. § 8 verfolgt damit ein &hnliches Ziel wie § 9 BerIMobG. Im Zusammenspiel
mit § 7 sichert § 8 einen umfassenden Schutz von Leben und kdrperlicher Unversehrtheit
im Sinne des Art. 2 Absatz 2 Satz 1 GG. Der verkehrsbezogene Umweltschutz wird bisher
Uberwiegend durch Regelungen im Bundesimmissionsschutzgesetz gewahrleistet, die wie-
derum Vorgaben des EU-Rechts umsetzen. Diese Regelungen werden durch das BuMoG
nicht berthrt.

Der Koalitionsvertrag 2021 setzt sich mit dem Thema Larm auseinander:

AWi r wéarmbelastungen durch den Verkehr reduzieren, setzen uns fiir eine
Reduzierung von mutwilligem L&rm ein und sorgen fir mehr aktiven und passiven
Larmschutz. Um zu angemessenen Larmschutzmal3nahmen zu kommen, werden
wir die gesamte Larmsituation berticksichtigen. (Koalitionsvertrag 2021, S. 49)

Absatz 2 hebt den Schutz der Bewohner von Wohnanlagen an vielbefahrenen Verkehrswe-
gen hervor, die in besonderer Weise von verkehrsbezogenen Gesundheitsbelastungen be-
troffen sind. Auch Absatz 2 ist neutral formuliert und adressiert alle Verkehrstrager in glei-
cher Weise. Die Regelung greift auch Aspekte der Sozialvertraglichkeit (§ 10) auf.

Zu 8 9 (Umweltschutz)
Der Wirkungsbereich des Legefassi el s AUmwel t schut :

Absatz 1 adressiert zundchst die Rauminanspruchnahme durch die Verkehrsinfrastruktu-
ren. Verkehrswege beanspruchen in einem nicht unerheblichen Anteil Grund und Boden
undsi nd damit ein Treiber des aus °kol @GgsBcher
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Die Netzstruktur der Verkehrsinfrastrukturen verstérkt die nachteiligen Auswirkungen noch
weiter;insbeson d er e St r a Ce n Biowme ursl filtram soizwemer Aarzellierungfi
natirlicher Lebensraume. Absatz 1 Satz 1 fordert daher eine Vermeidung der Bodenversie-
gelung und der erstmaligen Inanspruchnahme von Freiflachen. Mal3gaben fir eine scho-
nende Nutzung des Bodens finden sich auch in anderen Gesetzen (etwa 8 1a Absatz 2
Satz 1 Baugesetzbuch); durch 8§ 9 werden die MalRgaben speziell auf den Verkehrssektor
bezogen. F¢r den Begriff der Abiologis8&hen Vie
Absatz 1 Nr. 1 des Gesetzes lber den Naturschutz und Landschaftspflege (Bundesnatur-
schutzgesetz i BNatSchG) zurtckgegriffen werden. Absatz 1 adressiert insbesondere ter-
restrische Verkehrswege, da bei den Wasserwegen eine Versiegelung von Boden (Aus-
nahme z. B. Wasserkraftwerke) in den meisten Fallen ausscheidet.

Absatz 2 erhebt alle Schutzguter des 8§ 2 Absatz 1 des Gesetzes uber die Umweltvertrag-
lichkeitsprifung in den Rang eines Leitziels, soweit diese nicht bereits explizite Gegen-
stande dieses Gesetzes sind. Absatz 2 kommt so zum einen die Funktion eines Auffangtat-
bestandes zu. Zum anderen sichert Absatz 2 aber auch eine hinreichende Berticksichtigung
der Wechselwirkungen aller Schutzguter, die in 8 2 Absatz 1 des Gesetzes uber die Um-
weltvertraglichkeitsprifung angelegt ist.

Wegen der inhaltlichen Uberschneidung dieser Schutzgiiter mit den globalen Nachhaltig-
keitszielen ist folge Passage aus dem Koalitionsvertrag 2021 relevant:

ADie 17 Globalen Nachhaltigkeitsziihte der
schnur unserer Politik. Damit schitzen wir die Freiheit und Chancen jetziger und
kommender Generationen. [ e] Wir erh®hen di
keitsstrategien, -zielen und -programmen im konkreten Regierungshandeln und

bei der Erstellung von Gesetzen und starken parlamentarische Beteiligungs-

r e ¢ h(Kaalitighsvertrag 2021, S. 36)

Zu den Indikatoren nachhaltiger Mobilitat siehe auch die Begriindung zu § 2 Nr. 12.

Zu § 10 (Sozialvertraglichkeit)

Absatz 1 erhebt die sozialvertragliche Gestaltung von Mobilitét zu einem Leitziel. Er ver-

wirklicht das Staatsziel des Sozialstaatsprinzips aus Art. 20 Absatz 1 GG. Zum einen ge-

bietet es Absatz 1, negative Auswirkungen des Verkehrs auf benachteiligte Gruppen zu

vermeiden. Hier bestehen Uberschneidungen mit § 9 Absatz 2. Zum anderen bietet Ab-

satz 1 die Moglichkeit zur Definition von Erschliel3ungs- und Erreichbarkeitsstandards zu-
gunsten dieser Gruppen. F¢r diepbBesfii mmaongidért
die 6konomische Situation maf3geblich. Diese ErschlieRungsstandards sind auch Pflichtbe-

standteil des Bundesmobilitédtsplans nach § 15 Absatz 1 lit. f BuMoG.

In dieselbe Richtung weist die Absicht der Regierungsparteien im Koalitionsvertrag 2021,
wobei die Rechtsqualitat der angestrebten Definition unklar bleibt:

ADi e Er s ¢ bnd Quaifatsstandards fiir ein alltagstaugliches Mobilitatsan-
gebot als mdoglichst vollwertige Alternative zum motorisierten Individualverkehr
wollen wir im Jahr 2022 zwischen Bund, Landern und Kommunen definieren.ii(Ko-
alitionsvertrag 2021, S. 129)

Absatz 2 konkretisiert die allgemeinen Vorgaben aus Absatz 1 und bezieht diese auf die
Festlegung von Lenkungsabgaben einerseits und Beférderungsentgelten andererseits.

Zu 8§ 11 (Lebenswerte Stadte und Regionen)

§ 11 hebt die soziale, stadtkulturelle, historische und 6kologische Bedeutung der Verkehrs-
infrastruktur hervor. 8§ 11 lehnt sich an 8 4 BerlMobG und die allgemeineren Regelungen
des 8§ 1 Absatz 2 ROG an.



Hermes/Kramer/Weil3, Entwurf eines Bundesmobilitatsgesetzes 74

Zu § 12 (Effizienz und Resilienz der Verkehrssysteme)

§ 12 befasst sich mit der Effizienz und Resilienz der Verkehrssysteme. Mal3stab fiir die
Effizienz von Mobilit?2t dasssewichtlarderdr Raktatén&anfA Er r ei ¢
und soll dagegen als Grundlage fiir die Bewertung von Effizienz gesenkt werden kénnen.

Die ebenfalls betonte Resilienz der Verkehrssysteme ist vor allem als Maf3stab fiir die Pla-

nung von Verkehrsinfrastrukturen von Bedeutung. Satz 2 konkretisiert das Leitziel der Effi-

zienz weiter: Der primare Energieeinsatz soll in Bezug auf die benétigte Endenergie mog-

lichst gering sein. Mobilitéat soll mit einem mdglichst geringen Einsatz an Fahrleistung (siehe

zu diesem Begriff www.umweltbundesamt.de/daten/verkehr/fahrleistungen-verkehrsauf-
wand-modal-split#fahrleistung-im-personen-und-guterverkehr) erméglicht werden.

Zu Abschnitt 3: Integrierte Mobilitats- und Verkehrsentwicklungsplanung des Bun-
des

Zu § 13 (Allgemeine Vorschriften ber den Bundesmobilitatsplan)

Die Bundesmobilitatsplanung dient dem Zweck, den gesamten Personen- und Giiterver-
kehr der Bundesrepublik Deutschland integriert, umfassend und ausfinanziert zu planen
und zu gestalten. Maf3stébe fir die Entwicklung des Verkehrsgeschehens sind dabei die
Leitziele aus den 88 4 bis 12.

Der Koalitionsvertrag 2021 formuliert den Bedarf zur Weiterentwicklung der Bundesver-
kehrswegeplanung, der allerdings keine klaren Konturen erhalt:

AWir werden auf Basis neuer Kriteundnmon ei nen
bilitatsplan 2040 auf den Weg brin g e (Kodiitionsvertrag 2021, S. 48)

Der Bundesmobilitatsplan wird, ausgehend von einer Vision mit verschiedenen denkbaren

Leitbildern, mit Hilfe datengestiitzter Prognosen al s ei n angestrebter Zi e
k ehr s per szpreEKUlung derfiLgitziele in einem iterativen Prozess entwickelt bzw.
fortgeschrieben. Zielkonflikte werden identifiziert und bewaéltigt. Es werden konkrete Um-
setzungsziele zur Operationalisierung der Verkehrsperspektiven entwickelt bzw. fortge-

schrieben. In § 13 und den weiteren 88 14 bis 17 finden sich allgemeine Vorschriften tber

Inhalt, Wirkung und Erstellung des Bundesmobilitétsplans. MalRgaben fir die Erstellung des

ersten Bundesmobilitatsplans trifft dagegen § 42 (Anwendungs- und Ubergangsvorschrif-

ten).

Zielhorizonte der Planung sind 15 und 30 Jahre sowie 2045 als zusatzlicher Bezugspunkt
fur den Klimaschutz und die Realisierung der transeuropdaischen Verkehrsnetze. Die spé-
testens vier Jahre nach dem Beschluss des letzten Bundesmobilitdtsplans vorzunehmende
Fortschreibung des Bundesmobilitatsplans dient der Uberpriifung und Anpassung der Pla-
nung an neue Entwicklungen und Erkenntnisse und soll eine effektive Nachsteuerung in
Bezug auf die Zielerreichung bewirken. Jede Fortschreibung hat bei Bedarf Prioritaten zu
setzen und kann andere Themen bewusst unverandert belassen oder nur randstandig in
die Fortschreibung einbeziehen. Nicht disponibel ist die Uberpriifung und Nachsteuerung
der zur Erreichung des Leitziels Klimaschutz erforderlichen MalRnahmen. Die Fortschrei-
bung Uberprift oder entwickelt Instrumente und MalRnahmen inklusive des notwendigen
Bedarfs an Entwicklungen der Verkehrsinfrastrukturen aus iterativ erarbeiteten Annahmen
und Anforderungen zur Verkehrsentwicklung und den daraus resultierenden Netzbelastun-
gen bzw. dem Bedarf zur Netzentwicklung.

Der Planungshorizont von 15 Jahren und der Entwicklungshorizont von 30 Jahren sind er-
forderlich, um eine langfristige Zielbestimmung vornehmen sowie die langfristige Zielerrei-
chung in den Blick nehmen zu kénnen. Dies ist die Basis dafir, um Generationengerech-
tigkeit in Bezug auf die geplante Inanspruchnahme finanzieller und nattrlicher Ressourcen
und hinsichtlich der damit mdglichen verhaltnismaRigen Verteilung von Freiheitschancen
sorgen zu k°nnen. Der Aausf i ndimfdahen (siehdidaRe al i si
§ 30) ermdglicht korrespondierend dazu eine bisher nicht gekannte Umsetzungssicherheit
auf kurze Frist. Die Planung von Mobilitdt und Verkehr ist ein kontinuierlicher Prozess, da
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sich Bedingungen fur Mobilitat und Verkehr laufend &ndern. Der Horizont der Planung und

die mit ihr verfolgten Ziele liegen mit 15 beziehungsweise 30 Jahrenz war i n Af erner
kunft, zur verbindlichen Entscheidung stehen aber nur die MaRnahmen an, deren Umset-
zunginnerhalb von f ¢nf bis sechs Jahren nach Beschl u:

Vertragsschlussi begonnen wird. Mit der Fortsc!|
tert, es werden Ziele und Strategien Gberprift und die Malsnahmen beschlossen, die in den
nachsten flinf bis sechs Jahren zu realisierensind. Di e Ar ol | i er endseda-For t s ch

her erforderlich, um agil und zligig auf neue technische oder tatsachliche Entwicklungen,
neue Erkenntnisse zu Wirkungszusammenhangen oder neue Erfordernisse in Bezug auf
die Ziele reagieren zu kénnen. Auf diese Weise werden Planungssicherheit einerseits und
zligige Reaktionsfahigkeit auf neue Anforderungen oder generelle Nachsteuerungsbedarfe
im Sinne von effektivem Entwicklungsdruck bestmdoglich kombiniert. Vor dem Hintergrund
des Umfangs der bendtigten Haushaltsmittel und der Bedeutung der Aufgabe der Mobili-
tats- und Verkehrsplanung ist es auch geboten, dass der Bundestag regelmafig tber Aus-
richtung und Festlungen von Zielen, Strategien und Maf3nahmen neu entscheidet.

Der Bundesmobilitatsplan wird als Gesetz beschlossen. Dieses Gesetz bedarf u.a. wegen

Art. 106a Satz 2 GG der Zustimmung durch den Bundesrat, weil es in seinem § 35 die Hohe

und Verwendung der durch Art. 106a Satz 2 GG vorgesehenen Mittel regelt (bisher wegen

der Umsetzung lber das Regionalisierungsgesetz als ARegionalisierungsmitteli bezei ¢ h -
net).

Zu § 14 (Abwagungsgebot und Planungsdirektiven)

Absatz 1 ist die zentrale Norm fur die Erstellung des Bundesmobilitdtsplans. Aus Absatz 1
ergibt sich insbesondere das planerische Abwagungsgebot. Die ebenfalls in Absatz 1 in
Bezug genommenen Planungsdirektiven gehen in ihrer rechtlichen Wirkung tber das allge-
meine Abwagungsgebot hinaus, weil sie den im Rahmen der Abwagung zu beriicksichti-
genden Belang konkret benennen und ihn im Verhéltnis zu anderen Belangen mit beson-
derem Gewicht ausstatten.

Absatz 2 gewdhrleistet eine hinreichende Verknlpfung des Bundesmobilitdtsplans mit Ver-
kehrsplanungen auf Ebene der europaischen Union. Als ein Land in der Mitte Europas hat
Deutschland ein hohes Interesse daran, den auf sein Territorium entfallenden Anteil des
transeuropdischen Verkehrsnetzes im Einklang mit den jeweils gultigen Leitlinien der Union
(derzeit: VO (EU) Nr. 1315/2013) auf- und auszubauen. Die Umsetzung und Weiterentwick-
lung des deutschen Anteils des transeuropaischen Verkehrsnetzes erfolgt entsprechend
den allgemeinen Prioritaten aus den jeweils gliltigen Leitlinien der Union sowie unter Be-
ricksichtigung der Leitziele Uber die integrierte Mobilitats- und Verkehrsentwicklungspla-
nung. Soweit nationale Umsetzungsspielraume verbleiben, wird Deutschland die Losung
wahlen, die am besten mit den Leitzielen dieses Gesetzes in Einklang steht.

Absatz3 benennt als ein dauer ha fchlunghgneSsheitisieltere s i T h e
zwischen den verschiedenen Verkehrsmitteln und Verkehrstragern des Guterverkehrs, die
Ausgangsvoraussetzung fur eine intermodale Planung mit Verlagerungsoptionen im Be-
reich des Guterverkehrs sind. Die mdglichst umfassende Einbindung des Eisenbahnver-
kehrs wird auch eine dem Anspruch angemessene Marktdurchdringung durch unmittelbare
Zugangsstellen in Form von Anschlussgleisen erforderlich machen. Hierzu kénnen im Bun-
desmobilitatsplan z. B. Investitionsanreize fiir Gewerbetreibende oder fir Kommunen ent-
wickelt und festgelegt werden. Als Fordervoraussetzung ware etwa denkbar, dass generell
vor der Ausweisung neuer Gewerbegebiete die Realisierung einer Schienenanbindung kon-
kret zu prifen ist. Weitergehende ErschlieBungsaufgaben fir Gewerbegebiete z. B. durch
eine entsprechende Ergéanzung von 8§ 123 BauGB waren zu prfen.

Absatz 4 stellt dar, wie der Personen- und Guterverkehr auf der Schiene aus dem Bundes-
mobilitatsplan heraus zu entwickeln ist. Erforderliche Fahrzeiten ergeben sich vor allem aus
Erreichbarkeitsvorgaben, aber auch erwinschten intermodalen Wirkungen. Die Kapazita-
ten (Personen- und Guterverkehr) missen den angestrebten Modal Split ermdglichen. Der
Deutschlandtakt fir den Personenverkehr und die mit ihm verknipften Systemtrassen fur
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den Schienenguterverkehr sind nach derzeitigem Wissenstand das Planungs- und Entwick-
lungsprinzip, mit dem sich das Schienennetz moglichst effektiv und auch passféahig zu den
Bedurfnissen im Personen- und Guterverkehr nutzen lasst. Da die Entwicklung und Weiter-
entwicklung des Deutschlandtaktes mehrerer Bundesmobilitéatsplane bedirfen, um bis

2045 ausreichend Wirkung zu entfalten, ist diesesP| anungsprinzip leirdér

der Planung gezogen worden.

Inhaltlich passféahig zu den Planungsdirektiven von 8 14 Absatz 4 formuliert der Koalitions-
vertrag 2021:

AWir werden den Ma s ehewejtereatwickehouhdi ziégiyer anv-
setzen, den Schienengiterverkehr bis 2030 auf 25 Prozent steigern und die Ver-
kehrsleistung im Personenverkehr verdoppeln. Den Zielfahrplan eines Deutsch-
landtaktes und die Infrastrukturkapazitat werden wir auf diese Ziele ausrich-
t e r(Kodlitionsvertrag 2021 (S. 49)

Absatz 5 zeigt auf, welche Aspekte bei der Entwicklung des Zielfahrplans gegen und unter-
einander abgewogen werden mussen. Im Ergebnis der Planung miissen die Belange von
Glter- wie Personenverkehr beriicksichtigt werden. Innerhalb des Personenverkehrs muss
ein angemessener Ausgleich zwischen dem vom Bund zu gewahrleistenden Angebot im
Schienenpersonenfernverkehr und dem von den Aufgabentréagern zu verantwortenden An-
gebot des Schienenpersonennahverkehrs gelingen. Zu koordinieren sind aber auch die An-
gebote des Schienenpersonennahverkehrs untereinander, weil ohne eine solche Koordina-
tion kein Taktfahrplan funktioniert und auch keine auf den SPNV ausgerichtete Infrastruk-
turentwicklung mdglich ist. Zu berticksichtigen sind auch Uberortliche Zubringerverkehre
zum Schienenpersonenverkehr, weil dieses letztlich die Erstreckung des Deutschlandtak-
tes auch in die Flache ermdglicht. Zu beachten und zu integrieren sind zudem die Belange
europaweiter Schienenverkehrsangebote.

Mit den Absatzen 4 und 5, mit weiteren Vorschriften des BuMoG zum Bundesmobilitatsplan
und zu dessen Umsetzung sowie mit den Anderungen aus Artikel 5 (AEG) und aus Artikel
6 (ERegG) wird ein wesentlicher Beitrag zur nachfolgenden Absicht des Koalitionsvertrags
2021 geleistet:

AWir wer den di e Deuschlandtakies igfrastriktarellsfinanziell, or-
gani satorisch, ei senbahnrecht | i c hKoalth
onsvertrag 2021, S. 49)

Absatz 6 bericksichtigt den Radverkehr sowie dessen Verknipfung mit 6ffentlich zugang-
lichen Verkehrsangeboten, soweit dies vor dem Hintergrund einer beschrénkten Bundes-
kompetenz mdglich ist. Im Rahmen des Bundesmobilitdtsplans sind entsprechend Ver-
knipfungen etwa an Bahnhofen oder an Stationen, Haltepunkten und Haltestellen zu pla-
nen. Dazu gehdoren hinsichtlich des Radverkehrs z. B. sichere Fahrradabstellmdglichkeiten,
Reparaturmdglichkeiten, Fahrradvermietungen sowie Moglichkeiten zur Fahrradmitnahme
im offentlichen Verkehr.

Zu § 15 (Inhalte des Entwurfes des Bundesmobilitatsplans)

In Absatz 1 werden die obligatorischen Festlegungen des Bundesmobilitatsplans genannt
(Festlegungsteil). Nur dieser Teil soll als Regierungsentwurf dem Bundestag zugeleitet und
dort als Gesetz beschlossen werden. Die Inhalte des Erlauterungsberichts finden sich da-
gegen in Absatz 2. Die Festlegungen des Absatzes 1 dienen i neben der verkehrsplaneri-
schen Umsetzung der Leitziele dieses Gesetzes i auch der Konkretisierung der Raumord-
nungsgrundsatze aus 8§ 2 Absatz 2 Nr. 3 ROG, indem sie diese in mobilitatsspezifische
Standards Ubersetzen.

Im Festlegungsteil des Bundesmobilitdtsplans sind zunéchst die Verkehrsperspektiven fir
einen Zeithorizont von 15 Jahren festzulegen, die durch eine langerfristige Perspektive
(Entwicklungshorizont von 30 Jahren) fundiert werden muss (Absatz 1 Nr. 1). Die Hinter-
griinde dieser zeitlichen Perspektiven werden in der Begriindung zu 8§ 13 naher erlautert.

er

d

Av o

eur o



Hermes/Kramer/Weil3, Entwurf eines Bundesmobilitatsgesetzes 77

Gemal Absatz 1 Nr. 2 werden im Bundesmobilitatsplan auch Festlegungen tber grundle-
gende Forschungsbedarfe bestimmt. Eine integrativ und interdisziplinar ausgerichtete Mo-
bilitats- und Verkehrsforschung soll Innovationen zur Gewéhrleistung nachhaltiger Mobilitét
und zur Ausgestaltung des Verkehrssystems entwickeln, gemeinsam mit der Praxis erpro-
ben und im Wege begleitender Wirkungsforschung bewerten. Durch anwendungsorientierte
Forschung sowie Modellprojekte sind die in der Praxis relevanten Hemmnisse der Errei-
chung einer nachhaltigen Mobilitat, die den Leitzielen aus Abschnitt Il sowie den Umset-
zungszielen des Bundesmobilitdtsplans entspricht, zu identifizieren. Es sind wirksame L6-
sungen zu entwickeln, wie diese Hemmnisse zu bewaltigen sind. Daueraufgabe Offentlicher
Forschung ist die Schaffung von anwendungsorientiertem Wissen Uber die Entstehungs-
prozesse von Mobilitdt und individuellen Mobilitatsbedtrfnissen sowie die Entwicklung von
passgenauen MaRnahmen und Umsetzungsstrategien. Besondere Bedeutung besitzen die
fachlbergreifende Erforschung der Wechselwirkungen von Raum und Verkehr sowie pra-
xisorientierte Lésungsansétze zur Verzahnung von verkehrlichen Malihahmen mit Instru-
menten der Raumordnung, Stadtentwicklung und Bodennutzungsplanung (und ggf. weite-
ren Verénderungsprozessen z. B. bei der Organisation der Arbeit wie z. B. Home-Office,
Arbeitszeiten, Videokonferenzen, Bringdienste/Paketdienste/Lieferdienste). Im Zusammen-
spiel mit der von der privaten Hand finanzierten Mobilitats- und Verkehrsforschung soll die
offentlich finanzierte Forschungs- und Innovationsférderung bewirken, dass alle Verkehrs-
trager und Verkehrsmittel in ausgewogener Weise entsprechend ihrer Bedeutung fiir eine
nachhaltige Mobilitat gefordert werden. Grundlegende Forschungsbedarfe werden regel-
maRig im Bundesmobilitatsplan festgelegt und von der Bundesanstalt fir Mobilitat und Ver-
kehr koordiniert.

In Absatz 1 Nr. 5 lit. b wird auf die Ersatzinvestitionen fur Verkehrsinfrastrukturen Bezug
genommen: Regelmafig im Fokus der offentlichen Diskussion stehen die Modernisierungs-
und Erweiterungsinvestitionen; dartuber dirfen aber die Erhaltung des Bestandes und die
entsprechend bei Bedarf erforderlichen Ersatzinvestitionen in das Bestandsnetz nicht ver-
gessen werden. Von daher ist zunachst zu klaren, in welchem Umfang Ersatzinvestitionen
in die Verkehrsinfrastruktur des Bundes erforderlich sind. Auch diese missen in den ge-
samthaft verfligbaren Mitteln Berlicksichtigung finden und daher im Bedarf eingeplant sein.
Aufsetzpunkt fiir die Beurteilung der Erforderlichkeit von Ersatzinvestitionen ist der Sach-
standsbericht zum Zustand, Erhaltungsaufwand und Ersatzinvestitionsbedarf der Verkehrs-
infrastruktur des Bundes (siehe § 22). Auf Basis des aktuellen Zustandsberichts ist im Er-
gebnis des Planungsprozesses Uber den Bedarf von Ersatzinvestitionen in die Verkehrsin-
frastruktur des Bundes zu entscheiden. Im Beschluss sind Erhaltungsaufwand und der Be-
darf an Ersatzinvestitionen mit ihren finanziellen Auswirkungen so aufzubereiten, dass auf
dieser Basis eine Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung abgeschlossen werden kann.
Ein Bedarf fur eine Ersatzinvestition ist gegeben, wenn ohne diese eine bestehende Anlage
aus technischen Grinden nicht mehr genutzt werden kénnte oder die Ersatzinvestition un-
ter Berticksichtigung des mit ihr verbundenen Instandhaltungs- und Betriebsaufwandes in
einem bestimmten Zeitraum wirtschaftlich geboten ist. An Stelle einer Ersatzinvestition ist
eine Investition zur Entwicklung der Verkehrsinfrastruktur des Bundes vorzusehen, wenn
ein relevanter Kapazitatszuwachs bewaltigt werden soll. Ein Bedarf flr eine Ersatzinvesti-
tion entfallt, wenn die betreffende Verkehrsinfrastruktur zukunftig nicht mehr zum Netz der
Bundesverkehrswege gehdren soll, weil im Bundesmobilitatsplan festgestellt wurde, dass
sie keine relevante Bedeutung fir die Aufgaben des Bundes mehr hat und entweder zu-
rickzustufen ist oder im Falle des Verlusts jeglicher Verkehrsbedeutung zu entwidmen und
rickzubauen ist. Bei der Ausgestaltung der Ersatzinvestition ist den Zielen und Vorgaben
dieses Gesetzes sowie des bei Abschluss der Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung
gultigen Bundesmobilitatsplans zu entsprechen. Dies kann insbesondere spezifische An-
forderungen an Barrierefreiheit, an intermodale Verknipfungen, an Ausstattungsmerkmale
oder an Qualitats- und Sicherheitsstandards mit sich bringen, ohne dass die Mainahme
deshalb als Entwicklungsmafinahme zu bewerten ware.

Die Erwahnung der Offentlichkeitsarbeit (Absatz 1 Nr. 8) verpflichtet die Akteure der Bun-
desmobilitatsplanung dazu, bereits in der Planungsphase die fir die Umsetzung notwen-
dige Offentlichkeitsarbeit zu konzipieren.
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Absatz 2 stellt mit dem obligatorischen Erlauterungsbericht, der dem Gesetzentwurf beizu-
fugen ist, der aber nicht Teil des als Gesetz zu beschlie3enden Bundesmobilitatsplans wird,
sicher, dass der Bundestag Uber die maf3geblichen Grundlagen verfiigt, um Gber den Bun-
desmobilitéatsplan zu entscheiden. Zugleich erfullt der Erlauterungsbericht eine wesentliche
Funktion als Grundlage des verkehrspolitischen Diskurses in der Offentlichkeit, der in den
Bundesmobilitdtsplan mindet.

Absatz 3 hebt die Bedeutung sachlicher, auf bestimmte Verkehrssektoren bezogener Teil-
plane hervor. Diese beziehen sich i anders als der Bundesmobilitdtsplan i nicht auf den
gesamten Verkehrssektor, sondern auf einzelne Verkehrstrager und Verkehrsmittel. Sach-
liche Teilplane sind also abgetrennte Ausschnitte aus dem Bundesmobilitdtsplan und als
solche abzugrenzen von (1) Teilplanen zur Umsetzung (dem Vollzug) des Bundesmobili-
tatsplans, bei denen es sich um eine sonstige Maflinahme im Sinne von Absatz 1 Nr. 5 lit. f
handelt und die daher auch Teil des Bundesmobilitatsplans sind, und (2) von Planen im
Vorfeld der Erstellung des Bundesmobilitatsplans mit unverbindlichem politisch-informellen
Charakter. Der Masterplan Schienenverkehr, der nationale Radverkehrsplan und die beab-

sichtigte nationale FuRverkehrsstrategie sollen zukinftigals Ag e s et zt e feilgédaec h|1 i c he

im Sinne des Absatzes 3 fortentwickelt werden.

Derartige Teilplane werden vielféltig im Koalitionsvertrag 2021 benannt. Sie sind dort aller-
dings nicht in einen verkehrstréagerubergreifenden Planungsprozess eingebunden. Als in-
formelle Planung ist ihre Umsetzung weder auf der Zeitachse noch im foderalen Geflige
verbindlich abgesichert. Sie finden sich im Koalitionsvertag unter anderem in folgender Aus-
pragung:

A D eFnRverkehr werden wir strukturell unterstiitzen und mit einer nationalen Stra-
t egi e un (Kedlitiors\grerag 2021, S. 53)

AWir werden den Nationalen Radverkehrsplan

Ausbau und die Modernisierung des Radwegenetzes sowie die Forderung kom-

munal er Radverkehrsinf(83truktur vorantreid6kt

AWir wollen La8nder und Kommunen in die

zitaten des OPNV zu verbessern. Ziel ist, die Fahrgastzahlen des 6ffentlichen Ver-
kehrs deutlich zu steigern. 2022 werden wir die pandemiebedingten Einnahme-
ausfalle wie bisher ausgleichen. Wir wollen einen Ausbau- und Modernisierungs-
pakt, bei dem sich Bund, Lander und Kommunen unter anderem Uber die Finan-
zierung bis 2030 einschlief3lich der Eigenanteile der Lander und Kommunen und
die Aufteilung der Bundesmittel verstandigen sowie Tarifstrukturen diskutieren.
Regionalisierungsmittel werden ab 2022 erh6ht. Gemeinsam werden wir Qualitéts-
kriterien und Standards fir Angebote und Erreichbarkeit fir urbane und landliche
Raume def(Srm0er en. A

Lag:e

AWir werden den Masterplan Schienenverkehr

setzen, den Schienengiterverkehr bis 2030 auf 25 Prozent steigern und die Ver-
kehrsleistung im Personenverkehr verdoppeln. Den Zielfahrplan eines Deutsch-

|l andtaktes und die Infrastrukturkapégzitat w
49)

AWir werden eine Nationale Hafenstrategie e
beit unserer Ha@fen f°rdern. [é] Wir werden
zuKlimar esilienz und Naturschut £5.93i Wasser st

AWi r wol |l en di e deut s c h eindisuid as\sehlidsatblan-s w i

chen nachhaltig und leistungsfahig weiterentwickeln, in einem umfassenden Be-
teiligungsprozess ein Luftverkehrskonzept 2030+ zur Zukunft der Flughafen in
Deutschland erstellen, die Schienenanbindung von Drehkreuzen foérdern und
durch bessere Bahnverbindungen die Anzahl von Kurzstreckenfligen verrin-

g er (5.58)

rt s
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Zu 8§ 16 (Bedarfsplan fur die Verkehrsinfrastruktur)

Der Bedarfsplan ist ein eigenstandiger Plan als Teil (Anlage) des Bundesmobilitatsplans.
Er enthalt diejenigen Netzentwicklungsmafinahmen, die zur Realisierung der Umsetzungs-
ziele erforderlich sind.

Ein Bedarf nach einer Entwicklungsmafinahme in Bezug auf das Verkehrsnetz des Bundes
besteht, wenn die Strategien und Ziele des Bundesmobilitatsplans ohne diese MalRnahme
nicht oder nicht vergleichbar effektiv und nachhaltig im Sinne der Leitziele (Abschnitt I1)
erreicht werden wirden. Dies kommt insbesondere dann in Betracht, wenn die vorhandene
Infrastruktur nicht in der Lage ist, die nach dem Bundesmobilitdtsplan zukiinftig erwarteten
Verkehrsmengen zu bewadltigen. Bei der Dimensionierung der Mal3Bnhahmen sind ausrei-
chende Reserven sowie Vorristungen und Schnittstellen fiir perspektivisch denkbare Wei-
terentwicklungen vorzusehen und zur Erhéhung der Resilienz im jeweiligen Netz einzupla-
nen.

Der Gesetzesentwurf der Regierung Uber den Bedarfsplan als Anlage des Bundesmobili-
tatsplans darf nur Festsetzungen treffen, die durch das Umsetzungsbudget im Bundesmo-
bilitatsplan gedeckt sind. (Eine Verpflichtung des Gesetzgebers bei Beschluss des Bedarf-
splans besteht dagegen nicht, da sich der Gesetzgeber nicht selbst verpflichten kann.)

Die Inhalte des Bedarfsplans werden digital eingebettet in eine Grafik des Bestandsnetzes
der Verkehrsinfrastruktur des Bundes dargestellt. Weitere besondere Inhalte zu einzelnen
Verkehrstragern oder Themen sollten in der Grafik erkennbar sein oder tUber Textdarstel-
lungen oder Listen verfligbar gemacht werden. Die integrierte Darstellung aller Verkehrs-
trdger muss in unterschiedlicher Inhaltsdichte in verschiedenen Mal3stédben skalierbar sein.

In Absatz 1 Nr. 1 werden drei verschiedene Prioritatsstufen unterschieden: kurzfristige, mit-
telfristige und langfristige Bedarfe: MaRnahmen des kurzfristigen Bedarfs sind solche, de-
ren Bedarfsplanumsetzungsvereinbarung spatestens sechs Jahre nach der Beschlussfas-
sung Uber den Bedarfsplan geschlossen werden soll und fur die eine Entwurfsplanung (in-
klusive Kostenberechnung) vorliegt, die von der Bundesanstalt fir Mobilitdt und Verkehr
geprift wurde. In begrindeten Ausnahmen kdnnen MaRRnahmen unter Vorbehalt in den
kurzfristigen Bedarf aufgenommen werden, wenn sie im Rahmen des Planungsprozesses
fir besonders sinnvoll erachtet wurden, es aber erst nachgelagert bestimmt werden kann,
ob sie den Annahmen in Bezug auf Wirkungen und Kosten auch tatséchlich entsprechen.
MalRnahmen des mittelfristigen Bedarfs sind solche, deren Bedarfsplanumsetzungsverein-
barung in einem Zeitraum von sieben bis zwdlf Jahren nach der Beschlussfassung tber
den Bedarfsplan geschlossen werden soll und fir die eine Kostenschatzung vorliegen
muss. Es ist im Bedarfsplan festzulegen, welche der mittelfristigen MalRnahmen zur Pla-
nungsreserve des kurzfristigen Bedarfs gehoren. Fir diese muss eine Kostenberechnung
vorliegen, die von der Bundesanstalt fiir Mobilitat und Verkehr geprift wurde. MaZnahmen
des langfristigen Bedarfs sind solche, deren Bedarfsplanumsetzungsvereinbarung in einem
Zeitraum von 13 bis 20 Jahren nach der Beschlussfassung Uber den Bedarfsplan geschlos-
sen werden soll. Fir diese MaRRnahmen sollte eine Kostenschatzung vorliegen.

