Aktuelle Probleme des Eisenbahnrechts Xilll
Bericht Uber die eisenbahnrechtliche Fachtagung in Tlbingen

Von Rechtsanwalt und Notar Prof. Dr. Bernhard Stiier,
Richter am BGH-Anwaltssenat, Minster/Osnabriick

Einer guten Tradition folgend treffen sich die Eisenbahnrechtler Deutschlands einmal im Jahr, um sich
Uber aktuelle Entwicklungen des Eisenbahnrechts zu informieren und an einem Meinungsaustausch tber
die Grenzen des eigenen unmittelbaren Arbeitsbereichs hinaus mitzuwirken. Auch die XIlII. Eisenbahn-
rechtstagung, die am 5. und 6.9.2007 auf Einladung des Eisenbahn-Bundesamtes (EBA) und der Bun-
desnetzagentur (BNetzA) unter Leitung von Prof. Dr. Michael Ronellenfitsch in der Neuen Aula der Fried-
rich Karls Universitdt zu Tabingen stattfand, fihrte wiederum etwa 200 Eisenbahnrechtler aus ganz
Deutschland zu einem intensiven Meinungsaustausch zusammen.! Was zunachst unter der Leitung von
Prof. Dr. Willi Blimel und Prof. Hans-Jurgen Kihlwetter im Jahre 1995 an der Deutschen Hochschule fir
Verwaltungswissenschaften in Speyer begann, hat sich inzwischen in Tubingen zu einem festen Pflicht-
termin der Eisenbahnrechtler Deutschlands unter Beteiligung des EBA, der BNetzA und der Deutschen
Bahn AG (DB AG) sowie von Teilnehmern aus Wissenschaft, Rechtsprechung und Praxis entwickelt.
Erstmals nahm das Treffen mit einem randvollen Programm ganze zwei Arbeitstage in Anspruch.

Geéanderte Rechtsgrundlagen

Nicht nur durch den beabsichtigten Bérsengang der Deutschen Bahn AG steht die Eisenbahn vor erhebli-
chen Umbriichen. Auch die Rechtsgrundlagen fur den Eisenbahnverkehr haben sich grundlegend geén-
dert. Bereits mit der im Jahre 1991 verabschiedeten EG-Richtlinie 91/440/EG begann die Umstrukturie-
rung des europaischen Eisenbahnmarktes. Die Bahnen wandelten sich in der Folgezeit von einer Behor-
de zu einem Unternehmen. Die Schienennetze stehen durch die Trennung von Infrastrukturunternehmen
und Verkehrsunternehmen auch fiir Mitbewerber offen.

In Deutschland wurden diese européaischen Vorgaben mit der Griindung der Deutschen Bahn AG (DB
AG) umgesetzt, die im Jahre 1994 aus den beiden Staatsbahnen Deutsche Bundesbahn und Deutsche
Reichsbahn hervorging. Weitere Veranderungen vor allem durch die Anderungen der europaischen Si-
cherheitsrichtlinie? und der Interoperabilitatsrichtlinie® sind in diesem Jahr in Deutschland in Kraft getre-
ten, erlauterte der Prasident des Eisenbahn-Bundesamtes Armin Keppel (Bonn) und verwies dazu auf
das 5. Eisenbahnrechtsdnderungsgesetz* und die Mantelverordnung®. Das 5. Eisenbahnrechtsande-
rungsgesetz novelliert das Allgemeine Eisenbahngesetz (AEG) auch durch die Erweiterung von Verord-
nungsermachtigungen zu einer Mantelverordnung und das Bundeseisenbahnverkehrsverwaltungsgesetz.
Die Mantelverordnung bringt eine Verordnung Uber die Interoperabilitdt des transeuropdischen Eisen-
bahnsystems (Transeuropaische-Eisenbahn-Interoperabilitdtsverordnung - TEIV), eine Verordnung lber
die Sicherheit des Eisenbahnsystems (Eisenbahnsicherheitsverordnung - ESiV) und eine Verordnung
Uber die Untersuchung von Unféllen und Stérungen im Eisenbahnbetrieb (Eisenbahnunfalluntersu-
chungsverordnung - EUV).