Verkehrsinfrastrukturen der Lander im Sinne von Absatz 4 Satz 2 sind etwa: L&nderbahnen,
Kraftfahrstral3en, Verladeanlagen aul3erhalb des DB Netzes, Radschnellwege.

Absatz 5 bestimmt, dass alle MaBnahmen mit ihrer ersten Aufnahme in den Bedarfsplan
einer Strategischen Umweltprifung (SUP) unterzogen werden miissen. Diese ist mit jedem
Bedarfsplan fortzuschreiben. Im Falle einer erheblichen Beeintrachtigung der Schutzgiter
nach dem Gesetz Uber die Umweltvertraglichkeitsprifung sind verkehrstrageribergreifend
bedarfsgerechte und zugleich die Umweltbeeintrachtigungen vermeidende oder minimie-
rende Alternativen im Rahmen der Planung zu entwickeln und zur Auswahl zu stellen. Im
Planungsprozess sind die Szenarien der Netzentwicklung unter den Bedingungen der sie
betreffenden Prognosehorizonte in raumlicher, zeitlicher und verkehrstragerspezifischer
Differenzierung einer netzbezogenen SUP zu unterziehen, um auch fur die Netzentwicklung
in ihrer Gesamtheit sicherzustellen, dass die Umweltvertraglichkeit mit angemessenem Ge-
wicht in die Entscheidung einflie3t. Relevant ist dies insbesondere fir die Klimaschutzziele
sowie fir das Ziel der Reduktion zuséatzlicher Flachenbeanspruchungen.
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Zu 8§ 17 (Klimaschutzziele des Bundesmobilitatsplans)

Absatz 1 dient als Schnittstelle zwischen diesem Gesetz und dem Bundes-Klimaschutzge-
setz und wirdigt so die besondere Bedeutung des Klimaschutzes bei der Gewahrleistung
nachhaltiger Mobilitat im Sinne dieses Gesetzes.

Der Klimaschutz ist zwar auch Leitziel im Sinne des BuMoG (siehe § 6), ist dartiber hinaus
aber bereits durch das Bundes-Klimaschutzgesetz mit sehr viel grof3erer Verbindlichkeit
auch fur den Verkehrssektor ausgestattet, als dies bei den anderen Leitzielen des BuMoG
der Fall ist. Aus dem Klimaschutzgesetz des Bundes ergeben sich verbindliche Zielvorga-
ben fiir den noch zulassigen Ausstol3 von THG-Emissionen durch den Verkehrssektor und
den damit korrespondierenden Einsparverpflichtungen. Diese Reduktionsvorgaben des
Bundes-Klimaschutzgesetzes sind Ergebnis einer umfassenden, sektortibergreifenden Ab-
wagung. Diese Reduktionsvorgaben durfen im Bundesmobilitdtsplan nicht verandert wer-
den, um den Zweck des Bundes-Klimaschutzgesetzes insgesamt nicht zu gefahrden. Eine
Abwéagung mit anderen Leitzielen ist daher nicht zulassig. Dem Klimaschutz kommt daher,
soweit sich verbindliche Zielvorgaben aus dem Bundes-Klimaschutzgesetz ergeben, die
Qualitat eines gesetzlich fixierten Umsetzungsziels zu. Gestaltungsspielrdume bei der Er-
stellung des Bundesmobilitétsplans bestehen dagegen, soweit das Bundes-Klimaschutzge-
setz keine Festsetzungen trifft. Dies ist bei der Treibhausgasreduktion tber die Reduktions-
ziele des Bundes-Klimaschutzgesetzes hinaus, die 8 6 als Leitziel vorgibt, und vor allem
bei der Frage des AWief der Zi el erBusésmdbii-ng der
tatsplans auch Konkretisierungen auf Ebene der Umsetzungsziele zulassig.

Absatz 1 Satz 3 ermoglicht es, erhdhte Reduktionsanforderungen infolge unionsrechtlicher
oder volkerrechtlicher Vorgaben zu berticksichtigen. Die Ministerialblrokratie kann daher
die Umsetzung strengerer Vorgaben bereits einleiten, bevor diese im Bundes-Klimaschutz-
gesetz berucksichtigt werden konnten. Zweck dieser Regelung ist demnach allein eine Be-
schleunigung des Verwaltungshandelns. Der Erlass einer Rechtsverordnung ist hierftr
nicht notwendig, da die Blrgerinnen und Birger i wenn Uberhaupt i nur sehr mittelbar
betroffen sind. Absatz 1 Satz 3 kann nicht genutzt werden, um dem Verkehrssektor héhere
Belastungen zugunsten anderer Sektoren zuzuweisen. Dafur ware eine Anderung des Bun-
desmobilitatsplans durch den Gesetzgeber erforderlich.

Die Absatze 2 und 3 berlicksichtigen Klimabelastungen, die zumindest mittelbar durch den
Verkehr verursacht werden, allerdings nach der Systematik des Bundes-Klimaschutzgeset-
zes nicht dem Verkehr zugewiesen werden: So wird der THG-Ausstol3, der bei der Errich-
tung von Verkehrsinfrastrukturen entsteht, dem Bausektor zugerechnet, THG-Emissionen
durch den Verbrauch von Boden dagegen dem Sektor ALandnut zung und For st
cherzustellen, dass im Bundesmobilitéatsplan nicht nur der unmittelbare THG-Ausstol3, son-
dern auch mittelbare Klimabelastungen hinreichend verarbeitet werden, ordnen die Ab-
satze 2 und 3 eine Berlcksichtigung dieser mittelbaren Emissionen an. Auf diese Weise
konnen insbesondere Fehlsteuerungen durch den Bundesmobilitatsplan verhindert werden,
die bei einer nur unvollstidndigen Beriicksichtigung der Klimabelastungen entstehen konn-
ten.

Zu § 18 (Verfahren und Beteiligte)

§ 18 regelt die Zustandigkeit fir die Bundesmobilitatsplanung, die Unterstitzung durch die
Bundesanstalt fur Mobilitat und Verkehr und Beirate sowie die am Verfahren der Bundes-
mobilitdtsplanung zu beteiligenden Akteuren. Zustandig fur eine ordnungsgemalfe Durch-
fuhrung des Verfahrens der Mobilitdtsplanung ist das fir Verkehr zustédndige Bundesminis-
terium. Die wesentliche Aufgabe der Bundesanstalt fiir Mobilitdt und Verkehr besteht darin,
Aufstellung und Umsetzung des Bundesmobilitatsplans nach Mal3gabe der 88 19 und 20
zu begleiten. Es ist daher die fachlich zustandige Behdrde fur die Zusammenstellung der
Unterlagen des Planungsprozesses. Den Beiraten kommt eine unterstiitzende Funktion zu.
AulRerdem soll sich das fur Verkehr zustandige Ministerium des Bundes mit dem Verkehrs-
ausschuss des Bundestages austauschen. Die Zustandigkeit des fur Verkehr zustandigen
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Ministeriums des Bundes endet mit dem Regierungsbeschluss zum Gesetzentwurf des
Bundesmobilitatsplans.

Es sind alle Akteure einzubeziehen, die letztlich vom Ergebnis der Planungen betroffen sind
und die insoweit auch einen Input in die Planungen leisten kénnen. Bei den in Absatz 3
genannten Akteuren handelt es sich somit nur um eine exemplarische Aufzéhlung. Von
besonderer Relevanz sind die Bundeslander, die insbesondere in die Bestimmung der Um-
setzungsziele und Strategien intensiv einzubinden sind, sowie die Zivilgesellschaft, weil nur
mit deren Akzeptanz die Ziele und Inhalte des Bundesmobilitdtsplans erfolgreich erreicht
bzw. umgesetzt werden kdénnen. Die Zivilgesellschaft wird einerseits Uber den Beirat nach
§ 40 einbezogen. Andererseits kann sie Uber weitergehende umfassende Beteiligungsfor-
mate einbezogen werden, um den komplexen Anforderungen des Bundesmobilitatsplans
Rechnung zu tragen. Die Beteiligten im Sinne des Absatz 3 sind so in die Erstellung der
Vorbereitungsunterlagen einzubinden, dass ihre in angemessener Frist eingegangenen
Stellungnahmen bei der Erstellung der Unterlagen berlcksichtigt werden kénnen. Die Stel-
lungnahmen der Beteiligten sind im Ubrigen fur den weiteren Planungsprozess zu doku-
mentieren.

Im Beteiligungskonzept gemal3 Absatz 5 ist anzugeben, wann und auf welcher Grundlage
seitens der Planungsbeteiligten eigene Vorschlage zu welchen Themen rechtzeitig einge-
bracht werden kdnnen. Zudem ist anzugeben, wann im Rahmen der Strategischen Umwelt-
prifung (SUP) eine friihe Offentlichkeitsbeteiligung durchgefiihrt wird. Beteiligungskonzept
und Prozessdesign koénnen fir verschiedenen Zwecke unterschiedliche Methoden einset-
zen (Zukunftswerkstatt, Online-ldeen-Plattform, Runde Tische, Workshops, World-Cafés,
Perspektivenwechsel etc.) Der Prozess der Erstellung des Bundesmobilitatsplans wird auf
einer Internetseite des fur Verkehr zustandigen Ministeriums des Bundes dokumentiert.
Dort werden auch die Stellungnahmen der Beteiligten zum Referentenentwurf sowie zum
Regierungsentwurf dokumentiert. In geeigneter Weise wird in die Dokumente des weiteren
Gesetzgebungsprozesses verlinkt.

Zu § 19 (Vorbereitungsverfahren)

Das Vorbereitungsverfahren ist der erste Verfahrensschritt bei der Erstellung des Bundes-
mobilitatsplans. Das Vorbereitungsverfahren wird maRgeblich durch die Bundesanstalt fir
Mobilitat und Verkehr geleitet; die Zustandigkeit des fir Verkehr zustandigen Ministerium
des Bundes bleibt gewahrt. In den Abséatzen 2 und 3 finden sich besondere Bestimmungen
fur die Kostenberechnungen und Kostenschatzungen fir Entwicklungsinvestitionen sowie
zu den Zielwerten fur den Klimaschutz.

Der Planungsprozess ist so vorzubereiten, dass er in einem Zeitraum von einem Dreivier-
teljahr bewaltigt werden kann. Der besondere Fokus liegt dabei auf Zielen und Strategien
und den anstehenden Entscheidungen Uber verbindlich zu realisierende Mal3hahmen. Die
inhaltliche Qualitat der Vorbereitung sowie die Einbindung der Beteiligten bereits in diesen
vorgelagerten Prozess leisten einen entscheidenden Beitrag fur die Stringenz des Pla-
nungsprozesses und die Qualitat des Planungsergebnisses.

Zu § 20 (Planungsverfahren)

Der Beschluss uber den Start der Fortschreibung geht von dem fir Verkehr verantwortli-
chen Ministerium des Bundes aus. Die Vorgabe der Jahresfrist bis zum Beschluss soll si-
cherstellen, dass der Abstand zwischen zwei Fortschreibungen maximal finf Jahre betragt.
Auf diese Weise wird gewahrleistet, dass ein neuer Bundesmobilitatsplan aufgestellt wird,
bevor der alte Bundesmobilitdtsplan (Realisierungshorizont 5 Jahre, siehe § 13 Absatz 2
Nr. 4) auslauft. Der Planungsprozess ist von der Bundesanstalt fir Mobilitat und Verkehr so
vorzubereiten, dass mit dem Start der Fortschreibung alle erforderlichen Grundlagen auf-
bereitet sind (u. a. Daten, Modelle, Vorschlage, erste Entwurfe) und ein ergebnisoffener
und fachlich stringenter Prozess innerhalb von einem Jahr abgeschlossen werden kann,
der in der Lage ist, die notwendigen Umsetzungsziele, Strategien und Mal3nahmen festzu-
legen und die damit verknipften finanziellen Auswirkungen anzugeben.
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Die Fortschreibung einer Planung im Rhythmus von fiinf Jahren vorzunehmen ist organisa-
torisch machbar, da es mit der Bundesanstalt fir Mobilitat und Verkehr eine Behorde gibt,
deren Hauptaufgabe die Fortschreibung und Umsetzung des Bundesmobilitdtsplans ist:
Zwei Jahre steht die Vorbereitung des Planungsprozesses im Vordergrund, ein Jahr die
Unterstutzung des vom fiir Verkehr zustéandigen Ministerium des Bundes zu verantworten-
den Entscheidungs- und Beschlussfassungsprozesses und zwei Jahre die Umsetzung der
beschlossenen Fortschreibung. Dann beginnt der Prozess erneut. Bei projektbezogener
Verantwortungsorganisation und gutem Projektmanagement lasst sich dieser Zyklus bes-
ser bewaltigen als die bisher alle zwdlf bis 15 Jahre neu zu organisierende Aufgabe der
Bundesverkehrswegeplanung. Von besonderer Relevanz wird es sein, die erforderlichen
Daten und Modelle gut zu strukturieren und zu pflegen und sich insbesondere mit den Lan-
dern standig zu den Planungsgrundlagen auszutauschen und diese zu verbessern.

Die fachlichen Anforderungen an Methodik und Prozessablauf des Bundesmobilitatsplans
sind fUr diesen neu zu entwickeln; sie werden sich zudem standig weiterentwickeln. Das
Gesetz enthalt dazu nur Leitplanken. Im Planungsprozess erfolgt die Absicherung der Me-
thodik dadurch, dass diese mit dem Start der Fortschreibung transparent gemacht und be-
grindet wird und diese Vorbereitungshandlung auch der Beteiligung unterliegt. Erwartet
wird daher, dass etwa enthaltene methodische Fehler in diesem Stadium entdeckt und be-
hoben werden. Die dann tatséchlich angewendete Methodik wird mit dem Bundesmaobili-
tatsplan transparent gemacht. Sie wird mit dem Monitoringbericht evaluiert, sodass auf die-
ser Basis Vorschlage zur Weiterentwicklung unterbreitet werden kénnen. Dies ist ein 6ffent-
licher Prozess, bei dem Kritik aus der Offentlichkeit erwiinscht ist und in der Weiterentwick-
lung bertcksichtigt wird. Methodik und Prozess miissen geeignet sein, die Inhalte des Bun-
desmobilitatsplanes im Wege einer planerischen Ermessenentscheidung festzulegen, die
die einzelnen Leitziele sowie weitere betroffene 6ffentliche oder private Belange unter Be-
ricksichtigung der mit diesen verbundenen Verfassungsguitern und Verfassungsprinzipien
angemessen bewertet und mit den Inhalten in einen gerechten Ausgleich bringt.

In Absatz 2 werden Dokumente genannt, die mit der Entscheidung nach Absatz 1 zu verof-
fentlichen sind. Im Ablauf der Planung wird mit unterschiedlich konkreten Vorschlagen und
Unterlagen gestartet. Der eigentliche Planungsprozess findet auf einer relativ abstrakten
Ebene statt und wird durch Zwischenergebnisse veranschaulicht. Das Planungsergebnis
ist dann in Bezug auf Umsetzungsziele, Strategien und auch in Bezug auf den Bedarfsplan
konkret. Die Erorterung konkreter Einzelmal3nahmen hat insoweit nur in der Vorbereitung
des Planungsprozesses ihren Platz. Der mit dem Start der Fortschreibung nach Absatz 2
Nr. 4 vorzulegende Monitoringbericht ist ein relevanter Baustein fur die Fortschreibung ei-
nes bestehenden Bundesmobilitatsplans, weil er dessen Defizite ermittelt und analysiert
und Abhilfemaflinahmen fir Inhalte, Methodik und Prozessablauf der Fortschreibung vor-
schlagt.

Absatz 3 sieht vor, dass der Entwurf zum Bundesmobilitatsplan der Bundesregierung vor-
zulegen ist. Diese soll dann in einem Kabinettsbeschluss bestimmen, diesen an den Bun-
destag weiterzuleiten, damit der Bundestag tUber den Bundesmobilitatsplan beraten und
entscheiden kann.

Zu § 21 (Bericht zur Umsetzung von MalRnhahmen)

Das Bundesmobilitdtsgesetz sieht ein umfassendes System der Berichterstattung und der
Nachsteuerung vor. Durch dieses soll gewahrleistet werden, dass der Zustand der Ver-
kehrsinfrastruktur in Deutschland (8§ 22) hinreichend evaluiert wird und dadurch sowohl die
zustandigen Stellen fiir ihre kiinftige Planung als auch die Offentlichkeit Informationen zur
Verkehrsinfrastruktur erhalten. Des Weiteren wird ein Berichtswesen lber die Umsetzung
der MalRnahmen, die im Bundesmobilitatsplan zur Erreichung der Umsetzungsziele festge-
legt wurden, etabliert (§ 21). Uber die einzelnen MaRnahmen hinaus erfolgt auch ein Moni-
toring der Umsetzung der Ziele des Bundesmobilitatsplans, welches sich auf die Methodik
und die Strategien zur Verwirklichung der Leit- und Umsetzungsziele fokussiert § 23). Die-
ses Monitoring soll vor allem die Planung der Fortschreibung des Bundesmobilitatsplans
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beeinflussen und sicherstellen, dass eine Fortentwicklung und Verbesserung der Methodik
sowie des Zielerreichungsgrades eintreten.

In einem jahrlichen Sachstandsbericht wird von der Bundesanstalt flir Mobilitat und Verkehr
berichtet, ob die mit dem Bundesmobilitéatsplan beschlossenen MalRhahmen und insbeson-
dere auch die des Bedarfsplans zeitlich und inhaltlich wie geplant vereinbart bzw. begonnen
wurden. Fir bereits begonnene MalRnahmen ist im Abgleich mit dem geplanten Stand der
erreichte Stand der Umsetzung bzw. Realisierung zu berichten. Mit Blick auf das Umset-
zungsbudget ist zu berichten, ob dieses eingehalten wurde und ob es mit Blick auf den
Umsetzungszeitraum finanzielle Risiken gibt, die die Umsetzung der weiteren beschlosse-
nen MalRBhahmen geféahrden kénnen und welche Gegenmalnahmen ergriffen werden.

Durch das jahrliche Berichtswesen, welches sich neben dem Bundestag auch an die Of-
fentlichkeit richtet soll gewéhrleistet werden, dass Defizite bei der Umsetzung der Maf3nah-
men nach 8§88 13 Absatz 2 Nr. 3 und 4; 16 Absatz 1 nicht erstim Rahmen der Fortschreibung
des Bundesmobilitdtsplans zu Tage treten, sondern frihzeitig erkannt und behoben wer-
den.

Ein solches Projektmanagement wird bei allen Projekten erforderlich sein und stellt insofern
keinen Zusatzaufwand dar. Ein gewisser Mehraufwand ist damit verbunden, dass der Sach-
stand im ersten Quartal eines Folgejahres koordiniert zu erstellen ist. Dieser Aufwand ist
aber angesichts der Relevanz der Projekte angemessen. Die jahrliche Berichterstattung ist
bisher auch nach den Infrastrukturausbaugesetzen des Bundes erforderlich.

Die Regelung des Absatzes 2 soll absichern, dass die Griinde fir etwaige Verzégerungen
transparent werden, damit auf diese Weise Schlussfolgerungen fur die zukunftige Planung
gezogen werden kdnnen. Zugleich wird auf diese Weise der Zeitplan aller Projekte einmal
jahrlich aktualisiert. Dies ermdglicht es, tiber alle Verkehrstrager einen Uberblick zur Ent-
wicklung zu erhalten und seitens der zustéandigen Planungstrager auch Maflinahmen zur
Gegensteuerung koordiniert ergreifen zu kénnen.

Zu § 22 (Bericht Uber den Zustand der Verkehrsinfrastruktur des Bundes)

In der gesamten Verkehrsinfrastruktur ist ein Milliardenvermdgen gebunden. Das technisch
und wirtschaftlich nachhaltig gebotene Mal} an Instandhaltungsaufwendungen einerseits
und Ersatzinvestitionen andererseits zu ermitteln, ist eine Daueraufgabe der jeweiligen
Baulasttrager der betreffenden Verkehrswege des Bundes. Eine etwaige Bugwelle unter-
lassener Investitionen soll transparent gemacht und auf diese Weise moglichst vermieden
werden. Da sowohl der Instandhaltungsaufwand als auch die Ersatzinvestitionen ebenfalls
jahrlich Milliardensummen binden, ist eine transparente Darstellung der sich insoweit bie-
tenden Handlungsalternativen und deren jeweilige wirtschaftliche Nachhaltigkeit erforder-
lich. Zu beriicksichtigen sind dabei der Aufwand fur die betreffenden Malihahmen, die Lang-
fristigkeit der Fixkostenbindung des eingesetzten Kapitals und die Perspektiven der geplan-
ten zukunftigen Nutzungsintensitat.

Spezifische Analysen kdnnen erforderlich sein, wenn sie fur bestimmte Arten von Infrastruk-
turen (z. B. Tunnel und Briicken) oder mit Blick auf spezifisch neue oder neu bewertete
Risiken (z. B. bestimmte Hitzewellen) notwendig sind. Die Anforderungen an die Berichte
werden mit den Leistungs- und Finanzierungsvereinbarungen fir deren jeweiligen Giiltig-
keitszeitraum festgelegt. Die derzeitige Praxis im Bereich der Schieneninfrastruktur in Form
des Infrastrukturzustands- und Entwicklungsberichtes wird somit entwicklungsfahig fortge-
setzt.

Zu 8§ 23 (Monitoring der Umsetzung der Ziele des Bundesmobilitatsplans

Die tatsachlich bei der Fortschreibung des Bundesmobilitatsplanes angewandte Methodik
(zu dieser siehe Begriindung zu § 20) wird mit dem Monitoringbericht evaluiert und es wer-
den auf dieser Basis Vorschlage zur Weiterentwicklung unterbreitet. Dies ist ein offentlicher
Prozess, bei dem Kritik aus der Offentlichkeit erwiinscht ist und in der Weiterentwicklung
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bertcksichtigt wird. Durch diese Evaluierung der Erreichung der Leit- und der Umsetzungs-
ziele sowie der Methodik und des Prozesses der Planung wird sichergestellt, dass auch die
Mobilitatsplanung selbst und nicht nur die hieraus folgenden MaRnahmen Uberprift und
stetig verbessert wird.

Zu § 24 (Umsetzung durch Stellen des Bundes)

Der Bund ist verantwortlich, die Inhalte des als Gesetz beschlossenen Bundesmobilitats-
plans umzusetzen (Absatz 3). Ohne diese Umsetzung des Bundes der in seinen Zustén-
digkeitsbereich fallenden Maflinahmen verbleibt die integrierte Mobilitats- und Verkehrsent-
wicklungsplanung weitgehend wirkungslos. Uber diese Umsetzungspflicht hinaus ist abzu-
sichern, dass andere Planungen des Bundes Strategien und Ziele des Bundesmobilitats-
plans berlcksichtigen und férdern, um ein koharentes Handeln des Bundes zu gewabhrleis-
ten. Dies erfolgt durch die Pflicht zur Berticksichtigung sowie zur Férderung der Leitziele
(Absatz 1) und der Umsetzungsziele (Absatz 2).

Zu § 25 (MaBhahmen nach Bedarfsplan)

Durch die in Absatz 1 normierte Verbindlichkeit der Bedarfsfeststellung im Bedarfsplan (8
16) fur nachfolgende Planfeststellungs- oder Plangenehmigungsverfahren soll die inte-
grierte Planung durch den Bundesmobilitdtsplan gesichert werden. Die Umsetzung von
MalRnahmen, deren Bedarf bereits festgestellt wurde, sollen nicht in nachtraglichen Verfah-
ren erneut in Frage gestellt werden, weswegen diese in den betreffenden Raumordnungs-
planen und Flachennutzungspléanen gemaf Absatz 2 zu sichern sind, da diese formlichen
Planungen zur Bodennutzung in hohem MalRe die Bedingungen der Entwicklung von Mobi-
litat und Verkehr pragen.

Die durch die Bundesanstalt fiir Mobilitat und Verkehr zu schlieBenden Bedarfsplanumset-
zungsvereinbarungen nach Absatz 3 kénnen einzelne Mal3hahmen oder auch ein aufeinan-
der bezogenes Blindel mehrerer MaRnahmen umfassen. Denkbar ist auch eine Bedarfs-
planumsetzungsvereinbarung Uber die Realisierung kleinteiliger Malinahmen, die nur der
Art und Funktion nach beschrieben sind und die in einem bestimmten Kostenrahmen reali-
siert und abgerechnet werden.

Soweit dies effizienter ist, kommt auch eine sektorspezifische Bedarfsplanumsetzungsver-
einbarung in Betracht, die den Rahmen fir die sukzessive Umsetzung eines gréReren Bln-
dels oder alle Mal3Bnahmen eines Sektors setzt. Als Vorbild kdnnen die Vereinbarungen mit
der DB AG dienen. Sinnvoll erscheint es, dass die Umsetzungsvereinbarungen zeitndher
zur Umsetzung geschlossen werden und insoweit diese praziser abbilden. Dieses ist mit
der Umsetzung des Bundesmobilitatsplans zu entscheiden.

Zu § 26 (Umsetzung durch die Lander)

Vorgesehen ist, dass die im Bundesmobilitdtsgesetz geregelten Leit- und Umsetzungsziele
bei allen fur Mobilitat und Verkehr relevanten Planungen bericksichtigt werden (Absatz 1).
Fur eine integrierte Mobilitats- und Verkehrsplanung kommt den Landern und vor allem
auch den Kommunen eine zentrale Rolle zu.

Die in Absatz 2 vorgesehenen Zielbeitrage von Bund und L&ndern ergeben zusammen das
jeweilige nationale Umsetzungsziel. Hierbei ist eine einheitliche Berechnungsmethodik er-
forderlich, damit Ziele und Zielbeitrage in ganz Deutschland zueinander passfahig in glei-
cher Weise ermittelt werden. Im foderalen Kontext haben Bund, Lander und Gemeinden
jeweils eigensténdig die Ziele fur ihren Verantwortungsbereich zu planen. Das nationale
Umsetzungsziel addiert sich daher aus den Zielbeitrdgen von Bund und Landern (inklusive
Kommunen). Die Methodik hat sicherzustellen, dass die Addition keine Doppelerfassung
beinhaltet. Unbeschadet anderer gesetzlicher Vorgaben, die die Lander oder Kommunen
adressieren, sind diese in der Hohe ihrer Zielbeitrage frei. Allerdings sollen Férderpro-



Hermes/Kramer/Weil3, Entwurf eines Bundesmobilitatsgesetzes 85

gramme des Bundes an die Beitrage zur Erreichung der nationalen Umsetzungsziele ge-
koppelt werden. Ambitionierte Zielbeitrage der Lander und Kommunen erhéhen damit die
Chancen auf Bundesforderung.

Zu 8§ 27 (Mobilitats- und Verkehrsentwicklungsplanung in Landern und Kommunen)

Anders als es die Uberschrift der Norm ( A Mo b i und \erkehrsentwicklungsplanung in
Landern und $uggeriert kaenmér Bund nicht unmittelbar den Kommunen Vor-
gaben setzen. Adressiert werden diese Vorgaben daher an die von den Landern zu bestim-
menden Akteure. Damit missen die Ldndere nt schei den, wel ches
sind. Aller Voraussicht nach werden dieses aber im Regelfall die Kommunen sein. Entspre-
chend der Zweckbestimmung des Bundesmobilitatsgesetzes kommt es darauf an, dass die
integrierte und zielgerichtete Mobilitatsplanung sowohl auf die Raumnutzung als auch auf
den Verkehr entwickelnden Einfluss nimmt, um auf diese Weise die Mobilitat mdglichst ge-
samthaft sichern zu kénnen. Von besonderer Relevanz ist daher die Verknilpfung zu den
Grundsatzen und Zielen der Raumordnung (8 3 Absatz 1 Nr. 2 und 3 ROG), die von der
Mobilitats- und Verkehrsentwicklungsplanung in den L&ndern zu beachten bzw. zu bertick-
sichtigen sind.

Die Leitziele sind generell abstrakte Ziele. Sie werden im Bundesmobilitatsplan in Umset-
zungszielen konkretisiert. Die Kategorisierung dieser Umsetzungsziele leistet der Bundes-
mobilitdtsplan. Die Lander und Kommunen haben zu planen, welcher Beitrag ihnen zur Er-
reichung dieser Umsetzungsziele mdglich ist. Dieser ergibt sich aus ihren Planungen bzw.
kann auch abweichend angegeben werden, wenn die Planungen nicht mehr aktuell sind.

Trotz der in Absatz 2 Satz 1 vorgesehenen Berticksichtigungspflicht bleibt die nédhere Aus-
gestaltung der Planung Sache des Landesrechts (Absatz 4 Satz 1). Eine Zusammenarbeit
wird fur Stadt- und Metropolregionen durch Absatz 4 Satz 2 nahegelegt, um eine sinnvolle
und umfassende Planung zu ermdglichen.

Die Planungen nach Absatz 1 sind gemafl Absatz 3 mit den o6rtlich und sachlich einschla-
gigen Landesraumordnungsplénen, Regionalplanen und Flachennutzungspléanen eng zu
verzahnen. Hierbei sind integrierte Standorte als solche, die mit kurzen Wegen oder beson-
ders gut mit dem o6ffentlichen Personennahverkehr erschlieBbar oder bereits erschlossen
sind (siehe Absatz 2 Satz 2 Nr. 1), zu priorisieren.

Bezuglich der Entwicklung von Konzepten zur Verknipfung von Radverkehr oder von 6f-
fentlich zuganglichen Verkehrsmitteln (Absatz 2 Satz 2 Nr. 3) muss beachtet werden, dass
in Deutschland die Bundeslander und auch die Deutsche Bahn AG in unterschiedlichem
bereits aktiv sind. Vor diesem Hintergrund ist im Wege der Planung und Abstimmung zu
klaren, wie eine optimale Verknipfung unter den Ausgangsbedingungen und unter Bertick-
sichtigung vorhandener Losungen entwickelt und sukzessive etabliert werden kann. Die
Bundesanstalt fiir Mobilitdt und Verkehr soll hier mittels bundesweiter Rahmenvereinbarun-
gen mit der Deutsche Bahn AG fiir die Verfiigbarkeit von Flachen sorgen. Deren Finanzie-
rung ist in der Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung Schiene (8 32 Absatz 1 Nr. 1) zu
bertcksichtigen. Soweit Lander und Kommunen Zugriff auf derartige Flachen haben, ist die
Sicherung ihrer Verfigbarkeit hingegen deren Aufgabe.

Hinsichtlich der Mobilitats- und Verkehrsentwicklungsplanung in den Landern ist zu bertick-
sichtigen, dass diese es den Landern ermdglicht, qualifizierte Vorschlage fir die Weiterent-
wicklung von Mobilitdt und Verkehr sowie den Bedarf fiir die Entwicklung der Verkehrsinf-
rastruktur des Bundes zu unterbreiten. Bezuglich der Kommunen ist die Planung im eigenen
Interesse geboten, um Férdermittel des Bundes erhalten zu kénnen (8 34 und 35). Zudem
soll auf diese Weise auch der Bedarf fur etwaige verkehrsordnende Maflnahmen festge-
stellt werden, die dann nach Beschluss des Mobilitats- und Verkehrsentwicklungsplans an-
geordnet werden kénnen (siehe hierzu Art. 2 § 6 Absatz 1).

Diese Erleichterung der Umsetzung von Planungen in den Landern und Kommunen mit
verkehrsordnenden MaflRnahmen passt zu folgender Aussage im Koalitionsvertrag 2021:
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AWir werden StraCenverkehrsgesetz und Stra
dass neben der Flussigkeit und Sicherheit des Verkehrs die Ziele des Klima- und
Umweltschutzes, der Gesundheit und der stadtebaulichen Entwicklung bertck-

sichtigt werden, um Landern und Kommunen Entscheidungsspielrdume zu eroff-

n e n(Koalitionsvertrag 2021, S. 52)

Zu 8§ 28 (Umsetzung von Klimaschutzzielen durch die L&nder)

Die Umsetzung des Klimaschutzes (8 6) erfordert eine Differenzierung in Umsetzungsziele
bzw. Entwicklungsindikatoren zur Umstellung auf nicht fossile Treibenergie einerseits und
andererseits in Umsetzungsziele in Bezug auf Verlagerung von Verkehrsleistung auf klima-
freundliche Verkehrstréager oder Verminderung des spezifischen Verkehrsaufwandes oder
Substitution von Verkehr durch digitale Kommunikation oder anderweitige Vermeidung

(AMehr Mobilitat metr W& miérdglanaséiteziele in Verkehr steht
nicht zur Disposition der konkretisierenden planerischen Ermessensentscheidung im Bun-
desmobilit&tsplan, sondern nur die AStrategie

die Festlegung der fir die Erreichung der Zielbeitrage des Bundes notwendigen Mal3nah-

men. Die Abes onde atelifRefgréetlichrdanfi keina Lickdis Bezug auf

die Erreichung der verkehrsspezifischen Klimaschutzziele verbleibt und abgesichert wird,

dass alle Akteure, die Einflussaufdi e Zi el errei chung haben, auch
Ein SchlieRen der Liicke ist erforderlich, weil der Schutz des Klimas keine Verzdgerungen

duldet. Der Querschnittscharakter des Klimaschutzes und die abweichende Zustandigkeit

fur diese Materie bedingen die Einbeziehung des fur Klimaschutz zustandigen Ministeriums

des Bundes (Absatz 1 Satz 1).

Berichterstattung und Monitoring der Zielerreichung der mit dem Bundesmobilitatsplan ver-
folgten Umsetzungsziele im Bereich Klimaschutz sowie die Mdglichkeiten zur Nachsteue-
rung haben den diesbeziglichen Vorgaben des Klimaschutzrechts (insbesondere des Bun-
des-Klimaschutzgesetzes) zu entsprechen. Hierflr ist auch eine Berichterstattung der L&n-
der Uber den erreichten Stand der Kenngrdl3en ihrer Zielbeitrage zu den Umsetzungszielen
erforderlich (Absatz 2).

Zu Abschnitt 4: Finanzierung von Mobilitat und Verkehr

Zu § 29 (Grundsatze flr die Finanzierung von Mobilitat und Verkehr

Die Norm legt die Grundséatze fur die zuklnftige Finanzierung der Verkehrsinfrastruktur in
Deutschland (Absatze 1 und 2) sowie fur die Finanzierung des OPNV fest (Absatz 3). Diese
Grundsatze leiten die Gesetzgebung in Bund und Landern sowie exekutive MaRnahmen
und auch Fdrderprogramme etc.

Absatz 1 bekraftigt, dass die in Erfullung der staatlichen Infrastrukturverantwortung bereit-
zustellenden Verkehrswege im Grundsatz nicht prim&r von den Nutzern, sondern von der
Allgemeinheit Uber die Haushalte finanziert werden.

Fur den Betrieb der Verkehrsinfrastruktur soll nach Absatz 2 demgegentiber der Grundsatz
der Nutzerfinanzierung zur Anwendung kommen, die auf motorgetriebene Fahrzeuge be-
schrankt wird (keine Hilfsantriebe). Die Nutzungsentgelte sollen im Rahmen der Vorgaben
des Unionsrechts so ausgestaltet werden, dass sie der Verkehrslenkung und Kapazitats-
steuerung dienen. Die Nutzungsentgelte kdnnen dartber hinaus zur Finanzierung staatli-
cher Aufgaben im Bereich Mobilitdt und Verkehr verwendet werden. Bei der generellen Be-
messung der Nutzungsentgelte sind aber auch externe Kosten und Nutzen zu bertcksich-
tigen, wie dies z. B. in der Schweiz seit einigen Jahren erfolgreich praktiziert wird.

In Absatz 3 wird der Grundsatz formuliert, dass die Finanzierung des OPNV teilweise durch
offentliche Haushalte erfolgen soll: Der nicht durch Fahrgelderlése, Abgaben oder Zahlun-
gen Dritter gedeckte Teil der Vorhalte- und Betriebskosten soll aus den jeweiligen Haushal-
ten finanziert werden, wobei hier insbesondere an das Aufkommen aus kommunalen Ab-
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gaben, Ertragen der Parkraumbewirtschaftung oder aus raumlich und/oder zeitlich differen-
zierten Entgelten fur die Nutzung bestimmter kommunaler Verkehrsinfrastrukturen durch
den Verkehr mit Kraftfahrzeugen zu denken ist. Mit A Z a h | uDritgeré sind insbesondere
Unternehmen angesprochen, die sich an den Kosten des OPNV beteiligen.

Zu 8§ 30 (Budget zur Umsetzung des Bundesmobilitatsplans)

Der Bundesmobilitatsplan muss eine Abschéatzung liefern, welche Kosten mit seiner Um-
setzung bezogen auf den Planungshorizont von 15 Jahren verbunden sind. Die Verpflich-
tung nach Absatz 1 bezieht sich auf alle kostenwirksamen Inhalte des Bundesmobilitats-
plans nach § 15 Absatz 1. Der Bundesmobilitéatsplan kann festlegen, dass die Dotierung
einzelner Programme der spateren Entscheidung des Haushaltsgesetzgebers Uberlassen
bleibt oder dass die im Bundesmobilitéatsplan vorgesehenen Mittel unter dem Vorbehalt der
Freigabe durch den Bundestag oder einen seiner Ausschiisse stehen sollen.

Absatz 2 |6st das Spannungsverhaltnis zwischen der Haushaltsgesetzgebung mit Jahres-
perspektive einerseits und der gesicherten Umsetzung der ebenfalls vom Bundestag be-
schlossenen langfristigen Bundesmobilitatsplanung. Dieses Spannungsverhéltnis soll
durch ein haushaltsnahes, Uberjahriges Umsetzungsbudget bewaltigt werden.

Absatz 3 steht in Zusammenhang mit der Anderung des BundesfernstraRengesetzes (siehe
Artikel 3, 8§ 17b Absatz 3 neu), wonach die Planung von Ortsdurchfahrten und Ortsumge-
hungen im Zuge von Bundesstra3en Gegenstand der lokalen Mobilitats- und Verkehrsent-
wicklungsplanung wird. Hierflr missen im Umsetzungsbudget gesonderte Mittel ausgewie-
sen werden, die den nach Landesrecht zustandigen Stellen eine eigenstandige Priorisie-
rung erlauben.

Nach Absatz 4 obliegt es der Bundesanstalt fir Mobilitdt und Verkehr, das Umsetzungs-
budget durch jahrliche Haushaltsanmeldungen zu konkretisieren. Satz 2 gewahrleistet die
Kontrolle des Vollzugs des Umsetzungsbudgets durch den Haushaltsausschuss des Bun-
destages.

Zu § 31 (Verkehrsinfrastrukturfonds des Bundes)

Die Finanzierung der Behebung (idskesondlrE Bricken
und Tunnel) und der Netzmodernisierung ist eine Aufgabe, deren Bewaltigung sich tber die
nachsten dreil3ig Jahre erstreckt. Diese Aufgabe bedarf einer planvollen, tberjahrigen und
im Rahmen der getéatigten Investitionen auch kreditfinanzierungsfahigen Ausgestaltung, die
unabhangig von dem Jahrlichkeitsprinzip des Bundeshaushaltes operiert. Eine Fondslo-
sung mit hoher Transparenz und Steuerungsmaoglichkeiten durch den Haushaltsgesetzge-
ber ist hier die Losung. Entsprechend enthélt § 31 einen Gesetzgebungsvorbereitungsauf-
trag an das fur Verkehr zustandige Ministerium des Bundes. Dieser Auftrag legt die Grund-
zlige der Ausgestaltung eines Verkehrsinfrastrukturfonds als Anstalt des offentlichen
Rechts fest. Nach Inkrafttreten des in 8 31 beauftragten Gesetzes nimmt die Bundesanstalt
fur Mobilitat und Verkehr die Aufgaben des Verkehrsinfrastrukturfonds wahr (siehe § 37
Absatz 1).

Zu 8§ 32 (Leistungs- und Finanzierungsvereinbarungen)

§ 32 Ubertragt das im Eisenbahnwesen bekannte und bewdahrte Instrument der Leistungs-
und Finanzierungsvereinbarung auf die anderen Verkehrsinfrastrukturen des Bundes; Ab-
satz 1 benennt die Bundesanstalt fir Mobilitat und Verkehr als die fir den Vollzug des Um-

z

nves

setzungsbudgets zust @ndige Stelle als-lk@\IEirfarnzierangsgeberﬁ
vereinbarung. Auf der Seite der AAuftragnehmer

einzelnen Verkehrsinfrastrukturen des Bundes zustandig sind.

Absatz 4 sieht eine Vereinbarung Uber Prozess und Nachweise der Kompensation ab-
schmelzender Mehrkostenaufschlage vor. Mit dem Abschmelzen heute bestehender Voll-
kostenaufschlage sind die Ertrage des Betreibers der Schienenwege reduziert (Preisho-
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heneffekt). Bei nur in der Hohe reduzierten Aufschlagen kann durch einen erhdhten Tras-
senabsatz dann auch der Ertrag gesteigert werden (Mengeneffekt). Beide Effekte sind bei
der Festlegung von unionsrechtlich geforderten (vgl. dazu die Begriindung zu § 24 Absatz 2
Satz 4 ERegG) Kompensationen zu bericksichtigen, die im Gefolge der Absenkung von
Vollkostenaufschlagen fir eine optimale Netzauslastung erforderlich sind.

Zu 8 33 (Nutzungsentgelte)

Die Regelungen in § 33 konkretisieren den Grundsatz aus § 29 Absatz 2 (Finanzierung des
Betriebs der Verkehrsinfrastruktur durch Nutzungsentgelte): Absatz 1 stellt klar, dass sich
die Erhebung der Nutzungsentgelte nach speziellen Bundesgesetzen richtet (Bundesfern-
straRenmautgesetz, Eisenbahnregulierungsgesetz).

Zur Umsetzung des Grundsatzes der Nutzfinanzierung aus Absatz 1 ist in Absatz 2 ein Auf-
trag an das fur Verkehr zustandige Ministerium enthalten, die Einfihrung eines Nutzungs-
entgeltes fir Pkw vorzubereiten.

Absatz 3 bildet den Rahmen fir die in den nachfolgenden Absatzen normierten Entgelt-
grundsatze. Sie bedurfen der weiteren Konkretisierung durch den Bundesmobilitatsplan.
Diese Festlegungen binden dann das fir Verkehr zustandige Ministerium des Bundes bei
dem Erlass oder der Anderung von Rechtsverordnungen, die die genaue Hohe und die
Modalitaten der Erhebung von Nutzungsentgelten nach den jeweiligen Fachgesetzen (Bun-
desfernstralRenmautgesetz, Eisenbahnregulierungsgesetz) regein.

Absatz 4 legt fest, dass die motorisierte Fahrzeuge Nutzenden eine im Bundesmobilitéts-
plan festzulegende Kostendeckung zu leisten haben. Diese Kostendeckung bezieht sich
auf die internalisierten und die externen Kosten bzw. Folgekosten und wird konform mit den
Umsetzungszielen und Strategien im Bundesmobilitatsplan festgelegt. Weiterhin werden
die externen Kosten hier unmittelbar genannt, da inshesondere beim Larm teilweise gar
keine Unterscheidung nach internen Kosten (z. B. durch Einsatz bestimmter Flugzeugtypen
verursachte Kosten notwendiger SchallschutzmalRnahmen) und externen Kosten (verblie-
bene Schaden) mdoglich ist. Absatz 4 stellt auch sicher, dass die Entgelte verursachungs-
gerecht in Bezug auf Verschlei® und Larm differenziert werden. Hiermit werden Anreize
geschaffen, jeweils in die umwelt- und fahrwegvertraglichste Fahrzeugtechnik zu investie-
ren.

Absatz 5 enthalt den Grundsatz, dass die Entgelte in Orientierung an Kostenverursachung
und Kostenveranlassung differenziert auszugestalten sind. Dass dies nur im Rahmen der
europarechtlichen Vorgaben geschehen kann, wird klarstellend erwéhnt.

Absatz 6 sieht fur alle Verkehrstrager einen spezifischen Aufschlag fiir Luftschadstoffe und
Larm-Emissionen vor. Dabei ist nach den derzeitigen unionsrechtlichen Vorgaben das
Junktim zu beachten, wonach die Anlastung externer Kosten bei den Verkehrstragern Ei-
senbahn und Wasserstral3e an die Anlastung externer Kosten auch bei den konkurrieren-
den Verkehrstragern (Stral3e und Luft) gekoppelt ist.

Gemal Absatz 7 sollen die Entgelte bestimmte Auf- und Abschlage zur Auslastungssteue-
rung beinhalten i trotz der Restriktionen des Unionsrechts sind solche Auf- und Abschlage
sinnvoll, um eine intermodale Verkehrslenkung und eine bessere Kapazitatsauslastung der
Infrastruktur (zeitlich und rdumlich) zu erreichen. Sie kdnnen bei preissensiblen Verkehren
zur erwinschten Verlagerung fuhren und damit wiederum Kapazitatsausbauten tberflissig
machen.

Zu § 34 (Forderung von MaRnahmen der Lander durch den Bund)

Die Vorschrift des 8§ 34 |6st das bisherige Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG)
ab und nutzt den durch Art. 125c Absatz 2 Séatze 2 und 3 GG erdffneten Spielraum zur
Weiterentwicklung der Finanzhilfen des Bundes an die Lander fir Zwecke der Forderung
der lokalen Verkehrsinfrastruktur. Die bisherige GVFG-Foérderung des Bundes ist nicht auf
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die Erreichung dringender, zeitkritischer und auf gesamtstaatlich wirksame Ziele (Klima-
schutz, Verkehrssicherheit, Verminderung Flachenverbrauch) ausgerichtet. Sie soll des-
halb auf eine Forderung von MalRBhahmen umgestellt werden, die im Ergebnis integrierter
Verkehrsentwicklungsplanung in Landern und Kommunen einen Zielbeitrag zu den im Bun-
desmobilitatsplan festgelegten Umsetzungszielen leisten. Dadurch, dass der Bund den
Neu- und Ausbau der Schienenwege der Eisenbahnen des Bundes (gemalf? seiner Verant-
wortung nach Art. 87e Absatz 4 Satz 1 GG) finanziell verantwortet, ist die Investitionsférde-
rung nach 8 34 Absatz 11 anders als das bisherige GVFG i frei davon, dass hier Bundes-
mittel fir Mal3nahmen der Ausgestaltung der Bundesverkehrswege (s. dazu oben) genutzt
werden.

In Absatz 2 Satz 1 greift die verfassungsrechtlichen Vorgaben (Art. 125¢ Absatz 3 i.V. mit
Art. 104b Absatz 2 Satz 5 GG) auf und stellt sicher, dass auch die Kommunen einen Eigen-
anteil zu tragen haben. In Satz 2 wird der Férderanteil bzw. die Forderquote vom Zielbeitrag
der Planung abhéngig gemacht. Im Zielbeitrag schwachere Planungen gehen aber nicht
leer aus, sondern erfahren auch eine Forderung. Forderféhig sind alle konsumtiven oder
investiven MalRnahmen der Mobilitats- und Verkehrsentwicklungsplanung.

Absatz 3 benennt die Férdervoraussetzungen. Nr. 1 stellt klar, dass fur sowohl fur Planun-

gen als auch fir Investitionen die raumordnungsrechtlichen Bindungen gelten (siehe § 4

ROG). Nr. 2 greift die Erfahrung auf, dass im Vordergrund der Betrachtung haufig der Bin-

nenverkehr einer Gebietskorperschaft stent. Di e AHer ausforderungenfi der
innerortlichen Verkehrs werden aber oft vom Stadt-Umland-Verkehr dominiert. Der Verkehr

in der ANachbar schaf t.Diede¥drgalk arispricht aichder Hebas-z i e h e n
gehensweise, wie sie zum Beispiel in der Schweiz mit dem Agglomerationsfonds praktiziert

wird.

In Absatz 4 wird die Zustandigkeit und das Verfahren fur die Aufstellung der Forderpro-
gramme geregelt. Die Programmlaufzeit ist auf sechs Jahre festgelegt. Das nachfolgende
Forderprogramm beginnt ein Jahr vor Ende des vorlaufenden Foérderprogrammes, um ei-
nen flieBenden Ubergang sicherzustellen.

Die in Absatz 5 geregelte Evaluation der Zielerreichung ist von hoher Relevanz, da die Zie-
lerreichung der Zweck der Férderung ist. Durch die Evaluation wird sowohl der MalRnah-
mentrager als auch das betreffende Land einen Erkenntnisgewinn in Bezug auf wirksame
StellgréRen zur Erreichung der Ziele erhalten. Die Uberprifung durch die Bundesanstalt fur
Mobilitat und Verkehr dient der Uberprifung der Mittelverwendung und der Verbesserung
zukUnftiger Férderprogramme gleichermafien.

Werden die Ziele verfehlt, dann ist es Sache des betreffenden MaRnhahmentragers nachzu-

steuern. Solange die Ziele nicht erreicht sind, kann dieser Malinahmentrager nicht am
Nachfolgeprogramm teilnehmen (Absatz 6). Auf diese Weise werden die Malinahmentra-

ger Abel ohnt @i, di e i hrichen end bafir auehderat sikdt deeroft Zi el e
unbequemen MalRnahmen zur Nachsteuerung zu ergreifen. Werden die selbst gesteckten

Ziele von der Mehrzahl der Gebietskorperschaften nicht erreicht, dann ist das nachfolgen-

den Forderprogramm des Landes vom Bundesamt fur Mobilitat und Verkehr zu tberprifen

und bei Bedarf zu &ndern, die Hohe der Bundesférderung kann reduziert werden, wenn

keine Abhilfe zu erwarten ist.

Absatz 7 regelt die H6he der bereitzustellenden Finanzhilfen und deren Verteilung auf die
Lander.

Zu § 35 (Finanzierung des OPNV in den Landern aus Bundesmitteln)

Die Vorschrift regelt den gemal Art. 106a GG vom Bund fur den 6ffentlichen Personennah-
verkehr zu leistenden Beitrag und ersetzt das Regionalisierungsgesetz, das aufgehoben
wird (siehe § 43).
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Die Absatze 2 bis 5 Gibernehmen vor diesem Hintergrund wesentliche Regelungen aus dem
Regionalisierungsgesetz; dartber hinaus regelt Absatz 4, dass die Vorgaben des Bundes-
mobilitatsplans beachtet werden. Absatz 5 passt die Berichtspflichten dem neuen Rahmen
an.

Zu Abschnitt 5: Behdrden, Aufgaben

Zu § 36 (Zustandige Behdrden)

Trotz der Errichtung der Bundesanstalt fir Mobilitdt und Verkehr (Hierzu siehe § 37) besteht
die grundsatzliche Zusténdigkeit des fiir Verkehr zustandigen Ministeriums des Bundes wei-
terhin fort. Zu diesen Zustandigkeiten gehort neben der generellen Auffangzustandigkeit
nach Absatz 1 insbesondere die Foérderung der Trassenkapazitdten auf europdischer
Ebene (Absatz 3). Dem flr Verkehr zustandigen Ministerium des Bundes wurde die Mog-
lichkeit gegeben, Aufgaben auf ebendiese Bundesanstalt oder eine andere Bundesbehodrde
zu Ubertragen (Absatz 1 Satz 2).

Zu den Aufgaben des Ministeriums gehért nach Absatz 2 insbesondere auch der Abschluss
von Vereinbarungen gemal3 der Verordnung (EG) Nr. 1370/2007 im nationalen und inter-
nationalen Schienenpersonenfernverkehr. Allerdings ist zur Vorbereitung (vgl. dazu auch
noch die nahere Regelung in 8 38 Absatz 1 Nr. 2) und zur Umsetzung die Bundesanstalt
fur Mobilitat und Verkehr zustandig.

Zu 8§ 37 (Bundesanstalt fur Mobilitat und Verkehr)

Die Bundesanstalt fir Mobilitat und Verkehr ist als sektoriibergreifende Planungsbehérde
neu einzurichten. Sie hat fur Kontinuitat in fachlichen Daueraufgaben der Planung zu sor-
gen (beispielsweise Datenvorhaltung und Aktualisierung) und in Bezug auf die Umsetzung
der Planung die erforderlichen MaflRnahmen auf den Weg zu bringen.

Des Weiteren soll es die erforderlichen Vertrage schliel3en und die Haushaltsmittel bewirt-
schaften. Es konzentriert damit die Arbeitsaufgaben und Umsetzungsbefugnisse im Kontext
der Verkehrsplanung, die bisher vom fur Verkehr zustandigen Ministerium des Bundes oder
von anderen Oberbehdrden des Bundes wahrgenommen wurden, sowie bestimmte neue
Aufgaben.

Da die zu errichtende Bundesanstalt fur Mobilitdt und Verkehr als Anstalt des 6ffentlichen
Rechts unter der Aufsicht des fur Verkehr zustandigen Ministeriums des Bundes errichtet
wird, entscheidet dieses auch Uber den Sitz dieser sowie Uber die Einrichtung und den
Standort von etwaigen Aul3enstellen. Wegen der strukturpolitischen Bedeutung sollen die
Lander bei der Bestimmung von Standorten grol3erer Bundesdienststellen grundsatzlich
einbezogen werden.

Zu § 38 (Aufgaben der Bundesanstalt fiir Mobilitat und Verkehr)

Absatz 1 Ubertragt der neu zu errichtenden Bundesanstalt verschiedene (weitere) Aufga-
ben, die im Folgenden nédher umschrieben werden sollen.

ZuNr. 1

Mit dieser Vorschrift wird die Zustandigkeit der Bundesanstalt fur Mobilitat und Verkehr zur
Nutzung der in § 15 Abséatze 2 bis 6 AEG geregelten Instrumente festgelegt. Sie dienen zur
Sicherstellung des Deutschlandtaktes und seiner Systemtrassen, die voraussetzen, dass
die im Netznutzungskonzept festgelegten ATakttrassenfi auch i
kehrsunternehmen beim Betreiber der Infrastruktur bestellt und den Fahrgésten angeboten
werden (siehe hierzu die Erlauterungen bei § 15 Absatze 2 bis 6 AEG).

ZU Nr. 2

Wesentliche Aufgaben der Bundesanstalt fir Mobilitdt und Verkehr ist die Begleitung Auf-
stellung und Umsetzung des Bundesmobilitatsplans. Es ist daher die fachlich zustéandige

mmer

V
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Behdrde fur die Zusammenstellung der Unterlagen des Planungsprozesses nach den Vor-
gaben dieses Gesetzes. Zur Zusammenarbeit mit anderen Stellen, die an der Umsetzung
von MaRRnahmen beteiligt sind siehe Nr. 5 sowie § 39.

ZU Nr. 3

Gemal der Verweisung der Nr. 3 ist die Bundesanstalt fir Mobilitdt und Verkehr unter an-
derem zusténdig fur die Herstellung der Interoperabilitat im Eisenbahnverkehr (§ 14 Ab-
satz 1 Nr. 4 BuMoG) und fir den Bedarfsplan als eigenstandigen Teil des Entwurfs des
Bundesmobilitatsplans (8 16 Absatz 1) sowie fur den jahrlichen Bericht zur Umsetzung von
MalRnahmen aus dem Bundesmobilitdtsplan, der auch die Abweichungen von Letzterem
begrundet (§ 21).

Die Umsetzung der Planung ist eine operative Aufgabe, die insoweit im Regelfall der Bun-
desanstalt fur Mobilitat und Verkehr als der dafir gegriindeten Anstalt obliegen sollte. Im
Bundesmobilitatsplan kénnen abweichende Zustandigkeiten geregelt werden. Insbeson-
dere Aus- und Neubau der Bundesverkehrswege werden regelmafig verschiedene Arten
von Genehmigungsverfahren mit Offentlichkeitsbeteiligung nach sich ziehen (insbesondere
Raumordnungsverfahren und Planfeststellungsverfahren; vgl. Handbuch fiir eine gute Bir-
gerbeteiligung, 2014) . Hier ist die Afr¢he Verfahdeensbet e
Bundesmobilitdtsplans bzw. in dessen Vorbereitung in Wert zu setzen. Dieses betrifft ins-
besondere die Ergebnisse der Strategischen Umweltprifung (SUP), auf die in der Ausge-
staltung der Umweltvertraglichkeitsprifung (UVP) i soweit sinnvoll i aufgesetzt werden
sollte.

Die Interessen an der Umsetzung des Bundesmobilitatsplans beziehen sich nicht nur auf
das einzelne Projekt und erschopfen sich daher auch nicht in dessen Bedarfsfeststellung.
Von daher kann im Einzelfall eine Einbindung der Bundesanstalt fir Mobilitat und Verkehr
in die Umsetzungsplanung sinnvoll sein. Eine vermitteInde Téatigkeit konnte zum Beispiel
darin bestehen, dass eine gemeinsame Beauftragung von Begutachtungen oder die Eini-
gung auf ein gemeinsames Gutachten vermittelt und/oder aus Bundesmitteln finanziert
wird.

ZUuNr. 4

Auch wenn andere Stellen fur die Umsetzung der MalBhahmen zustéandig oder an dieser
beteiligt sind, soll die Bundesanstalt fir Mobilitat und Verkehr diese hierbei unterstitzen.
Diese durch § 38 Nr. 3 BuMoG der Bundesanstalt zugeordnete Aufgabe wird in 8 39 naher
ausgefihrt (Siehe hierzu die Erlauterungen zu § 39).

ZUNr. 5

Die seinen zuvor genannten Aufgaben zugrunde liegenden Annahmen, die fur die Planung
verwendeten Modelle und Szenarien oder andere unterstellte Wirkungszusammenhénge
hat die Bundesanstalt fur Mobilitat und Verkehr fortwahrend auch mit Blick auf den Ver-
kehrsmarkt zu tberprifen und bei Bedarf anzupassen (z. B. Einflussfaktoren auf Préferen-
zen der Verkehrsmittelwahl, Markterfolg/ Umweltfolgen neuer Produkte und Dienste im GU-
ter- und Personenverkehr).

Es hat zu kontrollieren, dass die Durchsetzung bestehender gesetzlicher Regelungen bei
allen Verkehrsmitteln und Verkehrstragern ein vergleichbares und méglichst hohes Niveau
erreicht. Das betrifft insbesondere die Einhaltung geltender Sozial-, Umwelt-, Sicherheits-
und Barrierefreiheitsstandards. Bei Defiziten hat es den zustandigen Behdrden und dem fur
Verkehr zustandigen Ministerium des Bundes Abhilfevorschlage zu unterbreiten. Erreicht
die fehlende Durchsetzung geltenden Rechts ein Ausmal3, das die Erreichung der Umset-
zungsziele des Bundesmobilitatsplans beeintréchtigt, so ist das im Monitoringbericht nach
§ 23 Absatz 1 aufzubereiten.

ZU Nr. 6

Aufgrund der grol3en Bedeutung des Guterverkehrs als Teil des Wirtschaftsverkehrs fir die
Verlagerung von Verkehrsaufkommen auf nachhaltige Verkehrstrager soll iber die Bertck-
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sichtigung im Bundesmobilitdtsplan hinaus ein Forum geschaffen werden, in dem die spe-
zifischen Bedurfnisse und Anforderungen aller am Guterverkehr Beteiligten Bertcksichti-
gung finden. Die Erkenntnisse aus diesem Austausch sollen auch in die Mobilitatsplanung
einflieBen, um diese T wie bereits durch § 23 vorgesehen i zu optimieren und auf die Ent-
wicklungen im Verkehrsbereich anzupassen.

ZUNr. 7

Die verkehrstragerubergreifende Zustandigkeit der Bundesanstalt fir Mobilitat und Verkehr
dient der umfassenden, zielgeleiteten und integrierten Planung sowie deren mit dem Bun-
desmobilitéatsgesetz verfolgten Kontinuitat. Eine solche zielgeleitete und integrierte Planung
ist erforderlich, um Klima- und Gesundheitsschutz im Verkehr und attraktive Alternativen
zum motorisierten Individualverkehr zu realisieren. Diese Zielsetzung der Bundesmobilitats-
planung ergibt sich aus den Leitzielen der Entwicklung von Mobilitat und Verkehr aus Ab-
schnitt 2 und soll maf3geblich durch die Bundesanstalt fur Mobilitat und Verkehr umgesetzt
werden.

Diese planerischen und umsetzungsbezogenen Aufgaben der zu schaffenden Bundesan-
stalt erstrecken sich aber nicht auf die verkehrstragerspezifischen Zustéandigkeiten anderer
Stellen fur Sicherheit, Aufsicht und Zulassung, weswegen diese von der Errichtung dieser
Bundesoberbehoérde unberthrt bleiben. Wie vor allem aus den zuvor beschriebenen Auf-
gaben der Bundesanstalt fir Mobilitat und Verkehr deutlich wird, soll dieses verkehrstrager-
Ubergreifend agieren und planen.

Zu 8 39 (Zusammenarbeit zwischen den Bundes- und Landesbehdrden im Bereich
von Mobilitat und Verkehr)

Die in 8§ 39 geregelte Zusammenarbeit zwischen Bundes- und Landesbehérden betrifft ins-
besondere den Austausch von Daten und Modellen fiir die Analyse und Prognose der Ver-
kehrsentwicklungen. Die Bundesanstalt hat die fir die Planungen nach diesem Gesetz er-
forderlichen Daten und Modelle vorzuhalten und zu aktualisieren. Die Daten und Modelle
sollen zu wissenschaftlichen Zwecken sowie von allen Bundesbehdrden und von Landern
und Kommunen fir Planungszwecke und fiir Burgerbeteiligungen genutzt werden kénnen.
Im Gegenzug sollen die Ergebnisse und die Grundlagendaten dieser Planungen der Bun-
desanstalt fir Mobilitat und Verkehr verfigbar gemacht werden. Die Standards der Daten
und Modelle sind in einem Abstimmungsprozess mit 6ffentlicher Beteiligung festzulegen
und bei Bedarf zu aktualisieren.

Kommt es in der Umsetzung von MafRnahmen des Bundesmobilitéatsplans und dabei insbe-
sondere des Bedarfsplans zu Verfahren mit Birgerbeteiligung, so sind die im Internet do-
kumentierten Unterlagen zur Vorbereitung oder Begriindung der Mal3nahmen heranzuzie-
hen, um die Erkenntnisse und Feststellungen aus dem Planungsprozess und dessen Vor-
bereitung in diese Verfahren einzubringen und um eine doppelte Prifung in der gleichen
Angelegenheit zu vermeiden. In Amtshilfe fiir die Planungstréager hat die Bundesanstalt fur
Mobilitdt und Verkehr entsprechende Unterlagen aufzubereiten. Dabei ist insbesondere
darzustellen, welche Ergebnisse die Strategische Umweltpriifung erbracht hat und welchen
Beitrag die MalRnahme fiir die mit dem Bundesmobilitatsplan verfolgten Ziele leistet.

Durch die Regelung des Absatz 2 Satz 3 wird die Unabhangigkeit der zustandigen Behor-
den nicht beeintrachtigt, da Absatz 2 Satz 3, 4 allein eine Prufungs- und Begriindungspflicht
beziglich der Empfehlungen der Bundesanstalt fiir Mobilitdt und Verkehr vorsieht.

Zu 8 40 (Beirat fur die Entwicklung von Mobilitat und Verkehr)

Durch die Inkorporation eines Beirates fur die Entwicklung von Mobilitat und Verkehr sollen
im Besonderen die Bedurfnisse und Erfahrungen der Zivilgesellschaft, auch vermittelt durch
die Interessenverbé&nde mit Bezug zu Mobilitat, Verkehr und Umwelt sowie die Interessen
der Verkehrswirtschaft und der Kommunen, auch vermittelt durch deren Spitzenverbande
Berucksichtigung finden. Dies dient dem der gesamten Bundesmobilitdtsplanung zugrunde
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liegenden Zweck, eine umfassende Planung durchzufiihren, die verkehrstragertbergrei-
fend den an Mobilitat und Verkehr gestellten Bedurfnissen gerecht wird, hierbei aber auch
die Abhangigkeit von fossilen Brennstoffen, insbesondere durch Verkehrsverlagerung auf
nachhaltige Verkehrstrager mindert.

Die genaue Aufgabenbeschreibung des Beirates fiir die Entwicklung von Mobilitat und Ver-
kehr, die Art und die Themen der Zusammenkunft oder von Ausarbeitungen und Stellung-
nahmen sowie die Regelung zur Auswahl und Zusammensetzung sind vom fir Verkehr
zustandigen Ministerium des Bundes aufzustellen und zu veroéffentlichen.

Durch das Verbleiben der Beiratsmitglieder im Amt, bis zur Berufung der neuen Mitglieder
(Absatz 1 Satz 4) soll die andernfalls drohende Diskontinuitat verhindert werden, die aus
dem Ende einer Legislaturperiode folgt. Die Offentlichkeit der Sitzungen und die Verosffent-
lichung von Berichten, Ausarbeitungen und Stellungnahmen soll die Transparenz des Han-
delns des Beirates gewahrleisten.

Durch das in Absatz 7 vorgesehene Teilnahmerecht der Prasidentin oder des Prasidenten
der Bundesanstalt fir Mobilitat und Verkehr oder von Beauftragten sowie der umgekehrten
Moglichkeit des Beirates, die Anwesenheit der genannten Personen zu verlangen, wird eine
hinreichende Anbindung an die Aufgabenerfiillung der Bundesanstalt fur Mobilitat und Ver-
kehr bei der Bundesmobilitdtsplanung sichergestellt.

Zu 8§ 41 (Wissenschaftlicher Beirat des fur Verkehr zustandigen Ministeriums des
Bundes)

Durch § 41 wird ein Wissenschatftlicher Beirat bei dem flir Verkehr zustéandigen Ministerium
des Bundes errichtet. Anders als beim Beirat fur Mobilitat und Verkehr (8 40) obliegt dem
Wissenschaftlichen Beirat nicht die Interessenvertretung und Offentlichkeitsarbeit, sondern
die fachliche Beratung in Bezug auf Prozess und Methodik der Mobilitatsplanung. Dement-
sprechend tagt der Wissenschaftliche Beirat nicht offentlich (Absatz 2 Satz 2). Trotz der
Anbindung an das fir Verkehr zustandige Ministerium des Bundes ist die Kommunikation
mit der Bundesanstalt fir Mobilitat und Verkehr durch den entsprechenden Verweis in Ab-
satz 2 Satz 1 gewahrleistet.

Zu Abschnitt 6: Anwendungs- und Ubergangsbestimmungen

Zu § 42 (Anwendungs- und Ubergangsvorschriften)

Fur die erstmalige Aufstellung des Bundesmobilitatsplans gelten grundsatzlich die Verfah-
rensvorschriften der 88 18 bis 20 zur Fortschreibung der Planung. Absatz 1 Satz 2 erlaubt
Modifikationen, soweit diese aufgrund der erstmaligen Planung erforderlich sind.

Der erste Bundesmobilitdtsplan wird die Weichen fir die Zukunft starker stellen, als es die
ihm nachfolgenden Fortschreibungen mutmalflich tun werden. Deshalb ist hier zu tberle-
gen, ob die Zivilgesellschaft in besonderer Weise insbesondere in die Aufstellung von Leit-
bild und Vision eingebunden wird. Hier obliegt es dem fir Verkehr zustandigen Ministerium
des Bundes, ob insoweit einmalig ein besonderer Beirat gebildet wird, etwa ein Blrgerrat
(ACitizens6Assemblyf) oder ob das Birgerbeteiligungsverfahren zum Klimaschutzplan 2050
oder das Birgerforum Digitalisierung der Mobilitat adaptiert und weiterentwickelt wird oder
ob andere Formen der Beiratsbhildung in der jeweiligen Konstellation angemessener er-
scheinen.

Absatz 2 normiert die Geltung der Leitziele ab Bekanntmachung des Gesetzes.

Absatz 3 regelt den Zeitpunkt, zu dem die Regelungen des § 34 die Finanzhilfen nach dem
Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG) ersetzen.
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Zu 8 43 (Aufhebung des Regionalisierungsgesetzes und des Gemeindeverkehrsfi-
nanzierungsgesetzes)

Der Regelungsgehalt des Regionalisierungsgesetzes sowie des Gemeindeverkehrsfinan-
zierungsgesetzes wird vom Regelungsanspruch des Bundesmobilitatsgesetzes (88 34 und
35) umfasst. Daher sind diese Gesetze aufzuheben.

Zu 8 44 (Aufhebung des Schienenwegeausbaugesetzes und des Fernstralenausbau-
gesetzes

Mit Inkrafttreten des ersten Bundesmobilititsplangesetzes nach § 13 Absatz 3 und dem
Bedarfsplan als dessen eigenstandigem Teil (8§ 16) verlieren die Ausbaugesetze fiir Schie-
nenwege und BundesfernstraRen ihre Funktion. Diese wird durch den Bedarfsplan nach
§ 16 tbernommen. Einzelheiten der Uberleitung und des AulRerkrafttretens regelt das Bun-
desmobilitatsplangesetz. Dort kann dann auch dem bisherigen Mankofides Bundesschie-
nenwegeausbaugesetzes abgeholfen werden, das nur aktivierungsfahige Kosten bzw. In-
vestitionen erfasst und damit die (Voll-)Finanzierung von Neu- und Ausbauvorhaben in der
Praxis bisher haufig erschwert hat. Die Restkosten mussten so Uber nur begrenzt verflg-
bare Eigenmittel des Betreibers der Schienenwege aufgebracht (und refinanziert) werden.

Zu Artikel 2 Anderungen des StVG und der StVO

In Folge der Neuerungen durch das Bundesmobilitatsgesetz werden auch Anderungen der
entsprechenden Fachgesetze und Rechtsverordnungen wie des StralRenverkehrsgesetzes
und der Stral3enverkehrsordnung erforderlich. Diese erfolgen insbesondere um die Leitziele
(z. B. 8 7 BuMoG) zu berticksichtigen und einen konsistenten Rechtsrahmen des Verkehrs
zu schaffen, der auf die gesamtstaatlich abgestimmten Ziele ausgerichtet ist.