Die ,Verordnung Uber die Interoperabilitdit des konventionellen transeuropdaischen Eisenbahnsystems
(KonVEIV)" und die ,Verordnung Uber die Interoperabilitdt des transeuropaischen Hochgeschwindigkeits-
bahnsystems (EIV)" wurden in der Transeuropaische-Eisenbahn-Interoperabilitatsverordnung (TEIV) zu-
sammengefuhrt — also von der KONVEIV und EIV zur TEIV, erlauterte Keppel mit einem Augenzwinkern
das neue Paragrafenwerk. Die TEIV enthélt nun auch ergédnzende Regelungen zur Zulassung von Fahr-
zeugbaureihen (Bauartzulassung) und der hierauf aufbauenden vereinfachten Inbetriebnahmegenehmi-
gung fur Fahrzeuge einer zugelassenen Bauart sowie fir Zulassungen bei umfangreichen Umristungen
und Erneuerungen.

! Zu den vorangegangenen Tagungen Stiier/Hermanns, DVBI. 1999, 27; DVBI. 1999, 1570; DVBI. 2001, 179; DVBI. 2001,
1653; Stuer, DVBI. 2003, 381; Berka, DVBI. 2004, 103; Stier/Berka, DVBI. 2004, 1326; DVBI. 2005, 1365; DVBI. 2006,
1360. Vgl. auch den demnéchst erscheinenden Tagungsband Ronellenfitsch, Aktuelle Probleme des Eisenbahnrechts XIllI,
Hamburg 2007.

2 Richtlinie 95/18/EG des Rates vom 19.6.1995 (L 75) geéndert durch die Richtlinie 2001/13/EG des Européischen Parla-
ments und des Rates vom 26.2.2001 (L 75) und die Richtlinie 2004/49/EG des Europdischen Parlamentes und des Rates
vom 29.4.2004 (L 220).

¥ Richtlinie 96/48/EG des Rates vom 23.6.1996 (iber die Interoparabilitit des transeuropaischen Hochgeschwindigkeitsbahn-
systems gedndert durch Verordnung (EG) Nr. 1882/2003 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 29.9.2003 (L
284) und durch die Richtlinie 2004/50/EG des Europdischen Parlaments und des Rates vom 29.4.2004 (L 220).

4 B, Gesetz zur Anderung eisenbahnrechtlicher Vorschriften vom 16.4.2007 (BGBI. | 2007, 522).

5 2. Verordnung zum Erlass und zur Anderung eisenbahnrechtlicher Vorschriften vom 5.7.2007 (BGBI. | 2007, 1305).
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Das 5. Eisenbahnrechtséanderungsgesetz bestimmt die Aufgaben der Sicherheitsbehdrden,
bildet die Grundlage fir einen Eisenbahnsicherheitsbeirat, befasst sich mit den Netzen des Regionalver-
kehrs und der Regionalbahnen, regelt Sicherheitsbescheinigungen und Sicherheitsgenehmigungen und
enthalt Regelungen zur Unfalluntersuchung. Keppel begrif3te die Entscheidung des Gesetzgebers, das
Eisenbahn-Bundesamt zur zentralen Sicherheitsbehtérde zu bestimmen und dadurch einer Zersplitterung
der wichtigen Sicherheitsfragen auf Bund und 16 L&nder entgegenzuwirken. Positiv beurteilte Keppel
auch die Einrichtung des Eisenbahnsicherheitsbeirates in § 5 des Eisenbahnverkehrsverwaltungsgeset-
zes. Der Beirat berét das EBA bei der Wahrnehmung seiner Aufgaben als Sicherheitsbehorde und férdert
die Zusammenarbeit zwischen dem EBA als Sicherheitsbehdrde und den fir die Eisenbahnaufsicht zu-
standigen obersten Landesbehérden. Er kann sich auch zu allgemeinen Fragen der Rechtsanwendung
und zur Auslegung unbestimmter Rechtsbegriffe im Bereich der Bahnsicherheit &uRern (§ 35a AEG).