Eine Erweiterung des Zielkatalogs des Stral3enverkehrsrechts sowie die Eréffnung neuer
Entscheidungsspielrdume fur Lander und Kommunen strebt der Koalitionsvertrag 2021 an.

AWir werden StraCenverkehrsgesetz und Stra
dass neben der Flussigkeit und Sicherheit des Verkehrs die Ziele des Klima- und
Umweltschutzes, der Gesundheit und der stadtebaulichen Entwicklung bertick-

sichtigt werden, um Landern und Kommunen Entscheidungsspielrdume zu eroff-

n e n(Kodlitionsvertrag 2021, S. 52)

Dieses korrespondiert weitgehend mit den hier vorgeschlagenen Inhalten.

Zu § 6 StVG-E (Verordnungsermachtigungen)

In der Verordnungserméachtigung des § 6 Absatz 1 Satz 1 StVG-E wird die Mdglichkeit des
Bundesministeriums fir Verkehr und digitale Infrastruktur zur Abwehr von Gefahren fir die
Leichtigkeit des Verkehres auf 6ffentlichen StraRen durch eine Rechtsverordnung gestri-
chen. Hierdurch soll die bisherige Fokussierung der StralRenverkehrsordnung auf den mo-
torisierten Individualverkehr beendet und eine verstarkte Berlcksichtigung anderer Stra-
Rennutzungen gefdrdert werden. Anstelle der Leichtigkeit des Verkehrs wird die Erméchti-
gung zum Erlass einer Rechtsverordnung auf die Verwirklichung der Leitziele nach dem
Abschnitt 2 des BuMoG erweitert (So auch beziglich weiterer Verordnungen in Absatz 1
Satz 5). Hierdurch soll die zuvor beschriebene Verknipfung zwischen dem Bundesmobili-
tatsgesetz und den Fachgesetzen sowie ein koharentes Vorgehen aller Beteiligten gewahr-
leistet werden. Fur die auf der Grundlage von Absatz 1 Satz 1 erlassenen Verordnungen
sind alle Leitziele des Bundesmobilititsgesetzes von Relevanz, im Besonderen jedoch § 7
BuMoG, der die Vermeidung schwerer Verkehrsunfélle zum Leitziel erklart (Hierzu siehe
Erlauterungen zu 8 7 BuMoG).

Die Streichung der Leichtigkeit des Verkehrs aus Absatz 1 Satz 4 resultiert aus den zuvor
beschriebenen Anderungen in der Erméchtigung zum Erlass von Rechtsverordnungen aus
Satz 1.
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Durch Absatz 1 Satz 6 wird die Erforderlichkeit von verkehrsordnenden Mafl3nahmen, ins-
besondere nach § 45 StVO, normiert, soweit der Bundesmobilitdtsplan oder Mobilitats- und
Verkehrsentwicklungspléane nach 8 27 BuMoG diese festlegen. Zudem werden die nach
Landesrecht zustandigen Stellen, meist die StraRenverkehrsbehérden, zur Umsetzung ver-
pflichtet Durch diese Feststellung der Erforderlichkeit im Stral3enverkehrsgesetz entfallen
die sonst einschlagigen Nachweisanforderungen der Straf3enverkehrsordnung, wodurch
eine koharente Mobilitats- und Verkehrsplanung ermdglicht wird. Eine Ausnahme sieht Ab-
satz 1 Satz 7 StVG-E nur vor, soweit die Verkehrssicherheit beeintrachtigt wird und sich
diese Beeintrachtigung nicht durch andere MalRnahmen vermeiden lasst, die mit der Mobi-
litats- und Verkehrsentwicklungsplanung in Einklang stehen. Auch durch diese Beschran-
kung wird deutlich, welcher Stellenwert der Mobilitatsplanung nach der Konzeption des Ge-
setzesentwurfes zukommt.

Zu § 65 StVG-E (Ubergangsbestimmung)

Die Ubergangsbestimmung in § 65 Absatz 4 Satz 1 StVG-E enthélt einen Auftrag zur Uber-
prufung an das fiir Verkehr zustandige Ministerium des Bundes beziiglich der Stral3enver-
kehrsordnung innerhalb des ersten Jahres nach Inkrafttreten des Gesetzes zur Neuordnung
des institutionellen Rahmens fir eine nachhaltige Entwicklung von Verkehr und Mobilitat.
Durch diesen Uberprifungsauftrag soll sichergestellt werden, dass die veranderten Zwecke
der Verordnungsermachtigung des 8§ 6 Absatz 1 Satz 1 StVG-E (Streichung der Leichtigkeit
des Verkehrs und Einfigung der Verwirklichung der Leitziele des Bundesmobilitatsgeset-
zes) tatsachlich Berucksichtigung in den bestehenden Regelungen der StraRenverkehrs-
ordnung finden. Fir die weiteren auf dieser Verordnungserméchtigung basierenden
Rechtsverordnungen wird die Frist auf drei Jahre erweitert, 8§ 6 Absatz 1 Satz 2 StVG-E.

Zu § 45 StVO-E (Verkehrszeichen und Verkehrseinrichtungen)

8 45 Absatz 9 Satz 1 StVO-E stellt sicher, dass die Umsetzung von Festlegungen des Bun-
desmobilitéatsplanes oder von Mobilitéats- und Verkehrsentwicklungspléanen nach 8§ 27

BuMoG auch durch die Anordnung von Verkehrszeichen und -einrichtungen erfolgen kann.
Grundsatzlich ist die Anordnung von Verkehrszeichen restriktiv zu handhaben (§ 39 Ab-

satz 1 StVG). Dies soll jedoch nicht dazu fiihren, dass die Umsetzung kommunaler oder

regionaler Verkehrsentwicklungsplanung an der mangelnden Mdglichkeit zur Beschilde-

rung scheitert. Es besteht kein Anlass, hier ergdnzende generalisierte Nachweise entspre-

chend der StVO zu verlangen, die nur auf das un
Anordnungi Bezug nehmen, wahrend die Afachger
eine zugleich konkretere und inhaltlich wesentlich umfassendere Abwagung in Bezug auf

die betroffenen Rechtsguter trifft. Daher wird die Umsetzung von Planen im oben genannten

Sinne in 8§ 45 Absatz 9 Satz 1 StVO-E aufgenommen.

Zudem wird Satz 3, der in der bisher geltenden Fassung einen weitgehenden Ausschluss
von Beschrankungen und Verboten des flieRenden Verkehrs vorsieht, dergestalt geandert,
dass dieses Privileg nicht fur den flieBenden Verkehr insgesamt, sondern allein fur nicht-
motorisierte Verkehrsteilnehmer besteht und Beschrankungen und Verbote nur dann mog-
lich sind, wenn eine besondere Gefahrenlage aufgrund der 6rtlichen Verhéaltnisse besteht,
der nicht anders abgeholfen werden kann. Dies dient dem zuvor beschriebenen Zweck die
Orientierung der StraRenverkehrsordnung vom motorisierten Individualverkehr auf andere
Verkehrsteilnehmer zu erweitern.

Auch bei den Entscheidungen Gber MaBnahmen nach § 45 Abséatze 1 bis 9 StVO sind die
Leitziele des zweiten Abschnittes des Bundesmobilitatsgesetzes zu beriicksichtigen, um
eine fachliche Umsetzung der integrierten Verkehrsplanung gewéhrleistet, § 45 Absatz 9a
Satz 1 StVO-E. Durch Satz 2 wird die Umsetzung verkehrsordnender Maflinahmen der
Plane nach § 27 BuMoG sichergestellt. 8 45 Absatz 9a Satz 3 StVO-E enthalt die Einbezie-
hung der diesbeziiglich zustéandigen Tréager der lokalen oder regionalen Verkehrsplanung,
soweit es nicht um Bundesautobahnen geht. Denn diese sind nicht Gegenstand regionaler
oder lokaler Mobilitats- oder Verkehrsentwicklungsplane. Im Ubrigen gelten die geanderten
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Regelungen in § 45 StVO-E fur alle offentlichen Bundes-, Landes- oder kommunalen Stra-
3en im Anwendungsbereich der Stra3enverkehrsordnung.

Zu Artikel 3 Anderung des BundesfernstralRengesetzes

Zu 8 1 FStrG-E (Einteilung der Bundesstralien des Fernverkehrs)

Durch die Einfigung der begleitenden Radverkehrsanlagen und Gehwege in 8 1 Absatz 4
Nr. 1la wird deren Zugehorigkeit zu den Bundesfernstral3en festgestellt wodurch diese An-
lagen auch von der StraBenbaulast fur die Bundesfernstraf3en erfasst sind (Siehe hierzu
die Erlauterungen zu 8§ 3 FStrG-E). Dies dient der Verbesserung der Verkehrssicherhit auf
Bundestrafl3en durch die wirksame Entflechtung der Verkehrsarten. Die Entflechtung ist ins-
besondere dort wichtig, wo eine hohe Differenzgeschwindigkeit zwischen Kraftfahrzeug-
und Radverkehr auftreten, auf StralRen mit hohen Verkehrsstarken, hohem Schwerver-
kehrsanteil oder geringen Fahrbahnbreiten. Durch die Entflechtung wird eine Verminderung
der Zahl der Unfélle mit Beteiligung ungeschutzter Verkehrsteilnehmer (Siehe hierzu das
Leitziel aus § 7 BuMoG), eine Verbesserung der Verkehrsqualitét sowie eine Férderung
umweltfreundlicher Verkehrsarten (Siehe Leitziel des Umweltschutzes aus § 9 BUuMoG) an-
gestrebt.

Zu 8§ 3 FStrG-E (StralRenbaulast)

Der Bund ist nach der geltenden Fassung des 8§ 3 Absatz 1 FStrG Baulasttrager der Bun-
desfernstralRen. Gemal § 3 Absatz 1a Satz 1 FStrG-E umfasst dies auch begleitende Rad-
verkehrsanlagen und Gehwege, die als selbststandige Wege ausgefiihrt werden. Bei Bun-
desfernstraflen, die ausschlieRlich dem Kraftverkehr vorbehalten sind, kommt eine stralRen-
begleitende Radverkehrsfihrung regelmafig nicht in Betracht. Die getrennte Streckenfih-
rung der begleitenden Radverkehrsanlagen wird daher an deren Verbindungsqualitat und
an deren Netzwirkung im vorhandenen oder geplanten Radverkehrsnetz in den Landern
auszurichten sein.

Bei dem Bau oder Anderung einer BundesfernstraBe nach § 17 Absatz 1 FStrG sowie bei
Grundsanierungen sind nach Satz 2 des einzufligenden Absatzes la stets Radverkehrsan-
lagen und Gehwege einzurichten. Auch fir Betriebswege auf Briicken von Bundesautob-
ahnen oder Bundesstraf3en, die als KraftfahrstraRen ausgewiesen sind, besteht nach § 3
Absatz la Satz 3 FStrG-E eine bedarfsabhangige Pflicht, diese so zu errichten und zu un-
terhalten, dass auf diesen der offentliche Radverkehr abgewickelt werden kann. Hierdurch
soll, wie durch den gesamten Absatz 1a, der nichtmotorisierte Individualverkehr gefordert
werden, indem ein moglichst unterbrechungsfreies Radwegenetz geschaffen wird. Durch
8§ 3 Absatz la Satz 4 FStrG-E der fur Radverkehrsanlagen im Zuge von Ortsdurchfahrten
oder -umfahrungen vorsieht, dass der Bund die Erfullung der Stralenbaulast fur die Rad-
verkehrsanlagen gegen einen Ausgleich auf die ortlichen Trager der Baulast Gibertragt, sol-
len zugleich die bereits drtlich tatigen Stellen eingebunden und die Sicherstellung eines
umfassenden Radwegenetzes befdrdert werden.

Zu 8 17b FStrG-E (Planfeststellungsbeschluss, Plangenehmigung)

Ortsdurchfahrtenund-u mge hungen i m Zuge von Bunehdisden
Fer nv e miSiaredes Ari. 74 Absatz 1 Nr. 22 GG und unterliegen der Gesetzgebungs-
kompetenz des Bundes und der Bundeauftragsverwaltung nach Art. 90 Absatz 3 GG. Der
Bund beschaftigt sich aber mit den falschen Dingen, wenn er sich in seiner Planung zur
Entwicklung seiner Verkehrsnetze mit der Frage der Gestaltung von Ortsdurchfahrten oder
dem Bau von Ortsumfahrungen befasst. Mit dieser Aufgabe sind vielmehr die Lander oder
Kommunen zu betrauen.

Ein Mittel, um dieses Ziel zu erreichen, ware die bundesgesetzliche Abstufung zu StralRen
nach Landesrecht. Sie ist aber verfassungsrechtlich nicht zulassig, weil (1) dem Bund dafur

racen
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die Gesetzgebungskompetenz fehlt und weil (2) das Bundesstral3ennetz durch die entste-
henden Liicken nicht mehr seine Netzfunktion erfullen konnte.

Allerdings kann die Verwaltung und insbesondere die Planung der sonstigen Bundesstra-
Ben, soweit Ortsdurchfahrten und -umgehungen im Zuge von BundesstralRen betroffen
sind, nach Art. 90 Absatz 3 GG bundesgesetzlich so ausgestaltet werden, dass hier die
lokalen Trager der integrierten Mobilitdtsplanung mafigeblichen Einfluss haben und dem
Bund nicht die fir die Bundesauftragsverwaltung typischen Steuerungsinstrumente zu-
stehen. Verfassungsrechtlich ist dies deshalb mit Art. 90 Absatz 3 GG i.V. mit Art. 85 GG
vereinbar, weil (1) ohnehin umstritten und keineswegs klar ist, ob die Ortsdurchfahrten in
den Anwendungsbereich des Art. 90 GG fallen und (2) jedenfalls das Weisungsrecht des
Bundes nach Art. 85 Absatz 3 GG durch Bundesgesetz gebunden und sowohl materiell als
auch im Hinblick auf das Verfahren (hier also insbesondere das Planungsverfahren) aus-
gestaltet werden kann. Das geltende Recht mit der obligatorischen Stralenbaulasttrager-
schaft von Gemeinden mit mehr als 80.000 Einwohnern und der fakultativen Stralenbau-
lasttragerschaft von Gemeinden zwischen 50.000 und 80.000 Einwohnern (8 5 Absatz 2
und 2a FStrG) belegt diese Flexibilitdt des Bundesgesetzgebers.

Vor diesem Hintergrund modifiziert § 17b FStrG-E die Planung von Ortsdurchfahrten
und -umgehungen in dem Sinne, dass die Planfeststellung an die Vorgaben des lokalen
Tragers der Mobilitéatsplanung gebunden ist. Von der Linienbestimmung nach 8§ 16 FStrG
sind die Ortsumgehungen bereits ausgenommen (8§ 16 Absatz 1 Satz 2 und 3 FStrG).

Zu Artikel 4 Anderung des BundesfernstraRenmautgesetzes

Zu 8 1 BFStrMG-E (StraRenmaut)

In § 1 Absatz 4 Satz 1 BFStrMG-E wird neben der Erméchtigung des fir Verkehr zustandi-
gen Ministeriums des Bundes zur Ausdehnung der Mautpflicht auf Straf3en nach Landes-
recht durch Rechtsverordnung eine Verpflichtung zum Erlass der entsprechenden Rechts-
verordnung vorgesehen. Dadurch wird die in § 33 Absatz 1 BuMoG vorgesehene Pflicht zur
Entrichtung von Entgelten fiir die Nutzung von Infrastruktur fir StraRen nach Landesrecht
fir Fahrzeuge im Sinne des § 1 Absatz 1 Satz 2 BFStrMG (Gliterkraftverkehr Uber 7,5 t
zulassiges Gesamtgewicht) umgesetzt. Dies gilt jedoch nach § 1 Absatz 4 Satz 1 BFStrMG-
E nur, wenn dies im Bundesmobilitdtsplan festgelegt ist. Eine wie bisher gegebene Be-
schrankung der Mautpflicht auf Landesstraf3en auf solche die von dem sog. Mautausweich-
verkehr betroffen sind oder auf denen dies aus Grunden der Verkehrssicherheit oder des
Verkehrsaufkommens gerechtfertigt ist besteht somit nicht mehr.

Zu 8§ 3 BFStrMG-E (Mautsatze und Mautberechnung)

8§ 3 BFStrMG wird durch zwei Abséatze erganzt. § 3 Absatz 6 BFStrMG-E normiert die Be-
ricksichtigung der Vorgaben des Bundesmobilitétsplans zu den Nutzungsentgelten nach
88 15 Absatz 1 Nr. 5 lit. c BuMoG. Zudem gibt der Satz 2 die Mdglichkeit zwischen Bundes-
und Landesstral3en zu unterscheiden. 8 3 Absatz 7 BFStrMG-E sieht zudem die Mdglich-
keit von Auf- oder Abschldgen auf Straen nach Landesrecht vor, die durch die Lander
festgelegt werden. Hierdurch sollen die Nutzungsgebuhren flexibel an ortliche Besonder-
heiten angepasst werden, soweit dies die Mobilitdts- und Verkehrsentwicklungspléne nach
§ 27 BuUMoG vorsehen. Dabei sind die Lander nicht an die Vorgaben der Wegekostenricht-
linie 1999/62/EG gebunden, weil die Landes-, Kreis- und Gemeindestraen nicht in den
Anwendungsbereich dieser Richtlinie fallen.

Zu 8§ 11 BFStrMG-E (Mautaufkommen)

Die Anpassungen beziglich der Verteilung des Mautaufkommens in § 11 BFStrMG-E re-
sultieren aus der Modifikation der durch das Bundesfernstrallenmautgesetz erfassten Stra-
Rentypen in § 1 BFStrMG-E.
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Zu Artikel 5 Anderung des AEG

Das Allgemeine Eisenbahngesetz (AEG) wird, wo erforderlich, an die Zwecke, Begrifflich-
keiten und Strukturen des Bundesmobilitatsgesetzes angepasst. Ein Ziel des BuMoG ist
es, die fur eine Verkehrswende hin zu mehr Klimavertraglichkeit dringend bendtigte Eisen-
bahninfrastruktur méglichst zu erhalten, auch wenn sie im Moment nur wenig oder gar nicht
genutzt wird. Nur so besteht die Moglichkeit, weitere Verkehrsstréme auf das ohnehin
schon stark ausgelastete Schienennetz umzulenken. Die entsprechenden Vorschriften zum
Schutz bzw. mdglichst anzustrebenden Erhalt der vorhandenen Infrastruktur in 88 11, 13
und 23 AEG werden dazu dort angepasst, wo sich Defizite und Regelungsliicken gezeigt
haben.

Zu 8 1 (Anwendungsbereich, Wettbewerbsbedingungen)

Die Zielstellung des Gesetzes wird im Hinblick auf die Ziele des Bundesmobilitatsgesetzes
um die dortigen Aspekte und Zwecksetzungen fir ein attraktives Verkehrsangebot auf der
Schiene erweitert. Wie die anderen bereits bisher im Gesetz enthaltenen Zielsetzungen
dient die neue Zielsetzung als Auslegungshilfe bei Unklarheiten in der Normanwendung.
Sie verdeutlich i etwa im Rahmen der Prufung der VerhaltnisméaRigkeit einer im Einzelfall
getroffenen MaBhahme i Uberdies die verfolgten legitimen Ziele. Naher Hinweise zu diesen
Zielen finden sich wiederum im BuMoG.

Zu 8§ 11 (Abgabe und Stilllegung von Eisenbahninfrastruktureinrichtungen, Betriebs-
pflicht)

Auf die Vorbemerkung wird verwiesen. Nach der Rechtsprechung des Bundesverwaltungs-
gerichts (Urteil vom 05.11.2020 i Az.: BVerwG 3 C 15.19) sind bei den Ubernahmeange-
boten unter Geltung der bisherigen Rechtslage Instandhaltungsriickstande und insbeson-
dere die Folgen einer Nichterfg¢gllung der

standig) zu beriicksichtigen. Wenn die Aufsichtsbehorde 7 aus welchen Griinden auch im-
mer T nicht gegen die Vernachlassigung der Pflicht des Betreibers einer Infrastruktur, diese
in dem betriebsfahigen Zustand ihrer Genehmigung zu erhalten, einschreitet, muss im Rah-

Betri

men eines Stilllegungsverfahrens ein mPglicher

nachl &ssigtenii Zustand ohne finanziellen

Ausgl e

seits die volle Instandhaltungs-und | nstandsetzungspéfizihtennsoeidn

Vorgangers Ubernehmen und aus eigenen Mitteln (oder der Staat aus 6ffentlichen Mitteln,
sofern diese bereitgestellt werden) finanzieren muss. Das kann die Ubernahme einer im
offentlichen Interesse moglichst zu erhaltenden Eisenbahninfrastruktur gefahrden. Abhilfe
schafft insoweit die neue Vorgabe in § 11 Absatz 1 Satz 4, dass schon bei den regelméaRig

im I nternet publizierten | bernahmeangeboten de

tungsrickstande respektive die vorherige Vernachlassigung der Betriebspflicht angemes-
sen zu bericksichtigen sind.

Absatz la Satz 4 verstérkt diese Wirkung mit der Konkretisierung, dass Instandhaltungs-
rickstande respektive die vorherige Vernachlassigung der Betriebspflicht bei der Preisbil-
dung angemessen zu beriicksichtigen sind.

Die Erteilung einer Stilllegungsgenehmigung kann nach Absatz 2 Satz 1, Absatz 5 aus ver-
kehrlichen oder wirtschaftlichen Grinden fir ein Jahr versagt (dann wird sie fingiert). Ab-
satz 3 Satz 2 bestimmt fir den Fall einer solchen Versagung die Pflicht, dem Eisenbahnin-
frastrukturunternehmen die aus der Versagung entstehenden Kosten einschlief3lich der kal-
kulatorischen Kosten zu ersetzen. Diese Pflicht trifft bei der Infrastruktur einer Eisenbahn
des Bundes die insoweit kiinftig im Verfahren Gber das Einvernehmenserfordernis (zum

Schut z i hres AHaushaltesd und dami't i hres

mitspracheberechtigte Bundesanstalt fir Mobilitat und Verkehr bzw. das jeweilige Bundes-
land, sofern dessen im Rahmen des mit ihm herzustellenden Benehmens (hier bleibt es
mithin beim Letztentscheidungsrecht der zustandigen Genehmigungsbehorde, das sich
aber finanziell nicht zu Lasten eines beteiligten Landes auswirken kann) vorgetragenen
Grinde fir die Versagung maR3geblich waren.

ABud
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Zu 8§ 12 (Tarife)

Nach der bisherigen Fassung von Absatz 1 Satz 3 sind die Eisenbahnverkehrsunterneh-
men nur verpflichtet, daran mitzuwirken, dass fur die Beférderung von Personen und Gi-
tern, die sich auf mehrere aneinander anschlieRende Eisenbahnen des offentlichen Ver-
kehrs erstreckt, eine direkte Abfertigung eingerichtet wird (Nr. 1) und im Personenverkehr
durchgehende Tarife aufgestellt werden (Nr. 2). Diese Bemuhungen haben bislang aber zu

keinem spirbaren Erfolg gefuhrt, was sich etwaauchbeiden Fahr gastrechten f ¢

brochene Abfertigungin auswirkt. Wenn der
Anschlissen an jedem Knoten Erfolg bei den Fahrgésten haben soll, bedarf es der durch-
gehenden Abfertigung. Bis eine branchenweite Losung auf Basis der weiterhin nach Satz 3
der Norm geforderten Bemihungen aller Eisenbahnverkehrsunternehmen gefunden wird,
verpflichtet der neu eingefligte Satz 4 alle Eisenbahnverkehrsunternehmen, fir ihre Fahr-
gaste durchgehende Tickets und Reservierungen anzubieten. Gerade bei kiinftig mutmalf3-
lich mehreren im vertakteten Schienenpersonenfernverkehr tatigen Eisenbahnverkehrsun-
ternehmen ist diese Verpflichtung, deren Einhaltung die jeweilige Aufsichtsbehdrde tber-
wachen und nétigenfalls nunmehr als vollstreckbare Verpflichtung auch durchsetzen kann,
erforderlich.

Zu 8 12b (Dynamische Reise und Verkehrsdaten)

Die Delegierte Verordnung (EU) 2017/1926 zur Ergénzung der Richtlinie 2010/40/EU des
Europaischen Parlamentes und des Rates hinsichtlich der Bereitstellung EU-weiter multi-
modaler Reiseinformationsdienste verpflichtet in ihrem Art. 4 Verkehrsbehérden, Verkehrs-
betreiber, Infrastrukturbetreiber oder Anbieter von nachfrageorientierten Verkehrsangebo-
ten unmittelbar zur Bereitstellung von statischen Reise- und Verkehrsdaten tber den nati-
onalen Zugangspunkt nach dem Gesetz Uber Intelligente Verkehrssysteme im Stral3enver-
kehr und deren Schnittstellen zu anderen Verkehrstragern (IVSG). Diese Verpflichtung ist
in Abh&ngigkeit von der Art der Daten und von dem Netz, auf das sie bezogen sind, zeitlich
gestaffelt zwischen 2019, 2020, 2021 und 2023 (jeweils 1. Dezember). Die Bereitstellung
von dynamischen Reise- und Verkehrsdaten liegt im Ermessen der Mitgliedstaaten (Art. 5
Verordnung 2017/1926). Von dieser Option hat die Bundesrepublik in den 8§ 3a ff. des
Personenbefdrderungsgesetzes Gebrauch gemacht i allerdings nur im Anwendungsbe-
reich des Personenbeforderungsgesetzes. Eisenbahnen nach dem AEG unterliegen des-
halb nur der Verpflichtung zur Bereitstellung statischer Daten nach der Verordnung (EU)
2017/1926. Daraus folgt ein Regelungsbedarf fur die Begriindung einer Pflicht von Eisen-
bahnen (Eisenbahnverkehrsunternehmen und Eisenbahninfrastrukturunternehmen) zur
Bereitstellung von dynamischen Reise- und Verkehrsdaten. Das sollte im AEG geschehen.

Zu 8 13 (Anschluss an andere Eisenbahnen)

Auf die Vorbemerkung wird verwiesen. § 13 Absatz 2 AEG wurde zuletzt durch Art. 1 des
Gesetzes zur Anderung von Vorschriften im Eisenbahnbereich vom 9. Juni 2021 (BGBI. |
S. 1730) dahingehend geandert, die Kosten fur den Bau, den Ausbau, den Ersatz und den
Ruckbau der hierfur erforderlichen Anschlusseinrichtung die an dem Anschluss beteiligten
Eisenbahnen zu gleichen Teilen tragen. Die laufenden Kosten dieser Anschlusseinrichtung,
insbesondere fur Betrieb, Wartung und Instandhaltung, tragt die anschlussgewahrende Ei-
senbahn; die anschlussbegehrende Eisenbahn tragt die Kosten der von ihr betriebenen
Infrastruktur. Diese neue Kostenaufteilung geht auf ein Urteil des Bundesverwaltungsge-
richts (vom 03.03.2016 7 Az.: BVerwG 6 C 64.14) zurlick, wonach es insbhesondere regel-
mafig dem in § 13 Absatz 2 i.V. mit Absatz 1 Satz 1 AEG damaliger Fassung vorgegebe-
nen Mal3stab der Billigkeit entsprach, dass der Anschliel3er die Kosten der Instandhaltung
und Instandsetzung der Anschlussweiche zu tragen hatte und lediglich in atypischen Fall-
konstellationen eine abweichende Kostenverteilung in Betracht kam. Es wurde daraufhin
befiirchtet, dass diese Kostenverteilung gerade in Bezug auf die Anschlussweiche und de-
ren in letzter Zeit haufig geforderte Einbindung in ein Elektronisches Stellwerk, die mit im-

mensen Kosten verbunden ist, fer viele ki

neu g
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deuten wurde (vgl. zu dem modifizierten Gesetzentwurf zuletzt BR-Drs. 372/21). Die des-
halb im Gesetz neu vorgenommene Kostenverteilung nimmt dem Anschlussbetreiber einen
erheblichen Teil dieses finanziellen Druckes und tragt damit zum Infrastrukturerhalt bei. Sie
belastet allerdings den zur Anschlussgewahrung verpflichteten Infrastrukturbetreiber in fi-
nanzieller Hinsicht erheblich. Gerade bei der mit dem Bundesmobilitédtsgesetz langfristig
angestrebten Absenkung der Trassennutzungsentgelte auf die unmittelbaren Kosten des
Zugbetriebes besteht dann keine Mdglichkeit mehr fir ihn, die Anschlusskosten Uber die
Trassenentgelte auf alle Netznutzer umzulegen. Auf der anderen Seite sieht das BuMoG
die AVerant wor t u ergdéds Bundas in Méitgus stackbréneMaRe als bisher
vor, die fur eine Verlagerung von Verkehren auf die Schiene benétigte Infrastruktur aus
offentlichen Mitteln zu finanzieren (vgl. 88 29 ff. BUMoG). Von daher erscheint es als ange-
messen, von der Aanschlussfreund]| Absaze alizu-
weichen, soweit bei 6ffentlichen Eisenbahnen insoweit 6ffentliche Mittel zur Verfigung ste-
hen. Denn dann bedarf es der Ainbeziehungfides zur Anschlussgewéhrung verpflichteten
Infrastrukturbetreibers in die Kostenaufteilung nicht mehr. Dann tragt das von der An-
schlussgewahrung profitierende Unternehmen den nicht vom Bund finanzierten (mutmalf3-
lich weniger als die Halfte ausmachenden) Teil der Anschlusskosten allein.

Zu 8§ 15 (Gemeinwirtschaftliche Leistungen)

Der bisherige§1 5 AEG zur Zusta@andigkeit fg¢gr die Bestel

gung gemeinwirtschaftlicher Verkehre nach der unmittelbar geltenden Verordnung (EG)
Nr. 1370/2007 (das sind in Ubereinstimmung schon mit Art. 87e Absatz 4 GG fiir den Schie-
nenpersonennahverkehr die Lander und fir den Schienenpersonenfernverkehr der Bund)
wird in Ausgestaltung der neuen Regelungen des Bundesmobilitatsgesetzes und insbeson-
dere des Eisenbahnregulierungsgesetzes zur Umsetzung des Deutschlandtaktes erweitert.

Die zustandige Behoérde des Bundes fir die Vereinbarung oder Auferlegung gemeinwirt-
schaftlicher Leistungen im Sinne des Absatzes 1 ist gemaR § 36 Absatz 2 BuMoG das fur
Verkehr zustandige Ministerium des Bundes. Allerdings kbénnen die Erklarungen nach den
Absatzen 2 bis 7 gemall § 38 Absatz 1 Nr. 1 BuMoG gegenliber der Bundesanstalt fir
Mobilitat und Verkehr abgegeben und von dieser vorgenommen werden.

Die Pflicht zur Vorinformation nach Absatz 2 gilt unabhangig vom Umfang der in Rede ste-
henden Leistung. Mit ihr soll Gberprift werden, ob der flr einen Verkehrsvertrag vorgese-
hene Verkehr nicht auch auf kommerzieller
bindliche Zusageim, den Verkehr kommer zi el
Netznutzungsplan vorgesehene Systemtrassen gemalf § 52 Absatz 7 Satz 2 ERegG dem
oder den kommerziellen Betreibern vorbehalten. Die Vergabe der Systemtrasse im Fall der
Antragskonkurrenz richtet sich insoweit ebenfalls nach § 52 Absatz 7 Satz 2 ERegG.

Die verpflichtende Spezifikation der in Rede stehenden Leistungen nach Absatz 3 sichert
die durchgéngige Nutzbarkeit der Verkehre des Deutschlandtaktes auch im Fall der Nut-
zung der Angebote von mehreren Eisenbahnverkehrsunternehmen. Ob und in welchem
Umfang weitere Anforderungen gesetzt werden, ist mit der Beschlussfassung tber die Stra-
tegiepapiere zu entscheiden. Mit Blick auf die anzuwendenden Tarife wird generell ein

Kost en

Basi

Z U

Dachtarif im Sinne des geplanten ADeutschl andt a

Binnenverkehre so genannten Haustarifen nicht im Wege steht. Im Schienenpersonennah-
verkehr wird oft die Anwendung von Landestarifen oder Verbundtarifen in Betracht kom-
men. Die Anforderungen aus Absatz 3 gelten auch fur Kapazitatsrahmenvertrage nach § 49
ERegG, und sie kdnnen bei Bedarf auch generell fir die Nutzung von Systemtrassen des
Deutschlandtaktes vorgegeben werden. Unter den in der Norm genannten Linienbiindeln
ist dabei ein Paket aus zwei oder mehr Systemtrassen zu verstehen, bei denen es sich
regelmafig um eine Kombination aus stark nachgefragten und weniger kommerziell attrak-
tiven Systemtrassen handelt. Auf diese Weise soll sichergestellt werden, dass der Deutsch-
landtakt auch hinsichtlich solcher Systemtrassen realisiert wird, deren Bedienung fur Eisen-
bahnverkehrsunternehmen finanziell kaum attraktiv ist oder sogar mit Verlusten einhergeht.
Durch ihre Bindelung kann der ansonsten angezeigte Abschluss eines Verkehrsvertrages
im Sinne des § 15 Absatz 2 vermieden werden.
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Die Regelung in Absatz 4 sichert ab, dass das Eisenbahnverkehrsunternehmen sich zwar

zur langerfristigen Leistungserbringung verpflichtet, sich aber in einem geregelten Verfah-

ren auch wieder von seiner dabsenkannbBegzusgndd et en A
gen Behorde bleibt durch den Vorlauf vor einer solchen Kiindigung im Regelfall ausreichend

Zeit, um eine Anschlussregelung per Verkehrsvertrag zu vergeben. Sollte es im Einzelfall
zeitlich wider Er wa kanrebai Batlarfas Inftreamegt ler Motverghleen |
eingesetzt werden.

Die Regelung des Absatzes 5 sichert ab, dass der Verzicht auf einen Verkehrsvertrag nicht
Aaufs Geratewohld erfolgt, sondern die dauer ha
tungen aller Voraussicht nach gesichert ist.

Die bestatigte Zusage wird nach Absatz 6 vom jeweiligen Eisenbahnverkehrsunternehmen
als Betreiber bengétigt, um die Systemtrassen nach Mal3gabe des ERegG erhalten zu kon-
nen. Wenn kein kommerzieller Betrieb méglich ist, dann ist der Weg Uber einen Verkehrs-
vertrag eroffnet. Dem Eisenbahnverkehrsunternehmen als Partner eines solchen Verkehrs-
vertrages stehen nach § 52 Absatz 7 ERegG die fur diesen vorgesehenen Systemtrassen
zu. Eine Konkurrenz auf der Schiene ist iber Multifunktionstrassen méglich. Es ist dennoch
davon auszugehen, dass die Systemtrassennutzung die Wirkung eines ausschlie3lichen
Rechts entfaltet. Das ist allerdings in jedem Fall angemessen und erforderlich, wenn und
weil die Marktabfrage durch die Vorinformation zuvor die Erkenntnis erbracht hat, dass
ohne einen solchen Vertrag die im 6ffentlichen Interesse erforderlichen Leistungen nicht
erbracht werden. Ferner kann es flr eine Systemtrasse mehrere bestatigte Zusagen geben,
wenn jeweils die Anforderungen dafir eingehalten werden. Die bestétigte Zusage begriin-
det damit ihrerseits kein ausschlieR3liches Recht: Auch Zugangsberechtigte ohne eine be-
statigte Zusage daflr durfen die Zuweisung der entsprechenden Systemtrasse beantragen.
Sie missen aber vor der Zuweisung der Trasse bzw. dem Abschluss eines auf die jeweilige
Systemtrassenbandbreite bezogenen Kapazitatsrahmenvertrages in deren Anforderungen
Aeintretenfi und nachtraglich bei der zustandi g:¢
sage beantragen (die eben auch an mehrere Netzzugangsberechtigte erteilt werden kann).

Die Nichtanwendbarkeit der vorstehenden Regelungen auf eine Notvergabe gemald Ab-

satz 7 sichert ab, dass der Eisenbahnverkehr durchgehend erbracht werden kann. Dieser

Aspekt kann auch auf die sich ansVelkkhrsee@ra-nde Vel
ges durchschlagen.

Mit der Erméachtigung in Absatz 8 1 die Zustimmungspflicht folgt hier aus dem mit Blick auf

Art. 87e Absatz 5 GG tendenziell weit auszulegenden Art. 80 Absatz 2 GG T wird das fir

Verkehr zustandige Bundesministerium in die Lage versetzt, bei Bedarf die Erstreckung der

weiteren Anforderungen nach Absatz 3 Satz 2 auf alle Systemtrassen des Schienenperso-

nenverkehrs oder auf die fir bestimmte Verkehre (Nr. 1), von Absatz 4 Satz 2 abweichende
Kdndigungsfristen (Nr. 2) oder nahere Vorgaben zu den Rechtspflichten nach Absatz 5

(Nr.3) festzulegen. Auf diesem Weg wird die n°tig
die wesentlichen (Neu-)Regelungen des § 15 in Frage zu stellen.

Zu § 23 (Freistellung von Bahnbetriebszwecken)

Auf die Vorbemerkung wird verwiesen. Die Vorschrift des § 23 AEG zur Freistellung von
bislang fur Eisenbahnbetriebszwecke genutzten Grundstiicken von dieser besonderen Bin-
dungi sieistal s AEnt wi dmungfi und AEnNt pilwardefseitshres t el | un
Einfuhrung 2005 bereits mehrfach modifiziert. Unter Geltung der bisherigen Fassung der
Norm geht die Rechtsprechung allerdings einheitlich davon aus, dass eine Freistellungs-
entscheidung nur von ihren unmittelbaren Adressaten (also dem bisherigen Infrastruktur-
betreiber, dem Grundeigentiimer und allenfalls noch mit Blick auf ihre beriihrte Planungs-
hoheit von der Belegenheitsgemeinde) vor Gericht angefochten werden kann; einen sons-
tigen Drittschutz soll 8§23 AEG mangels seines ASchutznor mche
(vgl. zuletzt etwa VG Wiirzburg, Urteil v. 24.10.2017 17 Az.: W 4 K 16.616). Damit kann aber
eine zumindest faktisch von der Freistellung bisheriger Bahngrundstiicke betroffene Eisen-
bahn, die diese etwa dem bisherigen Widmungszweck und Planfeststellungsinhalt geman
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weiternutzen will, oder ein Trager der Landes- bzw. Regionalplanung die Freistellungsent-

scheidung der Planfeststellungsbehdrde gerichtlich nicht Gberprifen lassen. So geht unter
Umstanden Awertvoll ehf I nfrastr uktatigt wird,dabee k ¢ nf t
nach einer Freistellung und dann mdglichen anderweitigen Nutzung (etwa Bebauung) dafur

eventuelle n d g ¢ve r 1 g Bdwirdieine Verkehrsverlagerung erschwert oder im Extrem-

fall sogar verunmaoglicht.

Durch die Erganzung des Satzes 3 im Absatz 3 wird der drittschiitzende Charakter der Vor-
schrift im Sinne der ASchutznormtheoried der F
BVerwGE 1, 83 ff.) deswegen nunmehr explizit angeordnet und diese Rechtsschutzliicke

im Interesse des Schutzes bestehender Infrastruktur geschlossen. Durch die Bezugnahme

nur auf die Ain Absatz 2 Genannten, die fristge
fahren abgegeben habenfi, wird der Kreis der pot
oberste Landesplanungsbehorde (8 23 Absatz 2 Nr. 1 AEG) und (alle) Eisenbahnverkehrs-

unternehmen, die nach § 1 Absatz 2 des Regionalisierungsgesetzes bestimmten Stellen,

die zustandigen Trager der Landesplanung und Regionalplanung, die betroffenen Gemein-

den sowie Eisenbahninfrastrukturunternehmen, soweit deren Eisenbahninfrastruktur an die

vom Antrag betroffenen Eisenbahninfrastruktur anschliel3t (§ 23 Absatz 2 Nr. 2 AEG), sinn-

gerecht begrenzt. Sie missen sich zudem zuvor im konkreten Verfahren der Freistellung

rechtzeitig geduRert haben, dirfen dannjedochi mangel s geset zI| iidnher APTr
Klageverfahren auch Aspekte vorbringen, sie in ihrer Stellungnahme nach § 23 Absatz 2

AEG zuvor nicht erwahnt haben.

Zu Artikel 6 Anderung des ERegG

Der Koalitionsvertrag der amtierenden Regierungsparteien enthalt das eindeutige und um-
fassende Bekenntnis zum Deut s cWiwendehtdi@aUWrset- W° r t | i
zung eines Deutschlandtaktes infrastrukturell, finanziell, organisatorisch, eisenbahnrecht-

lich und europarechtskonform absichern fiKoalitionsvertrag 2021, S. 49). Bislang sah § 52a

ERegG lediglich die Méglichkeit vor, auf ausgewahlten und hierzu bestimmten Strecken die

Realisierung des Deutschlandtaktes zu erproben. Diese Erprobungsphase wird nunmehr

zu Gunsten der flachendeckenden Einfuhrung des Deutschlandtaktes verlassen. Parallel

wird auf europaischer Ebene die Arbeit an einem Europatakt weitervorangetrieben.

Unter ADeutschlandtaktn soll dabei nicht nur d
nenverkehrs verstanden werden, sondern ebenso die Vorkonstruktion von Systemtrassen
fur den Schienengtterverkehr. Anhand des Zielfahrplanes, der Teil des im Bundesmobili-
tatsgesetzes geregelten Bundesmobilitdtsplanes ist (s. dazu § 14 Absatz 4 BuMoG), und
seinen immer weitergehenden Konkretisierungen und Aktualisierungen im Netznutzungs-
konzept (fur funf Jahre mit standiger Fortschreibung und Aktualisierung) und in den jahrli-
chen Netznutzungsplanen wird dabei sichergestellt, dass sich die Weiterentwicklung der
Infrastruktur an dem gewiinschten (Ziel-)Fahrplan ausrichtet. Die Entwicklung der Infra-
struktur wund die des Fahrplanes werden demnach
neben den bereits bekannten Zielen, namentlich dem Bereitstellen eines attraktiven Ver-
kehrsangebotes, der Forderung des Schienenverkehrs im Allgemeinen und des Schienen-
guterverkehrs im Besonderen, diein83Nr.7 und 8 ERegG neu nor miert e
fektiven Nutzung der verfigbaren Schienenwegkapazitat und der Kapazitaten in Ser-
viceeinrichtungeni sowie der AErreichung von Be

Dabei orientiert sich die Gesetzesdnderung am Vorbild der Schweiz: Die Entwicklung und

Erreichung des als Zielvorstellung angestrebten und definierten Fahrplanes in Etappen, na-
mentlich mit den Schritten AZiel fahrpl an, Net zn
nicht nur begrifflich an die eidgendssische Rechtslage angelehnt. Die Regelungen in Art. 9b

des schweizerischen Eisenbahngesetzes sowie in Art. 9a der schweizerischen Eisenbahn-
Netzzugangsverordnung dienten insoweit als konzeptionelles Vorbild; sie standen zudem

auch in gesetzgeberischer Hinsicht gleichsam Pate.
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Eine zentrale Herausforderung an die Normierung des Deutschlandtaktes stellt dabei, wie
schon im Koalitionsvertrag angesprochen und ankiindigt, die Sicherstellung ihrer Unions-
rechtskonformitat dar. Daher ist es angezeigt, die unionsrechtlichen Vorgaben und Grenzen
hier vorab kurz auszuloten. Insoweit steht insbesondere die Richtlinie 2012/34/EU in ihrer
heutigen Fassung (des ARecastfi) im Fokus.

Hinsichtlich ihrer Aussagekraft fur die vorgelegte Gesetzesénderung ist zunachst festzuhal-

ten, dass die Richtlinie 2012/34/EU nicht vollharmonisierend ist. Die von ihr zur Gewahr-

leistung des Wettbewerbes vorgesehenen MalRnahmen sind demnach nicht die einzig zu-

lassigen Instrumente zur Erreichung der Ziele dieser Richtlinie. Aus der Normierung be-

stimmter MaRnahmen lasst sich folglich nicht der UmkehrschlussAz u Gunstenfi der
lassigkeit weiterer nicht unionsrechtlich normierter Instrumente ziehen. Im selben Zug muss
festgehalten werden, dass es fur die Annahme der unionsrechtlichen Zulassigkeit des
Deutschlandtaktes und der vorkonstruierten Systemtrassen genlgt, dass keine Widerspru-

che mit Normen des Unionsrecht festgestellt werden kénnen. Positive Belege fur die uni-
onsrechtliche Zulassigkeit miissen hingegen mit Blick auf die verbliebene Ausgestaltungs-
freiheit der Mitgliedstaaten nicht gefunden we
cher Normen zur Vorkonstruktion von Systemtrassen rechtfertigt daher keine Zweifel an

ihrer Zulassigkeit.

Zwar deutet die inhaltliche Ahnlichkeit der Vorkonstruktion von Systemtrassen im Rahmen

der Einfuhrung des Deutschlandtaktes mit den bevorzugten Trassen flr den europaischen
Schienenguterverkehr auf den Guterverkehrskorridoren laut der Verordnung (EU) 913/2010

darauf hin, dass der Deutschlandtakt hinsichtlich der zu I6senden (regulierungs-)rechtlichen

Konflikte durchaus einen gewissen unionsrechtlichen Regelungsbedarf aufweist. Ebenso

zeugt davon die Diskussion um einen EReviewpat akt
Projektin (TTR). Auf Grund des |l ediglich mindest
2012/34/EU ergibt sich aus der bislang ausgebliebenen Normierung von weiteren VVorgaben

hierzu durch den Unionsgesetzgeber letztlich aber die Zulassigkeit der mitgliedstaatlichen
Lickenfillung in ihren jeweiligen nationalen Rechtsquellen.

Aus inhaltlicher Sicht ist Uberdies als wesentliche Erkenntnis festzuhalten, dass die Ziele

der Richtlinie 2012/34/EU, ihrer Durchfihrungsverordnungen und der Verordnung (EU)

913/2010 den Zielen des Deutschlandtaktes, allen voran dem Ziel einer effektiven Nutzung

der Fahrwegkapazitat, entsprechen. Weiter ist der erstgenannten Richtlinie keine hinrei-

chende Konkretisierung des Umfanges des Anspruches der Eisenbahnverkehrsunterneh-

men auf einen v°lligen Aopen accessfi zu entneh
plizite AAbsageid an die e&iemres nhap&reidc dess fGerdiat
struktion von Systemtrassen. Unschadlich fur die unionsrechtliche Zulassigkeit der vorge-

legten Gesetzesanderung ist Uberdies, dass mit i hr manche uni onst
Normen ihren Anwendungsbereich (weitgehend) einblfRen kdnnten. Das Entfallen eines

faktischen Problems, namentlich desjenigen der Knappheit der Fahrwegkapazitat, stellt

keine unionsrechtliche Hurde dar. Des Weiteren stehen auch die unionsrechtlichen Vorga-

ben zum Zuweisungs- und Koordinierungsverfahren nicht der Vorkonstruktion von System-

trassen entgegen. Die Normen des Zuweisungs- und Koordinierungsverfahrens haben viel-

mehr einen nur sehr eingeschrankten Aussagegehalt fur die Zulassigkeit der Vorkonstruk-

tion von Systemtrassen, da Letztere dem Zuweisungs- und Koordinierungsverfahren zeit-

lich vorgeschaltet ist und sich beide daher keinen Anwendungsbereich teilen. Das belegt

auch die Tatsache, dass das Eisenbahnregulierungsgesetz weiterhin ein (lediglich veran-

dertes) Zuweisungs- und Koordinierungsverfahren vorsieht.

Die Vereinbarkeit der hiesigen Gesetzesdnderungen mit dem Unionsrecht ist daher gege-
ben.

Zu 8§81 (Gegenstand, Anwendungsbereich und Begriffsbestimmungen)

In Absatz 4a wird in Anlehnung an die spater folgende Norm des 8 9d klargestellt, dass der
Betrieb der Eisenbahnanlagen in Zukunft auch die Erstellung von Netznutzungsplanen fur
Schienenwege umfasst. Letztere Einschrankung ist dabei der Tatsache geschuldet, dass
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derBegr i ff des ABetreibers von Eisenbahnanl agen
viceeinrichtungen umfasst (vgl. dazu die Definition in 8 2 Abséatze 6a, 7 und 7a AEG, die

Uber § 1 Absatz 4 auch hier maf3geblich sind. Ein Betreiber von Serviceeinrichtungen (als

Betreiber von Eisenbahnanlagen im Sinne von 8§ 2 Absatz 7 i im Umkehrschluss dazu Ab-
satz7aamEndei AEG) muss f¢r die Schienenwegedem-n Aseir
gegenuber keinen Netznutzungsplan aufstellen.

In Absatz 4b wird bestimmt, dass zu den wesentlichen Funktionen des Betriebes von Ei-
senbahnanlagen auch die Erstellung und Veroffentlichung des Netznutzungsplanes fur
Schienenwege (zu dieser Einschrankung schon oben bei Absatz 4a) gehdrt. Durch die Vo-
ranstellung als erste Nummer wird die Bedeutung dieser Funktion betont und zugleich indi-
rekt eine der Aufgaben der Betreiber von Eisenbahnanlagen definiert. Die anderen beiden
(bereits vorhandenen) wesentlichen Funktionen des Betriebes von Eisenbahnanlagen wer-
den in weiterer Konsequenz jeweils um eine Nummer nach hinten verschoben. Weitere
inhaltliche Anderungen sind damit jedoch nicht verbunden.

Durch die Anpassung der Anlage 2 zum Inhalt des Mindestzugangspaketes und der sons-
tigen Leistungen (s. dort) kbnnen die Sonderregeln der § 1 Absatz 5 und 5a entfallen.

Der bisherigeBegr i ff ARahmenvier twi agf diumr cAb sdetnz AKapazi
tragin abgel °st. I nhaltliche nderungen sind da
betont werden, dass die Vertrage sich auf zu beantragende und zuzuweisende Schienen-

kapazitat und nicht auf konkrete Zugtrassen im Einzelnen beziehen. Die neue Terminologie

andert auch nichts an der Tatsache, dass es sich nach wie vor um einen Rahmenvertrag

nach Art. 3 Nr. 23 Richtlinie 2012/34/EU handelt. In Umsetzung des neu gefassten § 1 Ab-
satz2lwirdin Absatz16zudem der Begriff der ANetzfahrpl an
resfahrplanperiodefi ersetzt (dazu sogleich n?2he

Der Begriff ANet 2fwirdkiingtity durciiiden nA Adlsrag ¢f ahr pl anf e
haltliche Anderungen sind damit nicht verbunden. Zweck ist der Anderung es, den zeitlichen

Horizont im Vergleich zum Zielfahrplan, dem Netznutzungskonzept und dem Netznutzungs-

plan als den neuen ARlanungsinstrumentenfideutlich zu machen.

In der Definition des vertakteten Verkehrs Absatz 23 wird fortan Bezug auf das Netznut-
zungskonzept und den Netznutzungsplan genommen, die hierzu bereits Festlegungen tref-
fen. Darliberhinausgehende inhaltliche Anderungen sind mit der Neufassung nicht verbun-

den. Die Bezugnahme aufeinen AEi senbahnverkehrsdienst, der
Strecke am selben Tag dem Netznutzungskonzept und dem Netznutzungsplan entspre-
chend in bestimmten Abstaanden zur gl eichen Mint

Ami nut engl ei c hedin TEs kddnagegeniifemnitht darauf an, welche Minute
beim Halbstundentakt oder beim Viertelstundentakt sozusagen der Ausgangspunkt ist.

Die Definition des Deutschlandtaktes im bisherigen Absatz 28 wird durch § 14 Absatz 4
Satz 1 BuMoG abgelést. Die dortige Definition und die in § 14 Absatz 4 Satz 3, Absatz 5
BuMoG genannten Zwecke und Ziele des Deutschlandtaktes sind umfangreich beschrieben
und setzen ihn in Bezug zum Bundesmobilitatsplan. Somit ist die im Vergleich dazu knapp
gehaltene Definition im bisherigen § 1 Absatz 28 a. F. nicht mehr n6tig und kann gestrichen
werden.

Der Zielfahrplan nach Absatz 29a ist Teil des Bundesmobilitdtsgesetzes (vgl. 8 14 Absatz 4

Satz 1 BuMoG). Er legt die Anforderungen an den Fahrplan zu einem nach § 14 Absatz 4

Satz2 BuMoG genannten Zeitpunkt in der Zukunft fe
an die dazu nétige Eisenbahninfrastruktur (dazu 8 2 Absatz 6 AEG). Damit bildet er die

Grundlage und den Ausgangspunkt fir die nachfolgenden Mechanismen des Netznut-
zungskonzeptes, des Netznutzungsplanes und des Jahresfahrplanes.

Das Netznutzungskonzept gemaR Absatz29% stellt i n der vierstufigen Ak
kinftig den Schienenverkehr koordinieren und fortentwickeln soll, den zweiten Schritt dar.
Es konkretisiert den Zielfahrplan und passt ihn gegebenenfalls an die aktuellen Gegeben-
heiten an. Konkret werden in ihm Zeitscheiben festgelegt und sowohl die Kapazitéaten der
Schienenwege als auch die Kapazitaten in den Serviceeinrichtungen auf die verschiedenen
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Kategorien der Biindel von Systemtrassen (Trassenkontingente, die damit ebenfalls in die-

sem Absatz definiert werden) aufgeteilt. Dabei wird im Gegensatz zum Netznutzungsplan

auf einen langerfristigen zeitlichen Horizont von funf Jahren abgestellt, wahrend dessen
ALaufzeitfAi sich noch tats2chliche Gegetwaenheite
eine Strecke muss langer gesperrt werden, eine Baumalinahme verzdgert sich usw.). Die

dortigen Festsetzungen sind daher tendenziell eher langfristig, unscharf und notgedrungen

zeitlich noch recht unkonkret.

Demgegenuber ist der in Absatz 29c definierte Netznutzungsplan fur ein (das nachste) Jahr

Akurzfristigeri, zeitlich konkreter. Er ist zu
rung des Netznutzungskonzeptes. I n Bezug auf di
sen-) scharfia, w2hrend zuvor i nserfkentingentel(Bimdelhvgns k on z e g

Trassen; vgl. Absatz 29b) festgelegt wurden.

In Absatz 29d Satz 1 werden Systemtrassen, die im Netznutzungskonzept und dem Netz-
nutzungsplan in unterschiedlicher ADetail scharf
fur eine bestimmte Verkehrsart mit speziellen Mindestkriterien der Fahrdynamik wie Hochst-

und respektive oder Mindestgeschwindigkeit, Beschleunigungs- oder Verzégerungsvermo-

gen oder maximaler Zuglange definiert. Bereits hier wird auf3erdem der Bezug zu den Ser-
viceeinrichtungen hergestellt, indem festgelegt wird, dass eine Systemtrasse zudem einen

privilegierten Zugang zu einer gegebenenfalls nétigen Kapazitat in einer Serviceeinrichtung

umfasst. In Satz 2 werden sodann die vier moglichen Kategorien benannt: Schienenperso-
nennahverkehr, Schienenpersonenfernverkehr, Schienengiterverkehr und Multifunktions-
trassen. Beim Schienenpersonenverkehr sind dabe
genfA mitumfasst. Die Unterscheidung zwischen d
nenverkehrs erfolgt anhand der entsprechend anzuwendenden Kriterien des § 8 Absatz 1

PBefG. Relevant ist diese Unterscheidung vor allem daftr, welcher Akteur fir eventuelle

Eingriffe in den Markt zusténdig ist: Beim Schienenpersonenfernverkehr ist das der Bund,

beim Schienenpersonennahverkehr der jeweilige Aufgabentrager. Der Schienengtterver-

kehr hingegen umfasst den Aiberjahrigenfi dem Jahresfahrplan entsprechenden, und den
Ainterjahrigenfioder ad hoc erfolgenden Transport von Gegenstéanden auf der Schiene. Er

soll von dem Modell der Systemtrassen durch entsprechende Regeln profitieren, um im

Sinne eines klima- und umweltgerechten Transportmanagements schrittweise eine mog-

lichst weitgehende oder zum Teil sogar vollstandige Verlagerung der Transporte von der

StralRe auf die Schiene zu ermdglichen. Dieser Aspekt steht in engem Zusammenhang mit

den Leitzielen nach 885, 6, 7, 8, 9, 11, 12 BuMoG. Die Multifunktionstrassen werden nach-

folgend in Absatz 29e definiert. In die vier Kategorien von Systemtrassen lassen sich alle
g2ngigen AZugartenii einsortieren, So k°aAnen et
Sprinterz¢ggen dem Schienenpersonenf eExpreser ke hr
Zsgefi je nach i hrer Aecmpergamenfera-lodeudeng -nathvenkehrgue- h i e
geschieden werden. Nach Satz 3 sind Zugtrassen des Schienenpersonenverkehrs vertak-

tet, was an 8 1 Absatz 23 anknipft und durch eine bessere Abstimmung der Haltezeiten

die Attraktivitat des Schienenpersonenverkehrs erhéhen soll (s. dazu auch § 14 BuMoG zu

den Zielen des Deutschlandtaktes). Zu der ebenf
enzreservenfi neben d&db Systemtrassen vgl

Die schon in Absatz 29d angesprochenen Multifunktionstrassen sind gemal Absatz 29e

Aneutralefi Systemtrassen, die teilweise bereits
plan als solche vorgesehen sind. Sie sind insbesondere fur den nicht taktgebundenen
Schienenpersonen-und Schieneng¢terverkehr gedacht . I n

etwa Touristik- oder Charter-Fahrten. Diese Trassen entsprechen entweder schon dem
Jahresfahrplan oder werden i abgesehen von einer gesonderten Reservierungsmoglichkeit
fur Ad-hoc-Verkehre 7 unterjdhrig vergeben. Alternativ kann eine Systemtrasse aus den
anderen Kategorien (Schienenpersonennahverkehr, Schienenpersonenfernverkehr oder
Schienenguterverkehr) durch einen Entfall ihnrer Systemtrassenbindung nach 8§ 9e oder § 9f
zu einer Multifunktionstrasse werden.
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Zu 8§ 2 (Ausnahmen und Befreiungen von den Entflechtungsvorgaben)

Durch die Anpassung der Anlage 2 zum Inhalt des Mindestzugangspaketes und der sons-
tigen Leistungen (s. dort) kbnnen die Sonderregeln des § 2 Absatz 5 entfallen.

Zu § 2a (Ausnahmen und Befreiungen von den Entgelt- und Zuweisungsvorschriften
far Eisenbahnanlagen)

Durch die Anpassung der Anlage 2 zum Inhalt des Mindestzugangspaketes und der sons-
tigen Leistungen (s. dort) kbnnen die Sonderregeln des § 2a Absatz 5 entfallen.

Zu 8 3 (Ziele der Regulierung)

Neu als Ziel der Regulierung im Eisenbahnrecht wurde in der Nr. 7 die effektive und effizi-
ente Nutzung der Schienenwegkapazitat und der Kapazitaten in Serviceeinrichtungen auf-
genommen. Beide Begriffe werden hier nebeneinander gebraucht, um haufige Fehlinter-
pretationen bei der Ubersetzung der englischen Termini zu vermeiden. Es geht darum, eine
wirksame Nutzung und eine hohe Nutzungsdichte bei der Auslastung des Schienennetzes
zu erreichen (das betrifft dann auch die 88 9a Absatz 1 und 18). Effektivitat und Effizienz
liegen dann vor, wenn einerseits eine wirksame Auslastung und andererseits eine Auslas-
tung mit einer hohen Nutzungsdichte gegeben ist. Umfasst werden davon sowohl die Ka-
pazitaten auf den Schienenwegen als auch die in den Serviceeinrichtungen. Dieses Regu-
lierungsziel ist nicht neu, sondern wurde bis dato wegen der Richtlinie 2012/34/EU (dort
speziell die Erwagungsgriinde 35, 36 und 43 sowie Art. 26) bereits in vielen Normen des
Eisenbahnregulierungsgesetz indirekt zum Ausdruck gebracht. Indem es nun ausdriicklich
in § 3 mitaufgenommen ist, wird nur der Richtlinie im Wortlaut Rechnung getragen. Sonstige
inhaltliche Anderungen sind damit nicht verbunden. Dieses Ziel steht auch in Wechselwir-
kung mit den anderen in § 3 genannten Zielen. Wenn ihm Rechnung getragen wird, werden
automatisch die anderen dort genannten regulierungsrechtlichen Ziele ebenfalls geférdert.

Neu aufgenommen in die AKaskadef @deErmdkbugg | i er un
von Betriebsstabilit?at. Das galt bereits vorhe
lerdings nicht ausdricklich in 8 3 normiert. Zweck ist es, die Bedeutung insbesondere von

Maflnahmen des Stérungsmanagements und der Infrastrukturinstandhaltung hervorzuhe-

ben. Auch dieses Ziel steht i wie die Nr. 7 7 in Wechselwirkung mit den anderen in § 3

genannten Zielen, weil durch seine Férderung automatisch auch die Verwirklichung der an-

deren regulierungsrechtlichen Ziele begtinstigt wird.

Zu 8§ 9a (Vorkonstruktion von Systemtrassen)

Die 88 9a ff. ERegG bilden die Grundlage fiir die Neustrukturierung der Vergabe der Schie-
nenkapazitaten und der Kapazitaten in den Serviceeinrichtungen. Systematisch wurden die
Normen vor dem aus § 10 ERegG flieRenden Anspruch auf Zugang zu Eisenbahnanlagen
und zu Serviceeinrichtungen eingeordnet. Dieses Zugangsrecht kommt zeitlich hinter den
in 88 9a ff. ERegG geregelten Schritten zum Zug und findet damit auch auf Systemtrassen
Anwendung. Im bisher geltenden Recht lassen sich dagegen nur Ansatze zu dieser The-
matik in § 52a ERegG a. F. auffinden(d a z u s ¢ h mine idti weArgGEészGesetzes).

§ 9a bildet den Ausgangspunkt fir die nachfolgenden Normen der 8§ 9b bis 8§ 9h. Er zeigt
die Grundstruktur der nachfolgenden Schritte auf.

An die Spitze gestellt ist in seinem Absatz 1 zur Verdeutlichung und Betonung nochmals
das (Haupt-)Ziel der nachfolgenden Regelungen: Durch die Vorkonstruktion von System-
trassen soll das neu in § 3 Nr. 7 eingefligte Ziel der effektiven und effizienten Nutzung der
Schienenwegkapazitat und der Kapazitaten in Serviceeinrichtungen erreicht werden. Der
Wortl aut Aer r e angdass nidht bioedie drderdray,sandern die klare Durch-
setzung des Zieles angestrebt wird.

In Absatz 2 werden die nachfolgenden Schritte knapp zusammengefasst. Die Planung fuBt
zun?2chst auf dem Zielfahr pl &84 Absatzk9a) Rieserbat ADe f i
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eine herausgehobene, grundlegende Stellung, wie auch bereits der Normwortlaut durch die

|l ei chte AAbtrennungfi von den anderen Planungssc

findet sich in 8§ 14 Absatz 4 und 5 BuMoG. Da er als Teil des Bundesmobilitéatsplanes erlas-
sen wird, wird er im Eisenbahnregulierungsgesetz nicht mehr gesondert aufgegriffen. Das
Netznutzungskonzept, der Netznutzungsplan und der Jahresfahrplan ergehen sodann in
Umsetzung dieses Planes nach MalRgabe der sich im ERegG anschlieRenden Normen.
Das ist konsequent, weil im Gegensatz zum Zielfahrplan in sie nur noch rein eisenbahn-
rechtliche Belange einfliel3en und die Wechselwirkung mit den anderen Verkehrsarten be-
reits auf der Ebene des Zielfahrplane s bzw. seines AMantel si,

ber¢cksichtigt wurde. Die weiteren AStufen

Netznutzungsplanes sind an das in der Schweiz angewandte Modell zur optimalen Kapazi-
tatsnutzung angelehnt. Aus diesem Modell sind auch die Begrifflichkeiten teilweise tber-
nommen worden. Ziel dort wie hier ist die bestmdgliche Nutzung der (knappen) Kapazitat.

Zudem wird in Absatz 3 letztlich rein deklaratorisch klargestellt, dass die Systemtrassen in
angemessener, nichtdiskriminierender und transparenter Weise vorkonstruiert werden
mussen. Diese Anforderungen ergeben sich bereits aus der Richtlinie 2012/34/EU und zu-
vor schon aus dem primaren Unionsrecht. Genauso, wie sie im Rahmen des Zugangsrechts
nach 8§ 10 (vgl. Art. 10 Richtlinie 2012/34/EU) gelten, sind sie auch und erst recht bei der
vorgeschalteten Konstruktion der Systemtrassen anwendbar.

Zu § 9b (Planungsgrundsatz fur Resilienzreserven)

In Absatz 1 Satz 1 wird ein Planungsgrundsatz vorangestellt, der bei der Erstellung des
Netznutzungskonzeptes und der Netznutzungsplane zu beachten ist. Danach sind vor der
Aufteilung der Schienenkapazitaten und der Kapazitaten in Serviceeinrichtungen auf die
Kategorien der Systemtrassen bereits so genannte Resilienzreserven vorzuhalten. Diese
sind nach Satz 2 MalRnahmen vorbehalten, die der Erreichung i also der Herstellung und
Aufrechterhaltung i von Betriebsstabilitdt als neuem regulierungsrechtlichen Ziel nach 8 3
Nr. 8 dienen. Davon sind ausdriicklich auch praventive Malinahmen erfasst. Insgesamt ist
darunter die Bildung von Kapazitatsreserven fir das Stérungsmanagement und die Infra-
strukturinstandhaltung zu verstehen. Somit bietet dieses Instrument Flexibilitdt sowohl im
Hinblick auf planbare als auch im Hinblick auf unvorhergesehene Ereignisse. Dieser Ge-
danke korrespondiert insbesondere mit dem (auch) regulierungsrechtlichen Ziel in 8 3 Nr. 5,
einen zuverlassigen Betrieb der Eisenbahninfrastruktur zu gewahrleisten. Das hat zur Fol-
ge, dass diese Reserven war im Netznutzungskonzept und im Netznutzungsplan eingeplant
und Aauf gmeeneabey nicht fiwAntrage von Zugangsberechtigten zur Verfiigung
stehen. Des Weiteren bleiben diese Reserven erhalten, unabhangig davon, ob sie genutzt
werden oder nicht; eine Moglichkeit, dass sie zu Multifunktionstrassen werden, besteht
nicht. Regelmafig wird sie der Betreiber der Infrastruktur selbst nutzen oder andere Eisen-
bahnverkehrsunternehmen mit Bauzugfahrten etc. in seinem Auftrag betrauen.

Werden Schienenwegkapazitaten fur wiederkehrende Instandhaltungsarbeiten als Resili-
enzreserven zurtickgehalten, ist gemal Absatz 2 dabei auf die Belange der Zugangsbe-
rechtigten Riicksicht zu nehmen und der gesamte Ablauf so zu planen, dass diese Belange
moglichst wenig beeintrachtigt werden.

Zu 8 9c (Netznutzungskonzept)

Das Netznutzungskonzept bildet den ersten Umsetzungsschritt nach dem Zielfahrplan und
soll eine mittelfristige Planung ermdglichen. Es existiert nur ein Netznutzungskonzept
deutschlandweit. Die Grundidee dazu wurde ebenso wie der Begriff aus dem Eisenbahn-
recht der Schweiz Gbernommen. Dort werden im Netznutzungskonzept die vorhandenen
Trassen basierend auf einer Modellstunde auf die verschiedenen Verkehrskategorien auf-
geteilt. In ahnlicher Weise funktioniert das nunmehr auch bei dem in Deutschland realisier-
ten System.