Bundesnetzagentur als Regulierungsbehérde

Der Zugang zur Eisenbahninfrastruktur wird seit Jahresbeginn 2006 von der Bundesnetzagentur fur Elekt-
rizitat, Gas, Telekommunikation, Post und Eisenbahnen wahrgenommen®, erlauterte die Vizeprasidentin
Dr. Iris Henseler-Unger (Bonn) den erweiterten Aufgabenbereich der Bundesnetzagentur. Die Agentur
gewadhrleistet und fordert als obere deutsche Bundesbehérde (Regulierungsbehdrde) mit etwa 2.350 Mit-
arbeitern den Wettbewerb in so genannten Netzmarkten. Grundlage fir die Regulierungsaufgaben im
Eisenbahnsektor bildet neben den gesetzlichen Vorgaben in 88 14 — 14f AEG die Eisenbahninfrastruktur-
Benutzungsverordnung (EIBV).” ,Die Zusammenarbeit zwischen der Bundesnetzagentur und dem EBA
hat sich gut eingespielt”, freute sich Henseler-Unger. Zugleich verwies sie auf die groRen Chancen, die in
der Kapitalprivatisierung der Deutschen Bahn und in dem dazu die Grundlage bildenden vom Kabinett im
Entwurf bereits beratenen Eisenbahnneuordnungsgesetz® liegen.

Daseinsvorsorge und Wirtschaftlichkeit der Bahn

.Daseinsvorsorge ist kein Relikt des Wohlfahrtsstaates, sondern tragendes Element des Verfassungs-
staates der Industriegesellschaft. Sie umfasst Leistungen, die fir das Funktionieren dieser Gesellschaft
und fir die Entfaltung der Grundrechte unverzichtbar sind. Im Daseinsvorsorgebereich gelten die Grund-
rechte unmittelbar.” Mit diesen Worten umschrieb Tagungsleiter Ronellenfitsch die Bedeutung des Ge-
dankens der Daseinsvorsorge, die auch fiur die Bahn unmittelbare Auswirkungen habe. Der Staat dirfe
sich daher nicht seiner Verantwortung fir das Eisenbahnwesen entziehen. ,Schlanker Staat" bedeute
Ruckzug aus der Daseinsvorsorge und filhre zu einer ,magersichtigen Bahn“. Das kénne weder gesell-
schaftspolitisch noch verfassungsrechtlich hingenommen werden. Entsprechende Verpflichtungen leitete
der Verfassungsrechtler aus Art. 87e GG ab. Die Eisenbahnverkehrsverwaltung fir Eisenbahnen des
Bundes ist danach in bundeseigener Verwaltung zu fuhren (Art. 87e Abs. 1 GG). Eisenbahnen des Bun-
des werden zwar als Wirtschaftsunternehmen in privatrechtlicher Form gefiihrt. Diese stehen aber im Ei-
gentum des Bundes, soweit die Tatigkeit des Wirtschaftsunternehmens den Bau, die Unterhaltung und
das Betreiben von Schienenwegen umfasst. Dieses Grundkonzept sei auch bei der VeraufRerung von
Anteilen des Bundes an Eisenbahnverkehrsunternehmen (Art. 87e Abs. 3 Satz 3 GG) zu beachten. Im
Verkehrswesen enthalte das Grund- und Menschenrecht der ,zirkularen Mobilitat* im Personenverkehr
die freie Wahl des Verkehrsmittels. Der Personenfern- und Personennahverkehr sei fir die Verwirklichung
der Mobilitat unverzichtbar. Da lie der Tlubinger Hochschullehrer keinerlei Zweifel aufkommen.

5. Eisenbahnrechtsanderungsgesetz

Das Eisenbahnrecht in Europa wird wesentlich durch Vorgaben aus Brissel bestimmt. Es sind vor allem
die verschiedenen europaischen Eisenbahnpakete, die auch den deutschen Gesetzgeber wiederholt zum
Handeln verpflichteten. Wahrend das 1. Eisenbahnpaket die Netzéffnung im Guiterverkehr und die Ein-
richtung von Regulierungsbehérden in den Mitgliedstaaten betraf, will das 2. Eisenbahnpaket eine weitere
Netzoffnung im Guterverkehr erreichen, den Rechtsrahmen zur Eisenbahnsicherheit schaffen und die
rechtliche Grundlage fiir eine Europaische Eisenbahnagentur legen. Vor allem aber soll auch ein transeu-
ropaisches Hochgeschwindigkeitsbahnsystem hergestellt werden. ,Interoperabilitat” heil3t dafir das Zau-

®  Gesetz lber die Bundesnetzagentur fur Elektrizitat, Gas, Telekommunikation, Post und Eisenbahnen vom 7.7.2005 (BGBI.
I S. 1970, 2009), gedndert durch Art. 27 der Verordnung vom 31.10.2006 (BGBI. | 2407). Sie ist aus der mit Beginn des
Jahres 1998 gegriindeten Regulierungsbehdérde fiir Telekommunikation und Post hervorgegangen.