Nach Absatz 1 Satz 1 wird das Netznutzungskonzept in Form einer Rechtsverordnung er-
lassen. Dazu bedarf es wegen Art. 80 Absatz 2 GG der Zustimmung des Bundesrates. Die

des
Ao

B
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Rechtsform, die in engem Zusammenhang mit der gerichtlichen Uberpriifbarkeit des Netz-
nutzungskonzeptes steht, wird der Tatsache gerecht, dass es um eine abstrakt-generelle
Regelung geht: Der Sachverhalt ist mit dem Bezug des Netznutzungskonzeptes auf das
gesamte deutsche Streckennetz noch sehr allgemein gehalten. Auch der Adressatenkreis
ist noch offen. Es werden nicht nur die Betreiber der Schienenwege adressiert, sondern
auch bereits die Zugangsberechtigte und diejenigen, die planen, Schienenverkehrsdienste
in Anspruch zu nehmen. Da es sich um eine Bundesrechtsverordnung handelt, ist das fir
Verkehr zustéandige Bundesministerium die zum Erlass erméchtigte Behorde. Somit kann
es politische Richtungsentscheidungen treffen, und das Netznutzungskonzept erlangt die
angesichts seiner richtungsweisenden Bedeutung fur den deutschlandweiten Schienenver-
kehr angemessene Legitimation. Das fir Verkehr zustandige Bundesministerium kann sich
allerdings im Verwaltungsverfahren zur Erstellung des Entwurfes der Rechtsverordnung
des Bundesamtes fur Mobilitat und Verkehr bedienen. Inhaltlich konkretisiert und aktuali-
siert das Netznutzungskonzept den Zielfahrplan nach 8 14 Absatz 4 Satz 1 BuMoG und
setzt Anforderungen an Fahrzeiten, Anschliisse und Kapazitaten fur verschiedene zeitliche
Zielhorizonte fest, wie sich insbesondere aus Satz 2 ergibt. Dazu kann auch nochmal auf
8§ 1 Absatz 29b rekurriert werden, der insbesondere darauf abstellt, dass dort schon die
Einteilung der Schienenwegkapazitat und der Kapazitaten in Serviceeinrichtungen in die
Kategorien der Systemtrassen erfolgt. Auf Grundlage dessen kénnen dann nach MalRgabe
der weiteren Normen der Netznutzungsplan und der Jahresfahrplan ausgearbeitet werden.
Nach Satz 3 erfolgt eine Kontrolle der Rechtsverordnung nach 8§ 47 Verwaltungsgerichts-
ordnung (VWGO). Diese spezielle und jiingere (damit dem an sich abschlieRenden Katalog
des § 47 Absatz 1 VwGO vorgehende) Festlegung hat folgenden Hintergrund: Mangels auf-
drangender Sonderzuweisung und auf Grund des Vorliegens der Voraussetzungen des
8§ 40 Absatz 1 Satz 1 VwGO ist bei Streitigkeiten tber die Rechtmafigkeit gerade des Netz-
nutzungskonzeptes der Verwaltungsrechtsweg eroffnet. Allerdings scheiden die verwal-
tungsgerichtlichen Klagen auf Grund ihrer fehlenden Anwendbarkeit auf eine Rechtsverord-
nung von vornherein aus. Der Sache nach kame zwar das Normenkontrollverfahren nach
8§ 47 Absatz 1 VwGO in Betracht. Allerdings handelt es sich beim Netznutzungskonzept
weder um eine Satzung nach dem Baugesetzbuch nach § 47 Absatz 1 Nr. 1 VwWGO noch
um eine im Rang unter dem Landesgesetz stehende Rechtsvorschrift nach § 47 Absatz 1
Nr. 2 VWGO i vielmehr steht das Netznutzungskonzept als Bundesrechtsverordnung tber
jeglichem Landes(verfassungs-)recht. Somit ist das Netznutzungskonzept mit den klassi-
schen verwaltungsgerichtlichen Rechtsbehelfen nicht prinzipal tGberpriifbar. In Betracht ka-
me nur eine T aufRerhalb des fachgerichtlichen Rechtszuges stehende i Verfassungsbe-
schwerde zum Bundesverfassungsgericht nach Art. 93 Absatz 1 Nr. 4a GG. Dieses Ergeb-
nis ist vor dem Hintergrund des Priifungsmalistabes des Bundesverfassungsgerichts, das
nur die Verletzung von Grundrechten und kein einfaches Recht, also insbesondere nicht
die Voraussetzungen des Eisenbahnregulierungsgesetzes prift, und im Hinblick auf das
Grundrecht auf effektiven Rechtsschutz der vom Netznutzungskonzept Betroffenen nach
Art. 19 Absatz 4 GG problematisch. Deshalb wird in 8 9c Absatz 1 Satz 3 ausdriicklich die
Uberprifbarkeit des Netznutzungskonzeptes im Verfahren nach § 47 VwWGO angeordnet.

Nach Absatz 2 erstellen die Betreiber der Schienenwege einen Entwurf des Netznutzungs-
konzeptes. Damit soll insbesondere sichergestellt werden, dass die dortigen Kenntnisse
Uber die Schieneninfrastruktur und die verfliigbare Kapazitat in die Erstellung des Netznut-
zungskonzeptes miteinbezogen werden. Der Ent wu
der finalen Fassung des Netznutzungskonzeptes zu bericksichtigen, was aufzeigt, dass
ein Abweichen des fur Verkehr zustindigen Bundesministeriums von dem Entwurf beson-
ders begriindet und gerechtfertigt werden muss. Zeitlich ist der Entwurf spatestens zwolf
Monate vor der Veroffentlichung des Netznutzungskonzeptes nach 8§ 9c Absatz 4 Satz 2
(und damit dem Abschluss seiner Erstellung) an das fur Verkehr zustandige Bundesminis-
terium zu Ubermitteln. Damit soll sichergestellt werden, dass der Exekutive noch genug Zeit
verbleibt, um die Punkte des Entwurfes und die eigenen Rechercheergebnisse zusammen-
zufuhren. Die herausgehobene Stellung der Betreiber der Schienenwege bei der Erstellung
des Netznutzungskonzeptes wird auch dadurch verdeutlicht, dass ihnen in § 9c ein eigener
Absatz2 gewi dmet ist und sie ni c HsindDiedQohtrichtdtn ge h° r t
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sich dabbetaonféfeeeAl Betreiber der Schienenweg:é
fur sind, ergibt sich aus der Konkretisierung des Zielfahrplanes. Jeder betroffene Betreiber

erstellt dann einen Konzeptentwurf fur die auf seine Netze entfallenden Systemtrassen und

stimmt sich dann mit den anderen Schienenwegbetreibern ab. Alternativ kénnen auch alle

Betreiber gleich einen gemeinsamen Entwurf zusammen erstellen. AbschlieRend und im

Dissensfall entscheidet dann in jedem Fall das fiur Verkehr zustandige Bundesministerium

bzw. im Vorfeld die das Verwaltungsverfahren begleitende Fachbehodrde in Gestalt des
Bundesamtes fur Mobilitat und Verkehr.

Absatz 3 benennt Akteure, deren Interessen bei der Erstellung des Netznutzungskonzeptes
berthrt sein kbnnen. Gegebenenfalls liegt diese Berihrung dabei auch darin, dass das
Netznutzungskonzept die Grundlage fur die folgenden Netznutzungspléne und die Jahres-
fahrplane bildet und so indirekt eine Betroffenheit eintreten kann. Die genannten Stellen
und Marktteilnehmer werden im Rahmen der Erstellung zwingend angehdrt. Das geschieht
nicht notwendig durch die Betreiber der Schienenwege nach Absatz 2, sondern in erster
Linie durch das fir Verkehr zustéandige Ministerium und die ihm nachgeordneten Behorden
(insbesondere das Bundesamt fur Mobilitat und Verkehr). Allerdings kann es fiir die Betrei-
ber der Schienenwege sinnvoll sein, die Akteure schon bei der Erstellung des eigenen Ent-
wurfes miteinzubeziehen (selbst wenn es sich dabei dann um keine Anhoérung im Rechts-
sinne handelt), damit das fur Verkehr zustandige Bundesministerium sich nicht spater i in
diesem Fall berechtigterweise 1 Uber den Entwurf hinwegsetzt. Es ist nicht ausgeschlossen,
dass auch andere Akteure angehdrt werden. Absatz 3 setzt lediglich Mindestanforderun-
gen, ist dabei aber nicht abschlieRend.

Absatz 4 befasst sich mit der Laufzeit von funf Jahren (Satz 1) und den verschiedenen zeit-
lichen Schritten bis zur Fertigstellung des Netznutzungskonzeptes. Fur die erstmalige Er-
stellung ist dabei zunéchst der Zeitpunkt des Gesetzesbeschlusses des Bundesmobilitats-
planes mit dem Zielfahrplan nach 88 13 Absatz 1, Absatz 3 Satz 2; 14 Absatz 4 Satz 1
BuMoG relevant. Danach beginnt, aufsetzend auf den Zielfahrplan, die Erstellung des Netz-
nutzungskonzeptes. Dafiir i einschlielich der Anhérungen, Vorschlage von den Betreibern
der Schienenwege und dem Interessensausgleich (vgl. Abséatze 2 und 3) i ist laut Satz 2
maximal ein Jahr anzusetzen. Wichtig ist in diesem Zusammenhang auch Satz 3, wonach
das nachstfolgende Netznutzungskonzept nahtlos an seinen A/organgerfianknipfen muss,
also mit dessen Erstellung bereits zu beginnen ist, wahrend das friihere Netznutzungskon-
zept noch gilt. Fir das erste Netznutzungskonzept missen die Betreiber der Schienenwege
ihren Entwurf mithin unmittelbar nach dem Beschluss des Bundesmobilitatsgesetzes be-
ginnen. Nach der Veroffentlichung des Netznutzungskonzeptes als Rechtsverordnung, die
laut Satz 4 maximal 30 und minimal 18 Monate vor dem Beginn seiner funfjahrigen Laufzeit
zu erfolgen hat (di es eRroblemedertnétigen Heemodisewrfigfderr A | © s
Startpunkte auch bei einem noch unbekannten Datum des Inkrafttretens des Bundesmaobi-
litatsplanes), gilt es eben fir funf Jahre (s. oben zu Satz 1). Nach Satz 5 erfolgt eine Aktu-
alisierung durch das fur Verkehr zustandige Ministerium jahrlich sowie dann, wenn sich die
mafdgeblichen Tatsachen, auf denen das geltende Netznutzungskonzept fufl3t, grundlegend
geandert haben (das bedeutet, es bleiben stets die gleichen Kalenderjahre, in denen ein
Netznutzungskonzept gilt, und es kommen keine dazu).

Zu 8§ 9d (Netznutzungsplan)

Der Netznutzungsplan bildet den zweiten Umsetzungsschritt nach dem Zielfahrplan. An-
ders als beim Netznutzungskonzept gibt es mehrere Netznutzungspléane, die auch nicht von
einer staatlichen Stelle erstellt, sondern von Seiten der Betreiber der Schienenwege ange-
fertigt und vom Staat nur genehmigt werden. Die Grundidee zum Netznutzungsplan wurde
ebenso wie der Begriff wiederum vom Modell aus der Schweiz Gibernommen. Dort wird die
Trassensicherung, bezogen auf die einzelnen Fahrplanjahre, detailliert festgelegt. Eine Er-
stellung erfolgt durch die Infrastrukturbetreiberinnen jeweils sechs Jahre vor dem jeweiligen
Fahrplanjahr. Bei Bedarf wird entsprechend nachgebessert. Auf Antrag der Infrastrukturbe-
treiberinnen genehmigt das Schweizerische Bundesamt fur Verkehr (BAV) die Netznut-
zungsplane, die fur die Infrastrukturbetreiberinnen sowie die Behdrden sodann verbindlich
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sind und die Grundlage fir die Trassenvergabe darstellen. Das BAV ist dabei vergleichbar
mit der durch dieses Gesetz errichteten Bundesanstalt fir Mobilitdt und Verkehr. In ahnli-
cher Weise sollen auch in Deutschland die Netznutzungsplane erstellt werden und wirken.

In Absatz 1 wird dazu geregelt, dass die Betreiber der Schienenwege jeweils fir sich und

fur jedes der funf Jahre vor dem jeweiligen Fahrplanjahr einen Netznutzungsplan erstellen.

Im Gegensatz zum Netznutzungskonzept sind es hier also die Betreiber der Schienenwege,

die tatig werden mussen. Inhaltlich konkretisieren und aktualisieren sie damit das Netznut-
zungskonzept und schreiben es fort. Die dort aufgeschlisselte Schienenwegkapazitéat wird
unter Bertcksichtigung der Serviceeinrichtungen auf Systemtrassen fiur die einzelnen Sys-
temtrassenkategorien verteilt. Dabei muss insbesondere der Zugang zu den Serviceein-
richtungen Uber die Trassen gewahrleistet sein. Diese Systemtrassen unterliegen sodann

der Systemtrassenbindung im Sinne des 8 1 Absatz 29e, was in Satz 3 vorbehaltlich der
nachfolgenden Félle nochmal klargestellt wird. Satz 4 auf3erst sich zum konkreten Inhalt
des Netznutzungsplanes: Zunéchst sind dabei die Resilienzreserven aus der ermittelten
Kapazitat herauszurechnen (dazu auch schon 8 9b). In erster Linie sind dann die konkreten
Systemtrassen festzusetzen. Zuséatzlich kdnnen weitere Angaben in den Netznutzungsplan
aufgenommen werden. Die sich anschlieRende Aufzahlung ist dabei nicht abschlieRend.
Nach Nr. 1 kdnnen geplante Ankunfts-, Abfahrts- und Durchfahrtszeiten ermittelt werden.
Der Terminus Asowei 4Nrélbdzieht sick in tiegserhZiisammenh&hg t z
darauf, dass geplante Ankunfts-, Abfahrts- und Durchfahrtszeiten nicht fir jeden Haltepunkt

Af ahrplanscharff, sondern nur f¢r die zur AChar
n°tigen AEckpunktenf an g eNg 2, HieHultestadlan imeSchienep-s s e n . [
personenverkehr nennt, meint die flur eine Systemtrasse des Schienenpersonenfernver-
kehrs oder des Schienenpersonennahverkehrs vorgesehenen Halte bzw. die Orte, an de-
nen gehalten werden soll. Die Nr. 3 bezeichnet schlief3lich die Ubrige verfigbare Kapazitat,
sofern es sie neben den Systemtrassen und den Resilienzreserven im Einzelfall noch gibt.

Nach Absatz 2 hat der Betreiber der Schienenwege eine Pflicht, den Markt zu beobachten
und dabei im Blick zu haben, ob eine Notwendigkeit daflir besteht, im Netznutzungsplan
Kapazitatsreserven fur den unterjahrigen Schienenpersonen- oder Schienenguterverkehr
zurtickzuhalten. Bei der Marktbeobachtung hat er insofern mit dem fiir Verkehr zustandigen
Ministerium des Bundes, der Bundesanstalt fiir Mobilitéat und Verkehr und der Regulierungs-
behdrde (der Bundesnetzagentur) zusammenzuarbeiten. Bei der Prifung der Notwendig-
keit ist vor allem zu bertcksichtigen, dass der (auch und insbesondere grenziiberschrei-
tende) Schienengtiterverkehr die Zielsetzungen des Bundesmobilitatsgesetzes besser als
die anderen fir den Gutertransport méglichen Verkehrsarten férdert. Des Weiteren ist ein
besonderes Augenmerk auf die Antrdge auf Netzzugang zu legen, die innerhalb der letzten
beiden Jahresfahrplanperioden (nach der friiheren Begrifflichkeit: ANetzfahrplanperiodenf)
auBBerhalb des Jahresfahrplanes gestellt wurden. Insbesondere diesen Aspekten muss und
soll im Rahmen der vorgehaltenen Schienenwegkapazitat Rechnung getragen werden.
Beim Schienenguterverkehr ist zudem der gesellschaftliche Nutzen gegentiber anderen
Verkehrsdiensten, die infolge von dessen Bevorzugung im konkreten Fall die Schienen-
wege nicht nutzen kénnen, zu beriicksichtigen. Zur Ermittlung des gesellschaftlichen Nut-
zens kdnnen die Leitziele aus dem BuMoG herangezogen werden. Nach Satz 3 hat der
jeweilige Betreiber der Schienenwege im Netznutzungsplan im Weiteren festzulegen, wel-
cher Bedarf fir Systemtrassen im Schienenpersonen- und Schienenguterverkehr sich nach
der Prufung herauskristallisiert hat und welche Kontingente fur unterjdhrige Verkehrs- oder
Transportbedarfe als Kapazitatsreserven in der Form von Systemtrassen zurtickzuhalten
sind. Diese Pflicht trifft ihn, soweit sich ein entsprechender Bedarf abzeichnet und i so ist
sinngerecht zu erganzen i durch dessen Deckung das Schienennetz voraussichtlich effizi-
enter ausgelastet wird. Gemeint ist mithin letztlich die Notwendigkeit. Das gilt explizit auch
fur Schienenwege nach 8 55, die fur tUberlastet erklart wurden, wie Satz 4 klarstellt. Gemalf}
Satz 5 kann ein derartiges Zurtickhalten von (System-)Trassen ausnahmsweise auch fir
den gesamten Jahresfahrplan erfolgen. Daflr muss allerdings ein begrindeter Bedarf be-
stehen. Insgesamt wird durch diesen Mechanismus gerade auch speziellen Interessen von
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Zugangsberechtigten bereits im Netznutzungsplan Rechnung getragen, und es soll sicher-
gestellt werden, dass bereits in diesem Planungsschritt eine moglichst effektive und effizi-
ente Nutzung der Schienenwegkapazitat erfolgt. Damit wird wieder an 8 3 Nr. 7 angeknUpft.

Nach Absatz 3 werden die Eisenbahnverkehrsunternehmen und sonstigen Nutzungsbe-
rechtigten zur Ermittlung der Bedarfe vor der Erstellung des Netznutzungsplanes einbezo-
gen. Das stellt fiir den Betreiber der Schienenwege eine Verpflichtung dar. Allerdings muss
er nicht aktiv auf bestimmte Zugangsberechtigte zugehen, weil das immer die Gefahr der
Unvollstandigkeit bergen wiirde. Stattdessen hat er eine angemessene Frist zu setzen, bin-
nen derer AuBerungen der Eisenbahnverkehrsunternenmen und der sonstigen Nutzungs-
berechtigten moglich sind. Nehmen diese dann nicht Stellung, ist die daraus folgende feh-
lende Bertiicksichtigung ihrer Interessen gleichsam ihr eigenes Risiko. Versdumt der Betrei-
ber der Schienenwege die Erfullung der Verpflichtung aus Absatz 3, hat das zun&chst i
vorbehaltlich des Absatzes 51 keine Auswirkungen auf die RechtmaRigkeit des Netznut-
zungsplanes.

Nach Absatz 4 genehmigt das fur Verkehr zustandige Ministerium des Bundes als fur das
Thema sachkundige Behotrde den jeweiligen Netznutzungsplan. Diese Befugnis kann es
auch auf eine andere Behorde Ubertragen. MaR3stab der Genehmigungserteilung sind dabei
die Vorgaben der Absatze 1 und 2 sowie die Vorgaben des Netznutzungskonzeptes. Wie
auch in Absatz 5 spielt damit das Netznutzungskonzept eine entscheidende Rolle fiir den
Netznutzungsplan. Es ist allerdings noch eher allgemein gehalten, benennt nur Trassen-
kontingente und ist konkretisierungsbedurftig. Seine entsprechende Weiterentwicklung er-
folgt, wie bereits beschrieben, durch den Netznutzungsplan. Dabei darf das Netznutzungs-
konzept fortgeschrieben und auch aktualisiert werden. Auf gednderte aul3ere wie innere
Gegebenheiten kdnnen die Betreiber der Schienenwege also reagieren und vom Netznut-
zungskonzept abweichen, ohne dass ihnen die Genehmigung nach Absatz 4 Satz 1 versagt
wird. Lediglich willktrliche Abweichungen sind nicht zulassig. Die Genehmigung ergeht da-
bei i wie sich aus Satz 2 ergibt i in Form eines Verwaltungsaktes. Dieser stellt eine Allge-
meinverfligung nach § 35 Satz 2 Verwaltungsverfahrensgesetz (VWVIG) dar. Somit ist eine
gerichtliche Kontrolle des Netznutzungsplanes inzident Uber einen Rechtsbehelf gegen
seine Genehmigung moglich. Méglich ist dabei auf Grund der vorgegebenen Rechtsform
der Genehmigung eine Anfechtungsklage (8§ 42 Absatz 1 Fall 1 VwGO) nach § 45 VwGO
zum Verwaltungsgericht. Derartige Rechtsbehelfe kommen dabei sowohl von den Betrei-
bern der Schienenwege als auch i sofern diese ihre Klagebefugnis nachweisen kdnnen i
von Eisenbahnverkehrsunternehmen und sonstigen Nutzungsberechtigten in Betracht.

Nach Absatz 5 kann die Regulierungsbehotrde die Abweichung des Netznutzungsplanes
vom Netznutzungskonzept beanstanden und Anderungen verlangen. Dieses aufsichts-
rechtliche Instrumentarium kann sie aber nur auf den Vortrag des fiir Verkehr zustandigen
Ministeriums hin einleiten. Letzteres ist der Arstellerfides Netznutzungskonzeptes und hat
damit die prim2re ADeutungshoheitin dar¢ber inne
Rahmen liegt oder das zuldssige Mal Ubersteigt. Fir den vom Ministerium dabei anzule-
genden Mal3stab gelten die Ausfiihrungen zu Absatz 4. Wird das Verfahren nach Absatz 5
auf Vortrag bzw. Bitten des Ministeriums eingeleitet, und kommen die Betreiber der Schie-
nenwege der Anderungsanordnung nicht nach, kann die Regulierungsbehérde nach Satz 2
im Wege der Ersatzvornahme die erforderlichen Anderungen selbst vornehmen. Etwaige
dafiir entstehende Kosten trégt nach Satz 3 der Betreiber der Schienenwege.

Die Betreiber der Schienenwege veroffentlichen nach Absatz 6 ihre jeweiligen genehmigten
Netznutzungspl&ne neun Monate vor dem Anmeldeschluss zum Jahresfahrplan, so dass
fur Zugangsberechtigte genug Zeit bleibt, sich mit den darin enthaltenen Systemtrassen
auseinanderzusetzen und diese zu beantragen. Dadurch wird den Betreibern der Schie-
nenwege auch noch genigend Zeit fiir die Erstellung des Jahresfahrplanes eingeraumt.
Fur die einzelnen Modalitdten gelten dabei die Regelungen uber die Schienennetz-Nut-
zungsbedingungen nach 8 19 Absatz 1 entsprechend, wie sich aus Satz 2 ergibt.



Hermes/Kramer/Weil3, Entwurf eines Bundesmobilitatsgesetzes 112

Zu 8 9e (Systemtrassenbindung im Schienenpersonenverkehr)

8§ 9e betrifft die Systemtrassenbindung im Schienenpersonenverkehr und regelt, wann sie
entfallt. Der Entfall kann allerdings nur eintreten, wenn die Systemtrasse nicht nach § 9d
Absatz 2 vom Betreiber der Schienenwege fir sich abzeichnende Transportbedarfe zurlick-
gehalten wird. Nach Satz 1 Nr. 1 kann die Systemtrassenbindung zum einen entfallen,
wenn eine Freigabe erfolgt. Bei Systemtrassen des Schienenpersonennahverkehrs muss
sie durch den jeweiligen Aufgabentrager erklart werden; beim Schienenpersonenfernver-
kehr erfolgt sie durch das fur Verkehr zustéandige Bundesministerium. Die Erklarung ist
empfangsbediirftig und muss dem Betreiber der Infrastruktur zugehen. AuRerdem kann
auch ein Entfall der Systemtrassenbindung durch zeitliche Umstande eintreten: Wenn eine
Systemtrasse im Schienenpersonenverkehr nicht bestellt wird, entfallt die Systemtrassen-
bindung laut Satz 1 Nr. 2 vier Monate nach dem Ende der Anmeldefrist zum Jahresfahrplan.
Bei unterjahrigen Verkehren, die davon nicht erfasst sind, tritt diese Wirkung zwei Monate
vor dem jeweiligen Nutzungszeitpunkt ein. Die nach MaRRgabe von Satz 1 Nr. 1 und 2 frei
gewordenen Trassen unterstehen im Anschluss den Regelungen zu den Multifunktionstras-
sen (s. dazu auch in § 9h). Die Freigabe nach Satz 1 Nr. 1 hat nach Satz 3 zu erfolgen,
wenn der erklarungsbefugte Akteur im Lauf der Zeit erkennt, dass die Trasse nicht fur den
vorgesehenen Zweck genutzt werden wird. Handelt die Behodrde nach Satz 3, muss sie
zudem darauf achten, dass bei durch Kapazitdtsrahmenvertrage gesicherten Systemtras-
sen die Klindigungsfrist nach § 49 Absatz 7 Satz 4 gewahrt wird, was Satz 4 nochmals de-
klaratorisch klarstellt. Indem durch den Mechanismus des § 9e sichergestellt wird, dass
Akl assischeif Sy s tfenkibnstasse wenden zkinnen, Miudl ztigieich das
neue System in 88 9a ff. ausreichend flexibel fiir die Praxis gestaltet: Zeichnet sich z. B. ab,
dass der Netznutzungsplan fir die in Rede stehende Systemtrasse nicht den praktischen
Bedarf abgebildet hat (weil dieser nicht vorhanden ist), kann rechtzeitig reagiert werden.
Wirde die Systemtrassenbindung nicht irgendwann entfallen, gabe es nicht genutzte Sys-
temtrassen des Schienenpersonenverkehrs, was dem Ziel des § 3 Nr. 7 gerade zuwider-
laufen wirde. Somit stellt der Entfall der Systemtrassenbindung auch ein wichtiges Funkti-
onselement fiir den Deutschlandtakt als Ganzes dar.

Im foéderalen System wird die Nutzung der im Netznutzungskonzept und Netznutzungsplan
fir den Schienenpersonenfern- und -nahverkehr fixierten Systemtrassen durch den Bund
bzw. die Lander folgendermalRen gewahrleistet: Fir den Bund wird erwartet, dass sich
seine Verwaltung in Bezug auf den Schienenpersonenfernverkehr an die gesetzlich durch
den Bundesmobilitatsplan fixierten Planungen hélt. Die Lander erhalten vom Bund fur die
Umsetzung des Zielfahrplanes in Bezug auf den Schienenpersonennahverkehr immer fir
funf Jahre entsprechende Mittel, so dass der Bund im Hinblick auf die verfassungsrechtliche

Pflicht der L2nder zum bundetsfeeweafid| acdhle ne Vea thtz
dass diese sachgerecht und gemaR den von den Landern zum Bundesmobilititsplan als
Bedarf Aangemel detenii Systemtrassen erfolgt. Et

dann wieder Anderungen moglich. Weiter gehende Sanktionen gibt es insoweit aber nicht.

Die Satze 5 und 6 regeln die Folgen, wenn der Bund fir bestimmte Systemtrassen nicht
das vorgesehene Verfahren zur Markterkundung durch Bekanntmachung in Gang setzt und
in der Folge daher auch keine bestatigte Zusage fir die Trassen abgibt. Dann muss der
betroffene Betreiber der Schienenwege beim Eingang eines Antrages auf Abschluss eines
Kapazitatsrahmenvertrages fir diese Trassen bei der zustandigen Bundesbehdrde (dem
Bundesamt fur Mobilitat und Verkehr) nachfragen, ob fir die betreffenden Systemtrassen
ein Verfahren nach § 15 AEG mit einer Markterkundung und einer Zusagenerteilung geplant
ist (Satz 5). Bejahendenfalls hat der Betreiber der Schienenwege laut gemalR 6 abzuwarten,
ob eine dann laut § 52 Absatz 7 gegenitiber dem Kapazitatsrahmenvertrag vorrangige be-
statigte Zusage fir die Systemtrasse erteilt wird (diese muss der Bund auf dessen Antrag
bei der Erflllung der Anforderungen an die Systemtrasse nach 8§ 15 AEG 1 s. dortT jedem
Eisenbahnverkehrsunternehmen erteilen). Die Information des Betreibers tiber das Ergeb-
nis des Verfahrens durch den Bund sichert 8 15 Absatz 6 Satz 2 AEG ab. Wird die Anfrage
nicht positiv oder binnen eines Monates nicht beantwortet, entféllt die Systemtrassenbin-
dung laut Satz 1, und die bislang gebundene Systemtrasse wird zur Multifunktionstrasse.
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Zu § 9f (Systemtrassenbindung im Schienenguterverkehr)

Eine &hnliche Regelung wie zu den Systemtrassen des Schienenpersonenverkehrs bietet
8§ Of fur den Schienengtterverkehr. Nach dessen Satz 1 entféllt die Systemtrassenbindung
einer vorkonstruierten Systemtrasse des Schienenguterverkehrs spatestens vier Monate
nach dem Ende der Anmeldefrist fir den Jahresfahrplan. Nach Satz 2 unterliegen diese
Systemtrassen dann den Regeln fur die Multifunktionstrassen (dazu auch in § 9h). Das gilt
zum einen (selbstverstandlich) nur, wenn die Systemtrassen nicht vorher durch einen ent-
sprechend Zugangsberechtigten bestellt wurden. Zum anderen greift der Satz 1 auch dann
nicht ein, wenn die entsprechenden Systemtrassen nach MalRgabe des § 9d Absatz 2 zu-
rickgehalten wurden. Dieses Instrument wirde andernfalls durch § 9f konterkariert werden.
Auch hier gilt wie bei § 9e, dass bei Systemtrassen, die durch Kapazitdtsrahmenvertrage
gesichert sich, die Kiindigungsfrist nach § 49 Absatz 7 Satz 4 eingehalten werden muss.
Dieser Verweis in Satz 3 ist allerdings ebenfalls rein deklaratorisch. Ziel des § 9f ist T auch
insofern parallel zu § 9e 1, dass ausreichend Flexibilitat besteht. Stellt sich also heraus,
dass eine im Netznutzungsplan fir den Schienengtiterverkehr konstruierte Systemtrasse
nicht bendtigt wird, fihrt der Entfall der Systemtrassenbindung dazu, dass die Systemtrasse
als Multifunktionstrasse einem anderen Zweck zugefiihrt werden kann. Auch somit wird also
letztlich an die Regelung des 8 3 Nr. 7 angeknupft, dessen Ziel unter anderem, wie dazu
dort beschrieben wurde, die effektive und effiziente Nutzung der Schienenwegkapazitét ist.

Zu § 9¢g (Systemtrassenbindung bei unwesentlichen Abweichungen)

Mit dieser Norm soll der Tatsache Rechnung getragen werden, dass es in der Praxis Félle
gibt, bei denen der Antrag auf die Zuweisung von Schienenwegkapazitat nach 88 51, 52
nicht vollstandig, sondern nur Uberwiegend den Anforderungen einer Systemtrasse ent-
spricht. Das kann insbesondere bedeuten, dass ein unerheblicher Teil der Strecke nicht in
Anspruch genommen werden soll. Um derartige Netzzugangsbegehren wegen ihrer fehlen-

den APassgenauigkeitid nicht von vornheB®in

vom

eine Art A¥ffnungsklausel f. Eine entsprechende

ner Antrage um eine Systemtrasse findet sich dann auch noch in § 52 Absatz 11. Beispiels-
falle waren etwa, wenn eine geplante Zugfahrt nur einen Teil der Gesamttrasse nutzt, be-

stimmte vorgesehene HaIteZ@gJesriﬁ)ssade(retewianebreiZLA!ﬁ

ren Laufweg hat (der Halt erfolgt an einem anderen BahnhofineinerStadt oder unter

fahrungfi ei ne sz KzumFahnrightumggweahse! fir die Zuggarnitur).

Zu 8 9h (Beantragung von durch Entfall der Systemtrassenbindung entstandenen
Multifunktionstrassen):

A

Es gi bt sowohl Agebor eneif sblahe, didefsientdkehen,ondesnt r as s er

es zur Freigabe einer vorherigen fir eine Verkehrsart bestimmten Systemtrasse kommit.
Die Regelung beschrénkt sich auf solche Multifunktionstrassen, die nicht bereits als solche
im Netznutzungskonzept bzw. in den Netznutzungsplanen vorgesehen waren, sondern erst
nach 8 9e oder § 9f durch den Entfall ihrer Systemtrassenbindung i regelmaRig ausgelost
durch das ergebnislose Ablaufen der Antragsfrist flir das Zuweisungsverfahren nach § 51
Absatz 1 Satz 2 7 zu Multifunktionstrassen geworden sind. Dennoch soll auch ihre (Neu-)
Zuweisung nach 88 51 f. mdglichst noch so rechtzeitig erfolgen, dass sie Eingang in den

Jahresfahrplan f i nden kann. Bl ei ben auch i ndieduwei-s er

sung der Multifunktionstrassen aus, ertffnet Satz 2 den Zugriff auf diese fur unterjahrige
Verkehre (s. hierzu § 44 Absatz 1b).

Es istim Ubrigen denkbar, dass sich ein planerischer Bedarf fiir die kiinftige Sicherung von
Multifunktionstrassen im Netznutzungskonzept und Netznutzungsplan ergibt i etwa, wenn
sich ein regelméanRiges Angebot im Schienenpersonenverkehr neben den (gesicherten) Sys-
temtrassen des Deutschlandtaktes als sinnvoll und wirtschaftlich tragfahig erweist. Dann ist

Az w

auch dieses ¢ber Ar e 9Teassern i itetatven und NMamit insoweitfle-k t i o n s
XxXi bl en Planungsprozess f¢r die weitere Zukunft
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Zu 8 10a (Besondere Regeln fur Betreiber der Personenbahnsteige und Betreiber der
Laderampen)

Durch die Anpassung der Anlage 2 zum Inhalt des Mindestzugangspaketes und der sons-
tigen Leistungen (s. dort) kbénnen die Sonderregeln des § 10a entfallen.

Zu 8§ 13 (Serviceeinrichtungen)

In Absatz 2 werden neue Koordinationsregeln fur kollidierende Antrage bei Betreibern von
Serviceeinrichtungen festgelegt, die der Tatsache Rechnung tragen, dass die Systemtras-
sen und der Zugang zu den Serviceeinrichtungen aufeinander abgestimmt sein mussen.
Ansonsten hat ein Zugangsberechtigter zwar die Systemtrasse erhalten, darf aber die an-
geschlossene Serviceeinrichtung nicht nutzen oder umgekehrt. Dieser Zustand ware unbe-
friedigend. Deshalb hat der Betreiber sich nach dem neuen Satz 2 mit den Betreibern der
angrenzenden Schienenwege abzustimmen, um sicherzustellen, dass uber die jeweiligen
Antrédge auf Zugang zu den Serviceeinrichtungen einerseits und auf Zugang zum Schie-
nennetz fur die Zugtrasse zu oder von der Serviceeinrichtung andererseits einheitlich ent-
schieden wird. Vorrangig ist dabei nach dem neuen Satz 3 darauf zu achten, dass der Zu-
gang zu den Serviceeinrichtungen in Ubereinstimmung mit den Systemtrassen vergeben
wird. Damit soll sichergestellt werden, dass die neu ins ERegG eingefligten Systemtrassen
auch im Hinblick auf die Anbindung an Serviceeinrichtungen gleichsam praxistauglich sind.
Dabei ist aber nach Satz 4 auch zu bericksichtigen, ob eine zumutbare und tragfahige Al-
ternative zu der jeweiligen Serviceeinrichtung besteht. Allein aus dem Erhalt einer bestimm-
ten Systemtrasse kann also noch kein Anspruch auf Zugang zu einer bestimmten Service-
einrichtung abgeleitet werden. Das lasst sich im Wortlaut der Norm insbesondere an der

Wendung Aauch zu b e r4festmachen.Wiotzdgne ist iach Satz BaAwvor -
rangigfi auf die Systemtr as s e ngemdl Batzs5tnech das n .

Hochstpreisverfahren durchzufihren, das der Betreiber der Serviceeinrichtung nach Mal3-
gabe des 8§ 52 Absatz 8 Satze 3 bis 6 bei der Regulierungsbehérde initiieren kann.

In Absatz 8 wird der Anwendungsbereich von § 13 nunmehr eingeschrankt. Danach richtet
sich der Zugang zu Serviceeinrichtungen, die bei ihrem Bau oder Betrieb Uberwiegend aus
offentlichen Mitteln finanziert oder geférdert werden, nicht nach dieser Vorschrift. Stattdes-
sen gilt fir den Zugang zu diesen Serviceeinrichtungen und fiir die Entgelte, dass dieselben
(strengeren) Regeln anwendbar sind, die fiir Schienenwege gelten. Hintergrund dessen ist,
dass die generellen Privilegierungen und Sonderregelungen fur Serviceeinrichtungen dann
keine Anwendung finden sollen, wenn es eine 6ffentliche Forderung fur die Serviceeinrich-
tung gibt. Stattdessen ist dann freier Zugang nach MaRgabe der allgemeinen Regeln zu
gewahren. und es gilt insoweit auch eine strenge Regulierung. Diese verscharften Anforde-
rungen sind allerdings nur gerechtfertigt, wenn im Rahmen des Baues oder Betriebes eine

Finanzierung oder F°rderung A¢ b eProrentaus éfferd-fi,

lichen Mitteln erfolgt. Insofern gibt es also auch eine Rickausnahme, wenn eine Zahlung

Nur

das

von Zuschiissen nur in geringerer Hohe zu verzeichnen ist. Insgesamt wird soein AGIl ei ¢ h -

k1l angin zderiFisaoziemimg, dem Zugang und der Regulierung hergestellt.

Zu § 15 (Werksbahnen)

Di e nderung der Norm ersch®°pft sich in
AJahr es f ache gillAbsatfi2l)( s

Zu § 18 (Effektive Nutzung der Schienenwegkapazitat)

In § 18 wird der neue 8 3 Nr. 7 im Kontext einer besonderen Regel fur die Auslegung der
Regelungen Uber Entgelte und Kapazitatszuweisungen fur Schienenwege nochmals gleich-
sam aufgegriffen. Dadurch wird i neben der erneuten Hervorhebung des Zieles einer ef-
fektiven und effizienten Nutzung der Schienenwegkapazitdt und der Kapazitaten in Ser-
viceeinrichtungen i ein weiteres Mal den Erwagungsgrinde 35, 36 und 43 und dem Art. 26
Richtlinie 2012/34/EU Rechnung getragen.

der
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Zu 8§ 19 (Schienennetz-Nutzungsbedingungen)

Nach der Normerganzung missen die Schienennetz-Nutzungsbedingungen nun auch An-
gaben zu den Systemtrassen, zu ihren Zugangsbedingungen und zu den Zugangsbedin-
gungen fur die sonstige Kapazitat des betreffenden Schienenweges sowie zur Ausgestal-
tung der Kapazitatsrahmenvertrage umfassen. Damit wird vor allem sichergestellt, dass die
Zugangsberechtigten sich transparent und vorab tber alle wesentlichen Aspekte informie-
ren kénnen. Da auch die Betreiber der Schienenwege wechselseitig in die Schienennetz-
Nutzungsbedingungen der jeweils anderen Einsicht nehmen kénnen, wird als Nebeneffekt
die Transparenz erh6ht und so der Wettbewerb auf der Schiene geférdert sowie auf diesem
Weg mittelbar ein Anreiz zu mdglichst optimaler Nutzung der Infrastruktur durch marktori-
entierte Schienennetz-Nutzungsbedingungen gesetzt.

QieAnderunginAbsatzS beschr@ankt sich auf die nderung d
AJahr esf dehe gollAbsati21)( s

Zu 8§ 20 (Vereinbarungen zwischen einem Zugangsberechtigten und dem Betreiber
der Schienenwege oder einer Serviceeinrichtung)

Die neu in Absatz 1 eingefiigte Nr. 2 betrifft die zwischen Zugangsberechtigten und Betrei-
bern der Schienenwege (oder lUiber Absatz 3 Betreibern einer Serviceeinrichtung) geschlos-
senen Vereinbarungen. Danach sind in Fortfihrung der neu gefassten Vorgaben in den
8§ 52 ff. inshesondere auch Regelungen zwischen den Akteuren Uber die Art der zu erbrin-
genden Verkehrsleistung zu treffen. Dabei muss diese Art einer der in § 1 Absatz 29d Satz
2 genannten Systemtrassenkategorien entsprechen. Selbstverstandlich miissen im Zuge
dessen auch die anderen Regelungen des Eisenbahnregulierungsgesetzes eingehalten
werden, so dass der Betreiber der Schienenwege hier nicht inhaltlich frei ist, welche der
Kategorien er auswahlt, sondern er ist den neu durch dieses Gesetz aufgestellten Bin-
dungswirkungen unterworfen.

Zu § 23 (Festsetzung, Berechnung und Erhebung von Entgelten fir Schienenwege)

Die bislang geltenden und sehr umfangreichen sowie komplexen Regelungen tber die Ent-

gelte fur die Nutzung von Schienenwegkapazitit in den bisherigen 88§ 23 bis 40 ERegG

werden durch das im Bundesmobilitatsgesetz realisierte System der Verkehrsinfrastruktur-

finanzierung jedenfalls mittelfristig stark vereinfacht. Das ergibt sich insbesondere aus der

schrittweisen Umstellung von einem System der Vollkostenfinanzierung tber die Netznut-
zungsentgelte auf eines der Grenzkostenfinanzi e
Kosten des Zugbetriebesfi die maCgebliche Bemes
Mdglich bleiben zwar zu bestimmten (Lenkungs-)Zwecken gewisse Aufschlage auf diese

Grenzkosten; der Aufwand fur die Regulierung der Entgelte reduziert sich aber sowohl bei

den Betreibern der Schienenwege als auch bei der Regulierungsbehérde ganz erheblich.

Ein Aharterfi Sy sdaeeralelcerrsdeiln gkso mnitcht in Frage, s
tendenii | berganges bedarf, um die Wirkungen auf
Die bisherigen 88 23 bis 40 ERegG a. F. werden aber bereits jetzt durch die deutlich leichter

zu handhabenden 88 23 bis 27 ERegG n. F. ersetzt; sie finden nur noch tbergangsweise

Anwendung.

An der bisherigen zur Vermeidung jeglicher Disk
die Festsetzung, Berechnung und Erhebung von Entgelten fir Schienenwege wird festge-

halten. Es werden lediglich die vom Gesetzgeber (vgl. 8§ 13 Absatz 3 BuMoG) im Bundes-
mobilitatsplan festgesetzten Ausnahmen bei den Entgelten (etwa eine zeitweise und mog-

licherweise auch nur in bestimmten Verkehrssegmenten oder Regionen mit Besonderhei-

ten, die diesen Schritt rechtfertigen bzw. erfordern, greifende Spezialregel) ¢ ber den AV
behalt fir den § 24iin Absatz 2 Satze 2 und 3 erméglicht. Insoweit bestehen keine Beden-

ken in Bezug auf eine Diskriminierung, da die anderweitigen Entgeltfestsetzungen nicht

vom jeweiligen Betreiber der Schienenwege, sondern vom Gesetzgeber herriihren, der da-

mit Uberdies Allgemeinwohlinteressen in einem umfangreichen Planungsprozess verfolgt.
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Zu § 24 (Entgeltgrundsatze fur Schienenwege)

In Absatz 1 Satz 1 wird nunmehr als Maxime festgelegt, dass das Entgelt fir das Mindest-
zugangspaket (das nach der Neufassung der Anlage 2 auch den Zugang zu den Stationen
erfasst, so dass es keine gesonderten AS
Eisenbahnanlagen, durch die Serviceeinrichtungen angebunden werden, grundsétzlich in
Hohe der Kosten festzulegen ist, die unmittelbar auf Grund des Zugbetriebes (als so ge-
nannte Grenzkosten) anfallen. Das entspricht der fir die Planung auch nicht disponiblen
AGr undi d&29BuMbE@, slie durch den jeweiligen Bundesmobilititsplan i etwa in
AEt appenfi weg vom heutigen Sy §86&EReg@a@ F.)hv aul
den Grenzkosten bei einem entsprechenden Ausgleich fir die Betreiber der Schienenwege
i né&her ausgestaltet wird. Das gilt ausweislich von § 13 Absatz 8 auch fur mit 6ffentlichen
Mitteln maRgeblich geforderte bzw. finanzierte Serviceeinrichtungen. Durch Satz 2 wird so-
dann das fir Verkehr zustéandige Ministerium des Bundes zum Erlass einer Rechtsverord-
nung ermachtigt, um in Anwendung der Entgeltgrundsatze nach § 32 Absatz 4 bis 7 BuMoG
unter Beachtung der Festlegungen des Bundesmaobilitdtsplanes (wo derartige Detailfragen
und deren ASteuerungii angesichts der Geset
nen) nahere Vorgaben fiir Aufschlage i etwa bei Uberlast oder besonderen Immissionen i

und Preisdifferenzierungen i beispielsweise nach den Achslasten, der Geschwindigkeit
oder dem verursachten Verschlei3 i durch den Betreiber der Schienenwege zu machen.
Diese Rechtsverordnung bedarf ausweislich von Art. 80 Absatz 2 GG der Zustimmung des
Bundesrates wund soll die n2heren Details
BuMoG bzw. zum Bundesmobilitatsplan und dessen Festsetzungen zu gewahrleisten.

Durch das bisherige Voll kostenmodel | mi t
sich gerade mit Blick auf den Deutschlandtakt mehrere Probleme, die es mit den Folgere-
gelungen zu lésen gilt. Das Ziel der Gesamtregelung ist es dabei, dass trotz optimaler Netz-
auslastung zusatzliche Kostendeckungsbeitrage realisiert werden, soweit das im Verkehrs-
markt mdglich ist. Gerade im Schienenpersonenfernverkehr dirfen Vollkostenaufschlage
keine preisliche Hirde fir die Realisierbarkeit des Deutschlandtaktes darstellen. Fir den
Schienenpersonennahverkehr muss daneben beachtet werden, dass es eine Wechselwir-
kung mit der Finanzmittelausstattung nach § 35 BuMoG gibt. SchlieRlich muss ein Uber-
gang vom heutigen System bewdltigt werden, wo die Vollkostenaufschlage im Personen-
verkehr hoch sind und im Guterverkehr zuletzt nicht mal die unmittelbaren Kosten des Zug-
betriebes in Rechnung gestellt wurden. Vor diesem Hintergrund wird durch Absatz 2 Satz 1
dem Betreiber der Schienenwege die Mdglichkeit er6ffnet, in Erganzung zum Entgelt nach
Absatz 1 Satz 1 zusatzlich weitere ihm entstehende Kosten bis hin zu den vollen Kosten
dadurch zu decken, dass er wie bisher so bezeichnete Vollkostenaufschlage auf der Grund-
lage effizienter, transparenter und nichtdiskriminierender Grundsétze erhebt, wobei die
bestmogliche Wettbewerbsfahigkeit der Segmente des Eisenbahnmarktes zu gewahrleis-
ten ist. Unter Beachtung von Art. 32 Absatz 1 Satz 2 Richtlinie 2012/34/EU muss dabei laut
§ 24 Absatz 2 Satz 2 (wie schon bisher nach § 36 Absatz 1 Satz 2 ERegG a. F.) die Ent-
geltregelung dem von den Eisenbahnverkehrsunternehmen erzielten Produktivitatszu-
wachs Rechnung tragen. Das zielt nach der Vorstellung der EU-Kommission darauf ab,
dass die Entgeltregelungen des Betreibers der Schienenwege nicht alle i sondern nur die
branchenweit von allen gleichsam durchschnittlich 7 erzielten Produktivitatssteigerungen
der Eisenbahnverkehrsunternehmen durch technischen Fortschritt, betriebliche Optimie-
rungen usw. Aaufzehrenn d¢rfen, sondern

sie verbleiben. Durch die auf der Basis der Erméachtigung in Absatz 1 Satz 2 mit Zustim-
mung des Bundesrates erlassene Rechtsverordnung sind laut Absatz 2 Satz 3 auch inso-
weit verbindliche Vorgaben zur Ausgestaltung und Anwendung dieser Vollkostenaufschla-
ge zu machen. Um den A! bergangschar adinsteys
mung mit der Grundidee des 8 29 BuMoG nochmals zu betonen, bestimmt Absatz 2 Satz 4
sodann, dass bestehende Vollkostenaufschlage kinftig grundsatzlich abgeschmolzen wer-
den sollen, soweit das in Umsetzung der Vorgaben des Bundesmobilitatsplanes, zur effek-
tiven und effizienten Auslastung des Netzes oder zur Sicherung der Markttragféhigkeit der
Entgelte unter Beachtung der bestmdéglichen Wettbewerbsfahigkeit der Segmente des Ei-
senbahnmarktes erforderlich und anderweitig daflr Sorge getragen ist, dass der Betreiber

tation
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der Schienenwege unter normalen geschaftlichen Umstanden im Durchschnitt mehrerer

Jahre ein mindestens ausgeglichenes Ergebnis erzielt. Fir Letzteres kommt insbesondere

in Betracht, dass der Staat die mit einer Absenkung bzw. Aufgabe der Vollkostenaufschlage

verknupften Erloswirkungen auf der Grundlage des BuMoG etwa im Rahmen einer Ergan-
zungsvereinbarung zur Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung nach dessen 8§ 32 Ab-
satz4ausgl eicht. Diese ASc huberdercSchieechwegergehfiauff ¢ r de
Art. 8 Absatz 4 Satz 1 Richtlinie 2012/34/EU zurlck, der insoweit eine entsprechende 6ko-

nomische Basis fur den Infrastrukturbetreiber fordert.

Absatz 3 Satz 1 ermdglicht es weiterhin, durch eine Rechtsverordnung mit Zustimmung des
Bundesrates nach Absatz 1 Satz 2 festzulegen, inwieweit und wie lange Nachlasse auf das
in Absatz 1 Satz 1 normierte Entgelt fir das Mindestzugangspaket gewahrt werden kénnen
oder zu gewahren sind. Das betrifft laut Satz 2 der Norm in Anwendung von Art. 33 Richtli-
nie 2012/34/EU die Forderung der Entwicklung neuer Eisenbahnverkehrsdienste oder die
Forderung der Auslastung von Strecken mit sehr niedrigem Auslastungsgrad. Vor einer sol-
chen Festlegung von Engeltnachlassen zur Absicherung der angestrebten Nutzung der
Schienenwege auch in wirtschaftlichen oder gesellschaftlichen Ausnahmezustéanden ist ge-
maf Absatz 3 Satz 3 bei Bedarf die Zustimmung der EU-Kommission einzuholen. Dieser
Bedarf kann sich daraus ergeben, dass es sich insoweit um eine notifizierungspflichtige
Beihilfe nach Art. 107 ff. i.V. mit Art. 93 AEUV handeln kann, die grundséatzlich unzuléssig
ist und nur bei ihrer Vereinbarkeit mit dem Europaischen Binnenmarkt von der Europai-
schen Kommission zugelassen (notifiziert) wird. Dieses Verfahren kam etwa bei den letzten
(auch pandemiebedingten i dort allerdings auf der Grundlage von Sonderregeln) Trassen-
preissenkungen zur Anwendung. Absatz 3 Satz 4 ordnet schlie3lich mit dem Ziel der Wie-
derherstellungd es Regel f al | es amdhssfaktiekdder aushtkinfiig) lees fi
stehende Nachlasse grundsatzlich schrittweise oder gleich vollstandig abzubauen (abzu-
schmelzen) sind, bis das Entgelt fiir das Mindestzugangspaket (wieder) erreicht ist. So wird
im Regelfall etwa jahrlich zu prifen sein, ob eine Ruckkehr zu den unmittelbaren Kosten

des Zugbetriebes m°glich ist. Die neuen Vorgahb
auch Entgeltnachlasse bis unter den Regelfall (vgl. Absatz 1 Satz 1) der unmittelbaren Kos-

ten des Zugbetriebes zu. Das auf Basis der unn
preistefA Mindestzugangspaket ist allerdings di

kung der (heutigen) Vollkostenaufschlage nach und nach erreicht werden sollte. In Zeiten

der Pandemie wurden jedoch die Trassenentgelte
mittelbaren Kosten des Zugbetriebesfibepreist. Das lasst in besonderen Ausnahmesituati-

onen das europaische Recht (auf der Grundlage von Art. 33 Richtlinie 2012/34/EU und von
Sonderregeln) zu; das sollte aber zur Erreichung der fir alle Verkehrstradger mit dem Bun-
desmobilititsgesetzer st r ebt en Transparenz und AKostenwahi

Ein wichtiger Faktor bei der bestmdéglichen Ausnutzung der knappen Schienenwegkapazitat
ist eine maoglichst harmonisierte (gleichmaRige) Geschwindigkeit aller Zugfahrten gerade
auch im G¢gterverkehr. AAusbrechendfi schnelle o
demgegeniber mehrere solcher gleichlaufender (im Zeit-Wege-Diagramm oder Bildfahr-
plan paralleler) Trassen und damit mehr Kapazitat. Daher sieht Absatz 4 Satz 1 die MOg-
lichkeit vor, schon im Netznutzungskonzept oder auch nur und erst im Netznutzungsplan
die zulassige Hoéchst- und Mindestgeschwindigkeit fir Systemtrassen (die fortan so be-
zeichnete ASystemtrassengeschwindigkeitf) verbindlich vorzugeben. Dabei geht es nicht
um die Vorgabe einer genauen Geschwindigkeit, sondern mutmalflich einer Bandbreite,
was letztlich in der Praxis auf eine sehr starke Annaherung an die Hochst- und Mindestge-
schwindigkeit hinauslaufen dirfte (vgl. hierzu auch § 1 Absatz 29d zur Hochst- oder Min-
destgeschwindigkeit). Die Anmeldung der Nutzung einer Systemtrasse ist dann gemaf Ab-
satz 4 Satz 2 nur bei der Einhaltung dieser Systemtrassengeschwindigkeit zulassig. Bei
dennoch vom Zugangsberechtigten begehrten bzw. beantragten Abweichungen von der
Systemtrassengeschwindigkeidt i st das Entgel't [
nicht nur fur eine Systemtrasse, sondern fir alle durch das tatséchliche Geschwindigkeits-
profil in Anspruch genommenen Systemtrassen zu entrichten. Durch die vorherige Festle-
gung der Systemtrassengeschwindigkeit bereits im Netznutzungskonzept oder (mit weni-
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ger, aber immer mit noch ausreichendem zeitlichem Vorlauf) soll den Eisenbahnverkehrs-
unternehmen eine Reaktion im Vorhinein 1 wie etwa die Beschaffung schnellerer, starkerer
oder Aspurt st ar k eireamdgichtwerdee. AtiRardem avedudgreh die hier
getroffene allgemeine Regelung die Anwendungde r A Auf s c h| 2 gendr, trans-
parenter und nichtdiskriminierender Weise gewahrleistet, wobei die Regulierungsbehodrde
den jeweiligen Einzelfall zusatzlich mit ihren Instrumenten tberwacht, um bei Verstof3en
einschreiten zu kénnen. Der Mal3stab flur die zulassigen Aufschlage ist dabei nhach Satz 4
die durch diese ASondertrassenii insgesamt

angem

verri

ten werden die durch eine solche besonders | an
tenfi weiteren Trassen al danicAtadfteterdénagnflidea und c hnet .
verf ¢i¢gbarer Kapazit?2t auf einer Strecke Ausnahi

gilt die Regelung nicht fur die Multifunktionstrassen inklusive der nicht genutzten System-
trassen (die dann zu Ersteren werden).

Bezuglich der Hohe der Entgelte fur die Serviceeinrichtungen gelten wie schon bisher (vgl.
§ 32 ERegG a. F.) etwas andere Vorgaben. Das erklart sich daraus, dass es sich hierbei
regelmafig nicht um Teile des offentlichen und aus 6ffentlichen Mitteln finanzierten Schie-
nennetzes, sondern um zumeist privat betriebene Anlagen wie etwa ein Tanklager, eine
Wartungseinrichtung oder ein Terminal handelt. Insoweit besteht ein anerkennenswertes
Interesse des oftmals privaten Betreibers an einer kommerziellen Nutzung und Vermark-
tung unter Nutzung seiner Vertragsfreiheit. Allerdings gibt es auch hier schitzenswerte 6f-
fentliche Interessen, denn eine Zugfahrt auf dem 6ffentlichen Netz beginnt und endet regel-

ma2 Cig auf der Aersten bzw. | dungundfindetdeme die¢ f

wie beispielsweise der Giterzug zwischen einer Raffinerie und einem Tanklager i gar nicht
statt oder kann es nicht i wie z. B. der Personenzug, der vor und nach der Fahrt bzw.
zwischen der Hin- und Riickfahrt in einer Serviceeinrichtung abgestellt und gereinigt sowie
betankt und gewartet werden muss. Insofern bestimmt Absatz 5 Satz 1 in Abkehr vom
Grundsatz der bloRen Grenzkosten bei Strecken und allen Bestandteilen des Mindestzu-
gangspaketes (vgl. Absatz 1 Satz 1), zu dem mittlerweile auch die Personenbahnhdfe ge-
horen, dass die Entgelte fur den Schienenzugang innerhalb von Serviceeinrichtungen nach
Anlage 2 Nr. 2 T dazu zahlen inshesondere noch Giterterminals, Rangierbahnhéfe und
Zugbildungseinrichtungen, Abstellgleise, die meisten (kleineren) Wartungseinrichtungen,
andere technische Einrichtungen einschlie3lich Reinigungs- und Wascheinrichtungen, See-
und Binnenhafenanlagen mit Schienenverkehr, Hilfseinrichtungen sowie Tank- und Lade-
stelleni und fir die Erbringung von Leistungen in diesen Einrichtungen mit Ausnahme von
offentlich finanzierten Serviceeinrichtungen gemai 8§ 13 Absatz 8 die (Voll-)Kosten fiir de-
ren Erbringung, zuziiglich eines angemessenen Gewinnes, nicht tUbersteigen durfen. Der
Betreiber einer solchen fur den Verkehr regelmalig wichtigen Serviceeinrichtung ist nach
Satz 2 der Norm dabei allerdings verpflichtet, die dafiir erhobenen Entgelte so zu bemes-
sen, dass sie angemessen, nichtdiskriminierend und transparent sind. Wie im bisher gel-
tenden Recht enthalt Satz 2 dann Regelbeispiele dafiir, wann eine Beeintrachtigung der
GrundsédtzeinSatzl zur ABerechnungfi der Entgelte
keine Veranderung zum bisherigen Rechtzustand. Eine Sonderregelung fur Wartungsein-
richtungen an dieser Stelle mit deren pauschaler Befreiung von den Entgeltvorgaben und
deren Regulierung, wie sie bislang § 32 Absatz 3 ERegG a. F. vorsah, ist im Hinblick auf
deren gestiegene Wettbewerbsrelevanz fur einen nach den Leitideen des Bundesmobili-
tatsgesetzes stark wachsenden Schienenverkehrsmarkt nicht mehr zu rechtfertigen.

Zu § 25 (Prufung der Entgelte und Regulierung)

Wenn die Netznutzungsentgelte nur noch auf der Basis der Grenzkosten errechnet werden,
beschrankt sich die AKontroll dichiSatil kbrese-
guenterweise auch auf die Transparenz (im Sinne von Nachvollziehbarkeit der Preisgestal-
tung; vgl. dazu schon Bundesverwaltungsgericht, Urteil vom 13.06.2012 i Az.: BVerwG 6
C 42.10; hierzu ist insbesondere auf die Schienennetz-Nutzungsbedingungen des jeweili-
gen Betreibers der Schienenwege abzustellen), die sachliche Richtigkeit und die Angemes-
senheit der vom Betreiber der Schienenwege seinen Entgelten zu Grunde gelegten unmit-
telbaren Kosten des Zugbetriebes. Der Betreiber der Schienenwege hat dazu nach Satz 2

in e

nsbes

Regul
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(wie schon unter der Geltung des bisherigen Rechts; vgl. § 24 Absatz 4 ERegG a. F.) ein

Verfahren fir die Zurechnung der Kosten zu den verschiedenen Kategorien von Leistungen,

die fir Eisenbahnverkehrsunternehmen erbracht werden, festzulegen. Insoweit hat er mit-

hin die AZuscheidungshoheitfi f¢r die Kostenpos
Prifung der Regulierungsbehoérde aufbaut.

Wie schon eingangs zu diesem Regelungskomplex der Entgeltregulierung erlautert wurde,

kann der Ubergang vom bisherigen System i vereinfacht: der Vollkostendeckung i auf das

neue i wiederum vereinfacht: der bloRen Grenzkosteni ni cht Aauf einen Schl
um Verwerfungen im Markt, Unsicherheiten usw. zu vermeiden. Daher erlaubt § 24 Ab-

satz 2 unter Beachtung besonderer Vorgaben in einer Rechtsverordnung des Bundes die

weitere Erhebung der (bisherigen oder anderer, etwa langsam sinkender) Aufschlage bis

zur Erreichung der Vollkostendeckung. In dieser Phase bedarf es dann naturgemaf3 noch

einer strengeren Uberwachung der Entgelte durch die Regulierungsbehorde. Daher ordnet
Absatz2Satzl f ¢r diese A!bergangsphasei an, dass de
der MaCgabe und mit dgmbiéd37EReYE ai M eegulicet wérderd e r A

Es liegt allerdings zu einem gewissen Teil auch in der Hand des Bundesverordnungsge-

ber s, der dazu ARahmenvorgabenid erl 2sst, wi e |
Andere Aufschlage und Preisreduzierungen nach § 24 Absatz 1 Satz 2 (etwa fir besonders
l[armintensive Zige) werden demgegeniiber gemaf den allgemeinen unionsrechtlichen An-

forderungen von der Regulierungsbehdérde auf ihre Angemessenheit, Transparenz und Dis-
kriminierungsfreiheit geprift.

Um eine wirkungsvolle und rechtzeitige Regulierung der Entgelte zum Schutz des Wettbe-

werbes, der nur bei transparenten Bedingungen im Vorhinein funktioniert, zu gewahrleisten,

hat sich bei den Entgelten fiir die Benutzung von Schienenwegen eine Ex-ante-Regulierung

bewahrt (vgl. bislang 8§ 45 ERegG a. F.). Daher hélt Absatz 3 Satz 1 am Erfordernis einer
Genehmigung der Entgelte eines jeden Betreibers der Schienenwege fir die Erbringung

des Mindestzugangspaketes einschlieBlich der Entgeltgrundsatze nach Anlage 3 Nr. 2

durch die Regulierungsbehérde fest. Nach Satz 2 ist die Genehmigung dabei i als praven-

tives Verbot mit Erlaubnisvorbehalt mit einem Anspruch des Antragstellers auf die Geneh-

migung 1 zu erteilen, soweit die Ermittlung der Entgelte den Anforderungen des Absatzes 1

und die Entgeltgrundsatze den Vorgaben der Anlage 3 Nr. 2 entsprechen. Wenn das nicht

der Fall sein sollte, kann die Regulierungsbehérde nach Satz 3 wie schon bisher (vgl. § 45

Absatz 1 Satz3ERegG a.F) gl eichsam im Wege einer Art Age
tiondA (allerdings kommt auch dungderEmgelteinhedng i n |
forderlichen Umfang anpassen und die sich hieraus ergebenden Entgelte genehmigen.

Um eine Gleichbehandlung aller Netzzugangsberechtigten zu gewahrleisten, darf jeder Be-

treiber der Schienenwege nach Absatz 4 Satz 1 fiir das Erbringen der Leistungen des Min-
destzugangspaketes keine anderen als die genehmigten Entgelte vereinbaren. Ist in einem

Vertrag zwischen ihm und einem Netzzugangsberechtigten eine Entgeltvereinbarung we-

gen VerstoRRes gegen Satz 1 unwirksam, gilt i auch um bereits erbrachte Leistunge n A a b -
zugeltenid und auch insoweit ei nielauibatg2dasje hbehan
weils genehmigte oder (dieser Fall war bisher nicht geregelt und oblag der bloR3en Aufsicht

der Regulierungsbehérde) bei Stellung des hier pflichtwidrigerweise unterbliebenen Antra-

ges mutmalflich von der Regulierungsbehdérde (gegebenenfalls nach Absatz 3 Satz 3) ge-

nehmigte Entgelt als vereinbart. So wird verhindert, dass aus dem Rechtsverstol3 bezuglich

der Genehmigungspflicht irgendwelche Vorteile fir eine Vertragspartei erwachsen. Ab-

satz 4 Satz 3 halt schlie3lich an dem vor einigen Jahren zur Vermeidung paralleler Pro-

zesse vor den Zivilgerichten um die Entgeltzahlung eingefiihrten Prinzip fest, dass das nach

dieser Norm genehmigte Entgelt zugleich als billiges Entgelt im Sinne des § 315 Burgerli-

ches Gesetzbuchgi |t und damit auch insoweit Agerichts
richtshof jedenfalls in Bezug auf diese Norm ausdrticklich geforderth a t um ein AUnt
feni der europ?®ischen Vorgaben zur Entgeltregul
(vgl. dazu nur EUGH, Urteil v. 09.11.2017 i Rs. C-489/15).
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Bezuglich der Regulierung der H6he von Entgelten fir die Benutzung von Serviceeinrich-
tungen gelten wie schon bisher (vgl. 8 32 ERegG a. F.) etwas andere Vorgaben. Das recht-
fertigt sich aus den bereits oben zu 8§ 24 Absatz 5 ausgefuhrten Grinden. So bedurfen die-
se Entgelte keiner Ex-ante-Regulierung in Form einer Genehmigung. Hier kommt bei Ver-
stol3en gegen die Vorgaben etwa gerade des § 24 Absatz 5 nur die auf Antrag eines Be-
troffenen oder von Amts wegen (vgl. 8 66 Absatz 4) initiierte Ex-Post-Regulierung der Ein-
zelfallentscheidung des Betreibers der Serviceeinrichtung durch die Regulierungsbehérde
in Frage. Die Sonderregelung in § 33 Absatz 1 Nr. 2 ERegG a. F. fir die Entgelte der Be-
treiber von Personenbahnhofen wird dadurch entbehrlich, dass der Zugang zu diesen Ser-
viceeinrichtungen nunmehr Teil des Mindestzugangspaketes ist und damit der Regulierung
der Entgelte nach den Absatzen 1 bis 4 unterfallt. Eine Sonderregelung flir Wartungsein-
richtungen an dieser Stelle mit deren pauschaler Befreiung von den Entgeltvorgaben und
deren Regulierung, wie sie bislang in § 32 Absatz 3 ERegG a. F. vorgesehen war, ist im
Hinblick auf deren gestiegene Wettbewerbsrelevanz fur einen nach den Leitideen des Bun-
demobilititsgesetzes stark wachsenden Schienenverkehrsmarkt auch an dieser Stelle (vgl.
auch dazu schon oben zu 8§ 24 Absatz 5) nicht mehr zu rechtfertigen.

Zu § 26 (Entgeltnachlasse flr Betreiber der Schienenwege)

In weitgehender Ubernahme der bisherigen Regelung in § 38 ERegG a. F. bestimmt nun-
mehr 8§ 26, unter welchen Umsténden Betreiber der Schienenwege Entgeltnachldsse ge-
wahren dirfen.

Dazu ordnet zunachst dessen Absatz 1 an, dass sdmtliche Nachlasse auf Entgelte, die ein
Betreiber der Schienenwege von einem Eisenbahnverkehrsunternehmen erhebt, unabhén-
gig von der grundsatzlichen Festlegung der Hohe der Kosten nach § 24 den in den nach-
folgenden Absétzen 2 bis 5 genannten Kriterien entsprechen missen.

In Anlehnung an das nunmehr maRRgebliche Gr undprinzi p der Aun
Zugbetriebesif ( GAmazziSaisltagdiesbeatglian rundchst an, dass
Nachlasse auf die Hohe der tatsdchlich vom Betreiber der Schienenwege eingesparten
Verwaltungs kost en zu begrenzen sind; es darf
RBige Rabatte geben. Bei der Festlegung der Hohe der Nachlasse sind laut Satz 2 deswegen
auch Kosteneinsparungen, die bereits im Rahmen des erhobenen Entgeltes bertlicksichtigt
wurden, aul3er Betracht zu lassen.

Ein Betreiber der Schienenwege kann laut Absatz 3 allerdings abweichend von Absatz 2
fur im Einzelnen angegebene Verkehrsstrome Entgeltregelungen einfuhren, die i um Dis-
kriminierungen vorzubeugen 1 fir alle Schienenwegnutzer zur Verfigung stehen und in
deren Rahmen zeitlich begrenzte Nachlasse zur Forderung der Entwicklung neuer Eisen-
bahnverkehrsdienste oder Nachlasse zur Forderung der Benutzung von Strecken mit sehr

ni edrigem Ausl astungsgrad gew2hrt werden.

Rahmen des Bundesmobilitatsgesetzes kiinftig auch vom Bund als Gewé&hrleistungstrager
als weiteres Mittel eingesetzt, um die Bestellung aller Systemtrassen eines Taktverkehrs im
Schienenpersonenfernverkehr méglichst durch die Eisenbahnverkehrsunternehmen selbst
zu erreichen und ohne deren Beauftragung mit diesen Verkehren durch den Bund auszu-
kommen (siehe dazu § 38 Nr. 1 BuMoG).

Nach Absatz 4 durfen sich i wiederum zur Verhinderung von (versteckten) Diskriminierun-

mittel

mi t hin

Di

es

geninach dieser Nor m ausfnaMacshMed sssee Areurl aaubft eEnt g

die fir einen bestimmten Schienenwegabschnitt erhoben werden.

Absatz 5 bestimmt schlie3lich weiterhin, dass auch Nachlassregelungen wie Entgelte und
alle Netzzugangsbedingungen vom Betreiber der Schienenwege in angemessener, nicht-
diskriminierender und transparenter Weise auf alle Eisenbahnverkehrsunternehmen ange-
wendet werden mussen.
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Zu § 27 (Anwendung der Entgeltregelungen)

§ 27 in der jetzigen Fassung entspricht § 39 ERegG a. F. Er ordnet gleichsam als Giberge-
ordnetes Prinzip und abschlielBende allgemeine Regelung zunachst die angemessene,
transparente und nichtdiskriminierende Anwendung der Entgelte und Entgeltregelungen fur
alle Zugangsberechtigten an (Absatz 1).

Sodann wird auch im neu gefassten Regulierungsrecht an der Pflicht festgehalten, dass es
ein so genanntes Anreizsystem zur Minimierung von Stérungen und zur Erhéhung der Leis-
tungsfahigkeit des Schienennetzes eingerichtet werden und bestehen muss, das je nach
dem eigenen Verursachungsbeitrag den Betreiber der Schienenwege oder die beteiligten
Eisenbahnverkehrsunternehmen mit Vertragsstrafen fir Stérungen des Netzbetriebes, mit
einer Entschadigung fur von Stérungen betroffene Unternehmen und einer Bonusregelung
fur Leistungen, die das geplante Leistungsniveau lbersteigen, adressiert (Absatz 2).

Diese Grundséatze der leistungsabhangigen Entgeltregelung nach Anlage 7 Nr. 2 gelten laut
Absatz 3 dabei fir das gesamte Netz eines Betreibers der Schienenwege.

Die Pflicht zur Einrichtung und Fihrung eines solchen Anreizsystems gilt (allerdings ohne
die besonderen Vorgaben in Absatz 3) gemafl Absatz 4 auch fur die Betreiber von Ser-
viceeinrichtungen entsprechend (das bedeutet: in auf ihre Situation angepasster und modi-
fizierter Form).

Allerdings sind laut Absatz 5 die Absatze 2 und 3 wegen des Anwendungsvorranges des
Unionsrechts weiterhin insoweit nicht anzuwenden, als ein auf Grund des Art. 35 Absatz 3
Richtlinie 2012/34/EU erlassener delegierter Rechtsakt eine inhaltsgleiche oder entgegen-
stehende Regelung trifft.

Zu § 40 (Entgelte fur vorgehaltene Schienenwegkapazitat)

Der bisherige Absatz 2 der Norm, der die Auskunftspflicht des Betreibers der Schienen-
wege Uber die bereits zugewiesene Schienenwegkapazitat zum Inhalt hatte, wird durch den
neuen § 53a ersetzt.