" Verordnung Uber den diskriminierungsfreien Zugang zur Eisenbahninfrastruktur und Gber die Grundsatze zur Erhebung von
Entgelt fur die Benutzung der Eisenbahninfrastruktur v.3.5.2005 (BGBI. | 1566).

Entwurf eines Gesetzes zur Neuorganisation des Bundes.


http://de.wikipedia.org/wiki/Deutschland
http://de.wikipedia.org/wiki/Bundesbeh%C3%B6rde_%28Deutschland%29
http://de.wikipedia.org/wiki/Regulierungsbeh%C3%B6rde
http://de.wikipedia.org/w/index.php?title=Netzmarkt&action=edit
http://de.wikipedia.org/wiki/EIBV
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berwort.® Der maRgebliche Gedanke ist ebenso einfach wie tUberzeugend: Die Eisenbahnsysteme
in Europa sollen kompatibel sein, also eine Verwendung tber die Grenzen hin ermdglichen. Eine wichtige
Aufgabe daflr erflllen die technischen Spezifikationen fir die Interoperabilitat (TSI), die fur jedes struktu-
relle oder funktionale Teilsystem erflillt sein missen, erlauterte Bianka Folberth vom Bundesministerium
fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung.

Und auch die Sicherheit des Bahnsystems soll in Europa grol3 geschrieben werden. Dem dient die neu
gefasste EU-Sicherheitsrichtlinie, die den gesetzlichen Rahmen im Bereich der Sicherheit und den Inhalt
von Sicherheitsvorschriften harmonisiert, gemeinsame Grundsatze fir das Sicherheitsmanagement und
die Erteilung der Sicherheitsbescheinigung und Sicherheitsgenehmigung formuliert, Aufgaben und Funk-
tionen der Sicherheitsbehdrden festlegt und der Untersuchung von Unféllen einen rechtlichen Rahmen
gibt.

Das 5. Eisenbahnrechtsdnderungsgesetz setzt diese europaischen Vorgaben durch eine Erganzung des
AEG im Bereich der Eisenbahnaufsicht (88 5, 5a AEG) um. Nach § 5 Abs. 1e AEG obliegt dem Bund die
Genehmigung der Inbetriebnahme struktureller Teilsysteme, die Erteilung von Sicherheitsbescheinigun-
gen und Sicherheitsgenehmigungen, die Genehmigung und Uberwachung von Schulungseinrichtungen,
die grundsétzlich bestehende Eisenbahnaufsicht tGber nicht bundeseigene Eisenbahnen, die Eisenbahn-
aufsicht iber Interoperabilitatskomponenten, die Uberwachung betrieblicher Vorschriften der 6ffentlichen
Eisenbahnen und die Fihrung eines behdrdlichen Fahrzeugeinstellungsregisters.

Eisenbahnverkehrsunternehmen missen Uber eine Sicherheitsbescheinigung verfiigen, wenn sie am re-
gelspurigen offentlichen Eisenbahnverkehr teilnehmen wollen (8 7a AEG). Hierzu hat das EBA derwelil
einen Leitfaden herausgegeben (8 4 Abs. 2 ESiV). Fur das Betreiben einer regelspurigen o6ffentlichen
Eisenbahninfrastruktur ist eine Sicherheitsgenehmigung erforderlich (§ 7c AEG). Regionalbahnen, die nur
am Inlandsverkehr teilnehmen, und Serviceeinrichtungen oder Netze des Regionalverkehrs ohne Aus-
landsanschluss sind davon ausgenommen. Netze des Regionalverkehrs sind Schienenwege, auf denen
keine Ziige des Personenfernverkehrs verkehren (8 2 Abs. 8 AEG). Regionalbahnen sind Eisenbahnver-
kehrsunternehmen, die ausschliel3lich Verkehrsleistungen auf Netzen des Regionalverkehrs erbringen,
auch soweit sie iiber dieses Netz hinaus bis in den Ubergangsbahnhof auRerhalb des jeweiligen Netzes
des Regionalverkehrs verkehren (8 2 Abs. 9 AEG). Dabei kann es allerdings zu Abgrenzungsschwierig-
keiten kommen, wie Folberth an Beispielen erlauterte. So ist auch die Fahrt bis zum Hauptbahnhof der
nachsten Grof3stadt auf Antrag noch als Leistung des Schienenpersonennahverkehrs anzusehen.

Schwere Unfélle und sonstige geféahrliche Ereignisse mit vergleichbaren Unfallgefahren werden vom
Bundesministerium fuir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS), ansonsten vom EBA untersucht (8 5
Abs. 1f AEG). Die MalRnahmen dienen der Ursachenermittiung mit dem Ziel, derartige Gefahrenlagen
kiinftig zu verhindern. Um eine Verfolgung von Straftaten oder Ordnungswidrigkeiten geht es dabei aller-
dings nicht. Diese verbleibt vielmehr bei den Staatsanwaltschaften und den Ordnungsbehdrden (8 5 Abs.
1h AEG).

Der Europdisierungsprozess ist allerdings noch lange nicht abgeschlossen. Schon stehen das 3. Eisen-
bahnpaket mit einer Netz6ffnung auch im grenziberschreitenden Personennahverkehr und Regelungen
Uber Fahrgastrechte und den europaischen Triebfahrzeugfihrerschein vor der Tir. Und auch fur die Vor-
bereitung des 4. Eisenbahnpakets mit dem Ziel einer ,Cross acceptance”, d.h. die gegenseitige Anerken-
nung von Prifergebnissen von Sicherheitsbehdrden aufgrund nationaler Regelungen, durch Verschmel-
zung der Interoperabilitatsrichtlinie, der Anderung von Sicherheitsrichtlinie und Agenturverordnung ist
durch die Entscheidung vom 13.12.2006 der Startschuss gegeben.

Kapitalprivatisierung der Bahn und Entgeltregulierung

Der Borsengang der Bahn wird auch eine Anderung des Finanzierungssystems mit sich bringen. Der
Entwurf eines Eisenbahnneuordnungsgesetzes sieht dazu vor, dass der Bund auf der Grundlage einer
Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung (LuFV) tber einen Zeitraum von 15 Jahren einen voraussicht-
lichen jahrlichen Zuschuss von 2,5 Mrd. Euro zur Erhaltung des Bestandsnetzes und der Qualitatssiche-
rung zahlt. Der Bundeszuschuss soll aber auch in den Folgejahren nominal gleich bleiben, sodass zu er-
wartende Preissteigerungen nicht vom Zuschussgeber aufgefangen werden (Degression), erlauterte Prof.
Dr. Karsten Otte von der Bundesnetzagentur das neue Konzept. Auch werde die Bezuschussung von
einem entsprechenden Qualitdtsstandard abhéangig gemacht, dessen Nichterfullung Rickzahlungspflich-

®  Die Tauglichkeit des transeuropaischen Hochgeschwindigkeitsbahnsystems fir den sicheren und durchgehenden Verkehr
von Hochgeschwindigkeitsziigen, die den spezifizierten Leistungskennwerten entsprechen. Diese Fahigkeit beruht auf den
gesamten ordnungsrechtlichen, technischen und betrieblichen VVoraussetzungen, die zur Erfillung der grundlegenden An-
forderungen gegeben sein miissen, so Art. 2 b) der Interoperabilitatsrichtlinie.
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ten und ggf. Schadenersatzpflichten der Bahn auslosen konne. Beide Wirkungen der LuFV
kénnten zur massiven Erhohung der Nutzungsentgelte fir Trassen und Stationen fihren. Konzerninterne
Zahlungsstréme erlaubten zudem die wettbewerbsverzerrende Privilegierung konzerneigener EVU ge-
genluber Wettbewerbern bei der Weitergabe dieser Preiserh6hungen an die Endkunden. Otte sieht in ei-
ner gemessenen Anreizregulierung in Form der Preisobergrenzenregulierung (price cap) bei Bericksich-
tigung einer eisenbahnspezifischen Rendite eine taugliche Mdglichkeit, ungerechtfertigten Preiserhéhun-
gen entgegenzuwirken. Die Gefahr von Doppelbelastungen durch andere Anreizsysteme bestehe nicht.
Bahnspezifische Sonderlasten und Preisindices wiirden angemessen beriicksichtigt. Insgesamt sieht Otte
in der Kapitalprivatisierung eine Chance, das Finanzierungssystem sachgerecht anzupassen und den
veranderten Bahnstrukturen Rechnung zu tragen.