Ein neu gefasster Absatz 2 sieht stattdessen einen Ersatzanspruch fur Giterverkehrskun-

den nach § 1 Absatz 12 Nr. 2b) i also etwa fiir Verlader, Spediteure und Unternehmen des
Kombinierten Verkehrs i vor, die sich am Ende erfolglos um einen zu vergebenden Giiter-
transportauftrag auf der Schiene beworben und dazu bereits die benétigten Trassen ge-

bucht haben, fiir deren Nichtnutzung ihnen dann Stornokosten nach Absatz 1 entstehen.

Nach Satz 1 kénnen sie bei dem betroffenen Betreiber der Schienenwege zusammen mit

der ATrassenbest el | unBnfyeltdsgegenEentNachweis beangagenSt or n o
dass die jeweilige Trasse nur wegen der Nichte
Transportauftrages nicht genutzt wurde. Satz 2 sieht ergdnzend ein Ricktrittsrecht von der
Trassenbestellung des insoweit durch die Norm begulnstigten Netzzugangsberechtigten fur

den Fall vor, dass der Betreiber der Schienenwege den Antrag auf Entfall des Storno-Ent-

geltes endgultig ablehnt. Nahere Details zu den Entstehungsgriinden des Storno-Entgeltes,

den AEr f ol gs c h abeanteagtén Eritfglii mishie diehéerfiir vom Betreiber der
Schienenwege angelegten Maf3stédbe i und zu den Modalitaten fiir den Nachweis des nicht

erteilten Transportauftrages sind in den Schienennetz-Nutzungsbedingungen zu regeln.

Der Betreiber der Schienenwege wird allerdings nicht endgultig mit den Stornokosten be-
lastet. 8 32 Absatz 5 BUuMoG sieht hier vielmehr einen auf Antrag von der Bundesanstalt fir
Mobilitat und Verkehr zu erfiillenden Ersatzanspruch vor (zu weiteren Details s. dortselbst).

Zu 8§ 42 (Rechte an Schienenwegkapazitat)

Die Anderung der Vorschrift ist der Betonung der Neuregelung dieses Instrumentes durch
die Ersetzung des Begriffes ARahmenvertragi du
schuldet und folgt daher der Anderung der §8 49 und 49a (siehe dazu auch § 1 Absatz 16).
Di e nderung des Begriffes ANetzfahr pwieleeper i od
ruimder Anpassung des Begri f f&lsAbsdted. AJahresfahr pl
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Zu 8§ 43 (Rechte an und Nutzung von Kapazitaten in Serviceeinrichtungen)

Auch in dieser Noomwird| edi gl i ch der Begriff ANetzfahrpl an
(siehe dazu § 1 Absatz 21).

Zu 8§ 44 (Zuweisung von Zugtrassen und Schienenwegkapazitat)

Der in Absatz 1 Satz 2 eingefluigte Vorbehalt, der ein besonderes Zuweisungsverfahren von
Schienenwegkapazitat im Jahresfahrplan auf BaumafRnahmen beschrénkt, die nicht im
Netznutzungsplan nach § 9d vorhergesehen sind, spiegelt das in den 88 9a ff. neu einge-

fuhrte Konzept der nun im Grundsatz nur noch gemeinsam zu AlenkendenfiFahrplan- und
Infrastrukturentwicklung wider. Auf unterjahrig sich ergebende, im Netznutzungsplan nicht
vorherzusehende Baumalnahmen muss der Betreiber der Schienenwege dennoch in be-

wahrter Form reagieren konnen. Dieweitere nderung des Begriffes ANet
resfahrpl ani f onpassunguesBegafiesims 1d\lesatz 2A.

Gemal} § 9d Absatz 2 hat der Betreiber der Schienenwege bei der Erstellung des Netznut-
zungsplanes zu prifen, ob es erforderlich ist, Kapazitatsreserven innerhalb des Netznut-
zungsplanes fur den unterjahrigen Schienenpersonen- oder insgesamt fiir den Schienen-
guterverkehr vorzuhalten. Diese kdnnen nach Absatz la von interessierten Eisenbahnver-
kehrsunternehmen unterjahrig beantragt werden. Um dem Betreiber der Schienenwege die
notige zeitliche Flexibilitat (auch in Bezug auf Erfahrungen mit dem Instrument) zu ermdg-
lichen, wird ihm die Ausgestaltung des Verfahrens in seinen Schienennetz-Nutzungsbedin-
gungen Uberlassen; diese Uberwacht die Regulierungsbehérde nach § 66 Absatz 4 Nr. 1.

Die auBerst kurzen Fristen in Absatz 1b Satz 1 und 2 sind der ebenso kurzfristigen Wand-
lung der Systemtrassen des Schienenpersonennah- und -fernverkehrs sowie des Schie-
nengiterverkehrs in Multifunktionstrassen durch das Ablaufen der Antragsfrist des § 51 Ab-
satz 1 Satz 2 und dem damit einhergehenden Beginn der Zuweisungsphase nach § 52 ge-
schuldet. Satz 3 und 4 verleihen dem Betreiber der Schienenwege dennoch die nétige zeit-
liche Flexibilitat fur die Falle, in denen eine langere Bearbeitungszeit auf Grund der Anzahl
der zu eingegangenen Antrage oder der Komplexitat ihrer Bearbeitung angezeigt ist. Die
Fallkonstellationen, in denen eine langere Bearbeitungszeit zu erwarten ist, hat der Betrei-
ber der Schienenwege bereits vorab zu eruieren und in seinen Schienennetz-Nutzungsbe-
dingungen naher zu bestimmen.

Absatz 1c verdeutlicht, dass die Bedienung einer Multifunktionstrasse auch durch Schie-
nenpersonenverkehrsdienstleistungen denkbar ist. Das fur ihre Zuweisung geltende Ver-
fahren richtet sich zunachst danach, ob sie nach § 51 Absatz 1 rechtzeitig fir die neue
Jahresfahrplanperiode oder im Rahmen der laufenden Jahresfahrplanperiode nach § 9h
Satz 2 beantragt werden. Im letzten Fall muss in einem zweiten Schritt weiter differenziert
werden, ob es sich um solche Multifunktionstrassen handelt, die erst durch den Entfall der
Systemtrassenbindung nach § 9e oder § 9f entstanden sind (siehe dazu Absatz 1b) oder
bereits im Netznutzungsplan als solche vorgehalten wurden (siehe dazu Absatz 1a).

Zu 8§ 45 ERegG a. F. (Genehmigung der Entgelte und der Entgeltgrundséatze)

Die bisherige Regelung entfallt zu Gunsten der neuen Bestimmung in § 25 Absatz 3 (zu
Einzelheiten siehe dort).

Zu § 46 (Verfahren zur Genehmigung der Entgelte und der Entgeltgrundsatze)

Auch in dieser Norm erschopft sich die Anderung in der AnderungdesBe gr i f fes ANet z
planfi in AJaiheg%AbaatrllP.l anfi (s

Zu 8 47 (Zusammenarbeit bei der Bereitstellung von Kapazitét und bei der Zuweisung
von netzubergreifenden Zugtrassen)

Abermals wird lediglich der Beggeénfidt (sikié&t zf ahr p
Absatz 21).
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Zu § 49 (Kapazitatsrahmenvertrag)

Der Begriff AKapazit2atsrahmenvert r8ddisatz16). hi er :
erinnert ni cht zufallig an den bislang an sell
Grund fiir die begriffliche Anderung liegt in dem mit der Einfiihrung des Deutschlandtaktes

und der Systemtrassen des Schienenguterverkehrs einhergehenden veranderten Kontext

der (Kapazitats-)Rahmenvertrage: Durch die Vorkonstruktion der Systemtrassen im Netz-
nutzungskonzept werden bereits in dieser Phase Systemtrassenbandbreiten fir durch Ka-
pazitatsrahmenvertrage gesicherte Verkehrsleistungen reserviert. Die weitere Entwicklung

des Fahrplanes in den Netznutzungspléanen erfolgt dann auf Grundlage der bereits bertick-

sichtigten Reservierungen.

Durch die Anderung des § 15 AEG sind Systemtrassen des Schienenpersonennah- und
des -fernverkehrs entweder mit einer Zusage im Sinne des 8§ 15 Absatz 4 AEG oder einem
Verkehrsvertrag im Sinne des § 15 Absatz 2 AEG verbunden; Systemtrassen des Schie-
nenpersonennah- und -fernverkehrs, die sich auRerhalb des Systems dieser beiden neuen
Instrumente bewegen, sind ausgeschlossen. Weiter ausgeschlossen ist die Sicherung von
Systemtrassen des Schienenpersonennah- und -fernverkehrs durch einen Kapazitatsrah-
menvertrag. Der Anwendungsbereich der Kapazitatsrahmenvertrage beschréankt sich folg-
lich auf die Sicherung von Systemtrassen des Schienenguterverkehrs und von Multifunkti-
onstrassen sowie von nicht systemtrassengebundenen Verkehren.

Bei den Kapazitatsrahmenvertragen nach § 49 handelt es sich jedenfalls weiterhin um Rah-
menvertrage im Sinne des Art. 42 Richtlinie 2012/34/EU und der Durchflihrungsverordnung
(EU) 2016/545 tber Verfahren und Kriterien in Bezug auf Rahmenvertrage fur die Zuwei-
sung von Fahrwegkapazitat. Die unionsrechtlichen Normen stehen der vorgenommenen
Veranderung des Instrumentes nicht entgegen.

Absatz 3 stellt klar, dass § 49 trotz seiner umfassenden Anderung und der Einfilhrung des

von den einschlagigen unionsrechtlichen Normena b wei chenden Begri ffes A
me n v e r der uaignérechtlichen Vorstellung von den Rahmenvertragen entspricht, ins-

besondere hinsichtlich ihrer Beschrankung auf den Anspruch auf eine Kapazitatsbandbreite

und nicht auf eine spezifische Trasse. Absatz 3 zeugt dabei ebenso von der mit der Geset-

zesanderung einhergehendeneins c hnei denden Ver2aanderung des 1| n
taits) Rahmenvertragh: Der dkeiZwvhisungieigeein denverginbartenh a u f
Bandbreite liegenden Schienenwegkapazitat gemaf § 51 Absatz 1 ERegG weicht dem An-

spruch auf die Zuweisung einer der vereinbarten Bandbreite entsprechenden System-

trasse.

Die Kapazitatsrahmenvertrage bilden ein zentrales Instrument der nunmehr neu konzipier-
ten Fahrplanentwicklung (s. dazu vor allem 88 9a ff.). Das verdeutlicht auch die Absatz 4
zu Grunde liegende Verknipfung des Netznutzungskonzeptes (s. § 9¢) mit den Kapazitats-
rahmenvertrdgen. Zudem zeugt die Norm von der Verbindlichkeit des Netznutzungskon-
zeptes: Seine Anforderungen stellen keine bloRen Empfehlungen fiir die weitere Entwick-
lung des Fahrplanes in den Netznutzungsplanen dar, sondern kdnnen auch hinsichtlich der
Kapazitatsrahmenvertrage Avollstrecktfiwerden. Zudem geht aus der Norm hervor, dass in
der Phase der Erstellung des Netznutzungskonzeptes die entsprechenden Kapazitatsrah-
menvertrage noch nicht vertraglich verbindlich geschlossen wurden, was angesichts des
zeitlichen Planungshorizontes des Netznutzungskonzeptes nur auf den ersten Blick tiber-
rascht.

Die in Absatz 4 normierte Pflicht des Betreibers der Schienenwege zum Abschluss eines
Kapazitatsrahmenvertrages greift in dessen Vertragsfreiheit ein. Das wird durch die Erwei-
terung der Befugnisse der Regulierungsbehdrde und durch die Fiktion in Satz 3 noch ver-
starkt. Gerechtfertigt wird dieser Eingriff allerdings durch das umfassende Mitwirkungsrecht
des betroffenen Betreibers der Schienenwege im Entwicklungsprozess des Netznutzungs-
konzeptes (vgl. dazu § 9c Absatz 2). Zudem steht das Einschreiten der Regulierungsbe-
hérde auchhiers owoh!|l hinsichtlich des AObd als auch d

Absatz 4a entféllt ersatzlos, da die Erprobungsphase des Deutschlandtaktes mit der vorlie-
genden Gesetzesanderung gleichsam abgeschlossen ist (vgl. dazu ndher zu § 52a a. F.).
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Absatz 5 entspricht dem bisherigen Absatz 3 ; |l ediglich der Begriff AR
durchdenAKapazit2tsrahmenvertragfi ersetzt.

Absatz 6 entspricht dem bisherigen Absatz 4. Auch hier wurde lediglich der Terminus ARah -
menverducheAgkKia pazi t @t srahmenvertraghf ersetzt.

Absatz 7 entspricht dem bisherigen Absatz 5. Inhaltlich setzt er Art. 42 Absatz 5 Richtlinie

2012/34/EU um. Ansonsten wurde abermals d e r Begriff AdRahAleapaezit-r ag
t @t sr ahmenv e rZudenaantiialt sein Satzt4nan.die Kindigungsfrist fir Kapazi-
tatsrahmenvertrage. Sie ist insbesondere auch in den Fallen des Entfalles der Systemtras-

senbindung nach 8§ 9e Satz 4 und § 9f Satz 3 zu beachten.

Absatz 8 entspricht dem bisherigen Absatz 6. Die Uber die Laufzeit des Kapazitatsrahmen-
vertrages hinausgehenden Prifungsbefugnisse der Regulierungsbehdrde, etwa hinsichtlich
eventueller Diskriminierungen, bleiben natirlich bestehen.

Absatz 9 entspricht dem bisherigen Absatz 7. Er setzt Art. 42 Absatz 6 Unterabsatz 1 Richt-
linie 2012/34/EU um. Der Begrif ARa h me nv e r t duhgAK anpuarzdiet 2t sr ahmenv ¢
ersetzt.

Absatz 10 entspricht dem bisherigen Absatz 8; auch an dieser Stelle wurde lediglich der
Begri fmfe nAVRabucheAgkia pazi t2t srahmenvertragin ersetzt

Absatz 11 entspricht dem bisherigen Absatz 9. Die Verweise auf die Absétze 1 bis 10 wur-
den konsequent angepasst.

Der bisherige Absatz 11, der Ubergangsregelungen fiir vor dem 28. April 2016 geschlos-
sene Rahmenvertrage vorgesehen hatte, ist auf Grund Zeitablaufes obsolet geworden und
wurde daher ersatzlos gestrichen.

Absatz 12 zur Koordinierung bei konkurrierenden Antragen auf den Abschluss eines Rah-
menvertrages entspricht schlie3lich dem bisherigen Absatz 10. In Satz 1 wurde wiederum

| edi glich der Be gduicH A K afpRaazhi me?ntvserrat hrnaeddievNichtt r a g fi e
anwendung von Art. 9 Absatz 3 bis 6 und Art. 10 Durchfiihrungsverordnung (EU) 2016/545

laut Satz 2 beruht zum Schutz bereits bestehender Rahmenvertrage und deren investiti-
onssichernder Funktion weiterhin auf dem Art. 8 Absatz 3 Durchfihrungsverordnung (EU)

2016/545 und dem in Deutschland geltenden Erfordernis der vorherigen Genehmigung von
(Kapazitats-)Rahmenvertragen durch die Regulierungsbehérde. F ¢ r mi t ei nander Al
rierendefi und unvereinbare Rahmenvertr2age gilt
mechanismus des § 52 Absétze 7 und 8 entsprechend. Das bedeutet, dass zunachst die
Vorrangkriterien des § 52 Absatz 7 Anwendung finden, also dementsprechend grundsatz-

lich Rahmenvertrage fur Systemtrassenbandbreiten fur nach § 15 Absatz 4 AEG zugesagte
Verkehrsleistungen vor solchen, fir die ein Verkehrsvertrag nach § 15 Absatz 2 AEG ab-

geschlossen wurde, vor solchen fiir Systemtrassenbandbreiten, die noch nicht anderweitig

gesichert sind, zum Zug kommen. Danach stehen im Rang sonstige Rahmenvertréage, wo-

bei dort die fir grenziberschreitende Zugtrassen Vorrang vor denen des Schienengtiter-

verkehrs und diese wiederum vor sonstigenh aben. Bei danach Agleichr a
vertragsantragen entscheidet gemanR § 52 Absatz 8 das hdohere Regelentgelt und danach

das so genannte Hochstpreisverfahren. Dabei beurteilt sich das Regelentgelt in Ermange-

lung der Kenntnis von der Entwicklung der Entgelte tber die gesamte Laufzeit der Rahmen-

vertrage, wie es offenbar schon bisher praktiziert wurde, auf den multiplizierten Regelent-

gelten des Ajgsteqstenii Entgelt

Zu Absatz 13 siehe die Begriindung zu 8§ 15 Absatz 3 AEG.

Zu 8§ 49a (Verfahren zur Genehmigung von Kapazitatsrahmenvertragen)

Die AnderunginAbsatzl i st der Ersetzung de sdurBheAKraipfafzé s AF
t@atsrahmenvertragfi geschul det .

Die bisherige Regelung in Absatz 2 Nr. 2 entfallt, da die Erprobungsphase des Deutsch-
landtaktes mit dieser Gesetzesanderung gleichsam abgeschlossen und § 52a a. F. daher
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obsolet geworden ist. Stattdessen muss im Rahmen des Genehmigungsverfahrens nach
8§ 49a jetzt die Vereinbarkeit des Kapazitatsrahmenvertrages mit den getroffenen Bestim-
mungen im Netznutzungskonzept sichergestellt werden.

Zu 8 50 (Zeitplan des Zuweisungsverfahrens im Jahresfahrplan)

Auch an dieser Stelle wird |l ediglikdnidege®Bederi
(siehe § 1 Absatz 21).

Zu 8§ 51 (Antragstellung)

Di e nderung ist der Erset zduclgA Hdaetsr eBsfgahirffleasn M
des Begriffes ARahmenvertragin durch AKapazit?2at
Anderung des § 1 Absatz 21 bzw. 16.

Zu 8§52 (Jahresfahrplanerstellung, Koordinierungsverfahren, Streitbeilegungsver-
fahren)

Die Einflgung in Absatz 2 dient der Klarstellung. Trotz der neuen Infrastrukturplanung nach
dem BuMoG und der Einflhrung des Deutschlandtaktes sowie der Systemtrassen flr den
Schienenverkehr ist damit zu rechnen, dass zumindest fur eine Ubergangszeit die Bestim-
mungen der 88 55 und 57 noch gebraucht werden.

In Absatz3 ersch°pft sich die nderung wiederum in
fahrplanfi in AJahr esf ahr plrd&erinolgiefin 8G& Absaiz?l.d er An

Angesichts der Verbindlichkeit der im Netznutzungskonzept und Netznutzungsplan konstru-
ierten Systemtrassen muss der Absatz 4 ersatzlos entfallen.

Obwohl im Zielfahrplan, im Netznutzungskonzept und in den Netznutzungsplanen die Vor-
konstruktion der Systemtrassen vorgenommen wird und die A/ertaktungfides Schienenver-
kehrs gerade auch der Vermeidung von Trassennutzungskonflikten dient, wird dennoch ein
Koordinierungsverfahren anhand der Vorrangkriterien in Absatz 7 nétig sein, um insbeson-
dere zu klaren, in welcher Reihenfolge den Antragen auf verschiedene Systemtrassen im
Kontext ihrer zusatzlichen Sicherung durch Verkehrsvertrage, Zusagen oder Kapazitatsrah-
menvertrage nachzukommen ist.

Zu Beginn des Satzes 2 werden nun nicht mehr die (Kapazitats-)Rahmenvertrage gleich-

sam Avor die Klammerfi der Vorrangkriterien gez
(EU) Nr. 913/2010 reservierten Trassen auf den Guterverkehrskorridoren. Damit wird zum

Ausdruck gebracht, dass es sich zwar auch bei diesen Trassen durchaus um vorkonstru-

ierte handelt, sie auf Grund ihres européischen Hintergrundes aber einer Aonderbehand-

lungfidurch den Bund als Ersteller Netznutzungskonzeptes von Vornherein entzogen sind.

Es handelt sich bei diesen Trassen auf den Giiterverkehrskorridoren daher nicht um Sys-

temtrassen im Sinne des § 1 Absatz 29d.

Die bisherige Reihenfolge der Vorrangkriterien in Absatz 7 Satz 2 wurden umfassend uber-
arbeitet. Sie dienen nun dem Schutz des Deutschlandtaktes und der Systemtrassen vor
Antrdgen nach § 51, die den vorkonstruierten Systemtrassen entgegenstehen.

Innerhalb der Systemtrassen werden die Antrége, die sich auf eine Zusage zu Systemtras-
sen des Schienenpersonenverkehrs nach § 15 Absatz 4 AEG beziehen, bevorzugt. Unter
die in Nr. 1 lit. a) normierten Systemtrassen fallen dabei trotz der in 8§ 15 Absatz 3 AEG
genannten ALi ni en nuo(dugehorigeiinine degn deolrim al s Adazu
bezeichnete) Systemtrassen. In der dortigen Bekanntmachung des Bundes wird dabei be-
reits festgelegt, ob es sich um Systemtrassen fir Linien oder Linienbindel handelt, auf die
sich die Zusage bezieht. Das Vorrangkriterium in Nr. 1 lit. b) vervollstandigt die fur die Sys-
temtrassen des Schienenpersonenfern- und -nahverkehrs denkbaren Fallkonstellationen:
Auf Grund der Regelungen des neuen 8§ 15 AEG setzt die Zuweisung einer Systemtrasse
des Schienenpersonenfern- bzw. -nahverkehrs im Fall der kommerziellen Erbringung der
Verkehrsleistung entweder eine bestatigte Zusage im Sinne des § 15 Absatz 4 AEG (siehe
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Nr. 1 lit. a)) oder in den restlichen (und insoweit nachrangigen) Féallen den Abschluss eines
Verkehrsvertrages im Sinne des 8§ 15 Absatz 2 AEG (siehe Nr. 1 lit. b)) voraus. Die kom-
merziellen, systemtrassengebundenen Schienenpersonenverkehre fiihren damit die Rei-
henfolge der Vorrangkriterien an. Systemtrassen des Schienengiterverkehrs (und im Be-
darfsfall auch des sonstigen Schienenpersonenverkehrs) kommen dagegen erst in Nr. 1
lit. ¢) und d) zum Tragen. Dabei betrifft lit. c) die durch Kapazitatsrahmenvertrdge nach
88 49, 49a langerfristig gesicherten i sie gehen damit ausnahmsweise auch Antrdgen auf
die Zuweisung von Systemtrassen des Schienenpersonenverkehrs vor, fir die noch keine
bestatigte Zusage und damit weder die lit. a) noch b) sicher vorliegen. Lit. d) erfasst zuletzt
alle sonstigen, nicht nach den lit. a) bis ¢) abgesicherten Systemtrassen. Nr. 2 schlieflich
entspricht § 52 Absatz 7 Satz 2 Nr. 2und 3 a. F.

Die Ergénzung des Wortlautes in Absatz8 Satz1 um den Begri ff ASyst emt

Neukonzipierung des 8§ 52 Absatz 7 Satz 2. Bei Satz 2 handelte es sich bislang um eine
Ausnahme von der in § 52 Absatz 7 Satz 2 a. F. vorgesehene Reihenfolge fur vertakteten
Schienenpersonennahverkehr, die die Neufassung dieser Vorschrift obsolet geworden ist.

Das Regelentgelt im Sinne von Absatz 8 beinhaltet nach Absatz 9 auch umweltbezogene
Aufschlage oder Nachlasse nach § 24 Absatz 2 und 3, inshesondere eine Entgeltdifferen-
zierung nach Larmauswirkungen (vgl. dazu § 35 Absatz).

Bei der Anderung in Absatz 10 geht es um eine bloRe Folgeanderung zu § 52 Absatz 8.
Bei Absatz 11 handelt es sich um einen Auffangtatbestand. Sein Satz 1 soll sicherstellen,

dass Trassenanmel dungen, d i eundhauch dedMultifunktRrss t er i d

trassen ausbrechen, nach Mdglichkeit (das heil3t: nach Verfligbarkeit) erfllt werden, um
dem Ziel der effektiven und effizienten Nutzung der Eisenbahninfrastruktur in 8 3 Nr. 7 ge-
recht zu werden. Die Norm schafft hierfiir die nétige Flexibilitat, die ergédnzend neben die
Offnungsklausel des § 9qg tritt. Satz 2 der Norm stellt dabei jedoch sicher, dass die im Netz-
nutzungskonzept und in den Netznutzungspléanen vorkonstruierten Systemtrassen grund-
satzlich Vorrang vor solchen Teilstreckenverkehren haben. Die vorgesehene Ausnahme fiir
die Falle, in denen der Teilstreckenverkehr ansonsten génzlich ausgeschlossen wirde, ist
daher tendenziell restriktiv anzuwenden. Insgesamt wohnt diesem Auffangtatbestand na-
turgem2C eine gewisse Missbrauchsgefahr i

st°rungi des Taktes bzw. der v or k agiltsrverkehis e

liegen, um z. B. Wettbewerber zu schadigen. Dem muss dann in der Praxis mit einer sach-
gerechten Normanwendung begegnet werden.

Zu § 52a (Pilotprojekte zur Erprobung neuer Modelle der Kapazitatsnutzung und der
Fahrplanerstellung sowie des Deutschlandtakts; Verordnungserméchtigung)

Die Erprobungsphase des Deutschlandtaktes ist mit dieser Gesetzesanderung gleichsam
abgeschlossen. Die bisherige Norm dazu entfallt demnach ersatzlos.

Zu 8§ 53 (Jahresfahrplanerstellung, Konsultationsverfahren)

Auch an dieser Stelle wird lediglich der
(s. 8 1 Absatz 21).

Zu 8§ 53a (Veroffentlichung der Systemtrassenbelegung)

Die Norm ersetzt den bisherigen § 40 Absatz 2 und ergéanzt das Transparenz- und Offent-
lichkeitsgebot des § 9d Absatz 7 fir den Netznutzungsplan um die Pflicht des Betreibers
der Schienenwege, jede verfluigbare Kapazitat i sei es unterjdhrige oder solche, die sich
auf die aktuelle Jahresfahrplanperiode bezieht oder mehrjahrig durch Zusagen, Verkehrs-

nne.
rte

tN

n

Begr i i

vertrage oder Kapazit?at s rigedarreinirvEchtzeirabrgflear zZAge bl o c

veroffentlichen und entsprechend zu aktualisieren. Sowohl in zeitlicher Hinsicht als auch
hinsichtlich der Inhalte der zur Verfiigung gestellten Informationen ergibt sich das Gesamt-
bild einer umfassenden und lickenlosen Zuganglichkeit aller fur nutzungsinteressierte Ei-
senbahnverkehrsunternehmen relevanten Daten, um die effektive Nutzung der verfiigbaren
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Infrastrukturkapazitat (siehe § 3 Nr. 7) zu ermdglichen. Letztlich wird die zu schaffende In-
ternetseite einer ATrassenb®rsei gleichkommen.

Zu 8 54 (Nutzungsvertrag)

Aber mals ersch°pft sich

€ di e nderung der Norm
plani in AJaiehe8$Absatzll).l ani (s

Zu 8 56 (Antrage aulRerhalb der Erstellung des Netzfahrplans)

Durch die Vorhaltung von Systemtrassen und verbleibenden Kapazitaten fur den Gelegen-
heitsverkehr als Asystemisches AngelB&baiF.,er ¢br i ¢
der daher entfallt.

Zu § 60 (Nutzung von Zugtrassen)

Auch an dieser Stelle wird |l ediglich der Begrif
(siehe § 1 Absatz 21).

Zu § 61 (Schienenwegkapazitat fur Instandhaltungsarbeiten)

Die bisherige Regelung wird durch die Normierung des Planungsgrundsatzes in § 9b er-
setzt.

Zu § 66 (Die Regulierungsbehdrde und ihre Aufgaben)

Di e nderung ist der Ersetzung des Begriffes A
vertragf ges c Haber deeAndenunyder § 1oNr. da

Zu 872 (Besondere Unterrichtungspflichten der Eisenbahninfrastrukturunterneh-
men)

g des Begriffes A
es Badrripfl faensi AlNie tc:

Di e nderung ist der Ersetzun
ver t riehg 8 49 und 49abzw. §1 Absatz16) und d
AJahr es f ache gullAbsatdi21)(gseschuldet.

Zu § 80 (Ubergangsregelung)

Mit der Norm wird eine marktkompatible Ubergangsregelung fur die Entgeltregulierung in
88 24 ff. a. F. geschaffen. Die zeitliche Beschrankung dieser Ubergangszeit legt der Bund
durch Gesetz fest. Der Gesetzgeber kann mit den genannten Details auch eine marktkom-
patible Ubergangsregelung differenziert nach den Marktsegmenten Schienengiterverkehr,
Schienenpersonenfernverkehr und Schienenpersonennahverkehr treffen. So ist etwa ein
marktkompatibler (Wieder-)Aufwuchs hin zu den unmittelbaren Kosten des Zugbetriebes im
Schienenguterverkehr bei gleichzeitiger Etablierung eines Preisabstandes zwischen den
Normaltrassen und qualitativ hochwertigen Trassen, eine Absenkung der heutigen Vollkos-
tenaufschlage im Schienenpersonenverkehr Zug um Zug mit Angebotsausweitungen im In-
tegralen Taktfahrplan etwa beidenkhamattr akti veni

Durch die Anpassung der Anlage 2 zum Inhalt des Mindestzugangspaketes und der sons-
tigen Leistungen (s. dort) kbénnen die Sonderregeln des § 80 Absatz 3 und 4 entfallen.

Zu Anlage 2 (zu den 88 10 bis 147 Fr die Eisenbahnverkehrsunternehmen zu erbrin-
gende Leistungen)

Durch die Anpassung der Anlage 2 zum Inhalt des Mindestzugangspaketes (Nr. 1) und der
sonstigen Leistungen (Nr. 2) wird in Umsetzung der Rechtsprechung des Europdischen
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Gerichtshofes (EuGH; Urteil vom 10.07.2019 i Rs. C-210/18) die Zuordnung der Perso-
nenbahnsteige (siehe zur Definition § 1 Absatz 26) und der Laderampen (siehe zur Defini-
tion 8 1 Absatz 27) zum Mindestzugangspaket an der einschlagigen Stelle umgesetzt. Da-
mit wird die Nutzung dieser Anlagen Uber die Trassenpreise, die sich nach den neuen Vor-
gaben der §§ 24 ff. bemessen, beurteilt, und sie unterfalltn i cht mehr den Afreie
ben fur Serviceeinrichtungen. Die in Umsetzung der EuGH-Rechtsprechung zuletzt ins
ERegG eingefigten Sonderregeln der § 1 Absatz 5 und 5a, § 2 Absatz 5, § 2a Absatz 5,
8§ 10a, 8§ 31a sowie § 80 Absatz 3 und 4 a. F. kdnnen daher auch wieder entfallen (s. dort).

Zu Anlage 3 (zu 8 197 Inhalt der Schienennetz-Nutzungsbedingungen)

Die Pflichtangaben in den Schienennetz-Nutzungsbedingungen nach § 19 werden um ei-
nen Abschnitt zu den neu geschaffenen Systemtrassen und den Parametern ihrer Vorkon-
struktion erweitert (Nr. 1a). Das sorgt fur Transparenz und fir Nachvollziehbarkeit der Ent-
wicklung des Netznutzungsplanes als Grundlage der Systemtrassenzuweisung in 88 51 ff.
Durch die Vereinfachungen der Regelungen zur Entgeltkontrolle kbnnen dagegen in der
Nr. 2 die Ausfiihrungen zur Entgeltbildung stark vereinfacht werden.

Weiter wurde der Begriff ANet zf deha§dRiB.nfi in AJatl

Zu Anlage 4 (zu den 88 25 bis 27 1T Anreizsetzung)

Mit der Anreizregulierung nach 88 25 bis 27 a. F. entfallt auch diese Anlage. Zu ihrer tber-
gangsweisen Fortgeltung, solange Vollkostenaufschlage erhoben werden, vgl. 8 25 Ab-
satz 2 Satz 1.

Zu Anlage 5 (zu § 29 1 Grundsatze und Eckdaten fir Regulierungsvereinbarungen
zwischen den zustandigen Stellen und Betreibern der Schienenwege)

Mit den Regulierungsvereinbarungen nach § 29 a. F. entfallt auch diese Anlage. Zur ihrer
Uibergangsweisen Fortgeltung, solange Vollkostenaufschlage erhoben werden, vgl. § 25
Absatz 2 Satz 1.

Zu Anlage 6 (zu 8 34 Absatz 4 i Abweichungen und Erganzungen von Durchfih-
rungsrechtsakten der Kommission)

Mit § 34 Absatz 4 ERegG a. F. entfallt auch diese Anlage. Zu ihrer Ubergangsweisen Fort-
geltung, solange Vollkostenaufschlage erhoben werden, vgl. § 25 Absatz 2 Satz 1.

Zu Anlage 7 (zu § 36 Absatz 2 und 8 391 Anforderungen in Bezug auf die Kosten der
Eisenbahnanlagen und Zugangsentgelte)

Mit 88 36 Absatz 2 und 39 ERegG a. F. entfallt auch diese Anlage. Zu ihrer Ubergangswei-
sen Fortgeltung, solange Vollkostenaufschlage erhoben werden, vgl. § 25 Absatz 2 Satz 1.

Zu Artikel 7 Anderung des BEVVG

Der bisherige 8 9 BEVVG zur Zusammenarbeit zwischen Regulierungs-, Sicherheits-, Ge-
nehmigungs- und Kartellbehérden wird um die durch das BuMoG (dort § 37) geschaffene
Bundesanstalt fir Mobilitat und Verkehr erganzt. Fir eine effektive Tatigkeit aller im Eisen-
bahnsektor mit verschiedenen Aufgaben und Zielrichtungen tatigen Behdrden des Bundes
und der Lander bedarf es einer sachgerechten Zusammenarbeit, insbesondere eines Infor-
mationsaustausches zu den mehrere Behorden betreffenden Themen und der wechselsei-
tigen Abstimmung von Entscheidungen, die auch fir die Tatigkeit bzw. Aufgaben einer an-
deren Behdrde relevant sein kann.

Durch den neu gefassten Absatz 1 Satz 1 wird die Bundesanstalt fir Mobilitat und Verkehr
in den Regelungsgehalt der Vorschrift einbezogen. Ziel der Zusammenarbeit der Behdrden
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ist nach Absatz 2 Satz 1 nunmehr auch die Erreichung der Ziele des Bundesmobilitétsge-
setzes. Nach Satz 2 ist der dort vorgesehene Mechanismus um die bisher i ohne sachge-
rechte Begriindung i nicht berticksichtigten Kartellbehdrden erganzt worden. Au3erdem ist
an dem Mechanismus der wechselseitigen Empfehlungen die neu geschaffene Bundesan-
stalt fur Mobilitat und Verkehr jeweils zu beteiligen. Das gilt nach Absatz 3 Satz 2 nunmehr
auch fur Informationen, die fur die Erfullung der jeweiligen Aufgaben von Bedeutung sein
koénnen, in Bezug auf die Bundesanstalt fiir Mobilitat und Verkehr.

Gefordert durch:

% Bundesministerium
: fur Umwelt, Naturschutz
und nukleare Sicherheit

aufgrund eines Beschlusses
des Deutschen Bundestages