Infrastrukturplanungsbeschleunigungsgesetz

Die Beschleunigung von Planungsverfahren ist vor allem seit der Wiederherstellung der Deutschen Ein-
heit zu einem Standardthema von Gesetzgeber und Fachverwaltung geworden. Dabei sind durchaus wi-
derstreitende Entwicklungen zu beobachten. Wahrend die Planungsverfahren vereinfacht und beschleu-
nigt werden sollen, zeigen sich vor allem im Bereich der Offentlichkeitsbeteiligung sowie des Umwelt- und
Naturschutzrechts eher umgekehrte Tendenzen. Die Beteiligungs- und Informationserfordernisse zuguns-
ten der Offentlichkeit wachsen, durch Umweltpriifung aber auch durch rote Ampeln vor Habitat- und Vo-
gelschutzgebieten nehmen die Schwierigkeiten fiir die Planfeststellung zu. *° Was bisher selbst das U-
NESCO-Weltkulturerbe ,Dresdner Elbtal Gber Jahre nicht schaffte, das gelingt offenbar der Fledermaus-
art ,Kleine Hufeisennase" in der Verhinderung der Dresdener Waldschlésschenbriicke mit wenigen FIli-
gelschlagen.

Die gesetzgeberische Absicht, Planungsprozesse zu beschleunigen, ist gleichwohl ungebrochen. So fin-
den neben den StralRenplanern und Planern von anderen Infrastruktureinrichtungen auch die Eisenbahn-
rechtler mit dem Infrastrukturplanungsbeschleunigungsgesetz ein Artikelgesetz vor, das die Vorschriften
uber die Planfeststellung in den jeweiligen Fachgesetzen neu ordnet und durch verschiedene Anderun-
gen zu einer Verfahrensbeschleunigung beitragen will.** Jiirgen Schott vom Eisenbahn-Bundesamt be-
grudte zwar die neuen Regelungen, sprach ihnen aber zugleich nur eine begrenzte Wirkung fir die Praxis
zu. Wichtiger als eine weitere Beschleunigung des eigentlichen Planfeststellungsverfahrens sei eine Pro-
jektoptimierung der Planungsprozesse. Hierzu muissten geeignete Instrumentarien entwickelt werden.
Nicht ein schnellerer, sondern ein qualitativ optimierter Planungsprozess musse im Vordergrund stehen.

In der Diskussion erhielt Schott durchaus Zustimmung. Die Verlangerung der Geltungsdauer des Plan-
feststellungsbeschlusses auf 10 Jahre kdnne sich nur auf Entscheidungen beziehen, deren Geltungsdau-
er nach dem bisherigen Recht nicht bereits abgelaufen ist, stellte VRiBVerwG Dr. Ulrich Storost zur Uber-
gangsregelung klar. Umstritten war allerdings, in welchem Umfang auf den Erorterungstermin verzichtet
werden kdnne. Es handele sich um eine Ermessensentscheidung der Anhdérungsbehdrde, die nicht vollig
frei getroffen werden kénne. Unterschiedlich wurde auch beurteilt, ob eine Erdrterung nur mit einem Teil
der Eiwendungsfihrer - etwa mit den Eigentumsbetroffenen, nicht aber mit den Verbanden — zulassig sei.
Der Verzicht auf einen Erdrterungstermin durfte allerdings ohnehin nicht ausschliel3en, mit einzelnen Be-
troffene4n gesonderte Abstimmungsgesprache mit dem Ziel einer einvernehmlichen Regelung zu fiihren.
Die Anhorungsbehdrde habe hier weitgehende Handlungsfreiheiten.

Die neue Schall 03

Ein modernerer Fahrzeugpark einerseits aber auch erheblich héhere Zuggeschwindigkeiten andererseits
haben zu einer Uberpriifung der Berechnungsverfahren zur Ermittlung des Schienenverkehrslarms ge-
fuhrt. Die Schall 03, die als Anlage 2 durch eine Bezugnahme in 8 3 der Verkehrslarmschutzverordnung
Grundlage fir das Berechnungsverfahren von Schienenlarm geworden ist, sowie die Akustik 04 sollen zu
einer neuen Schall 03 zusammengefasst und der Verkehrslarmschutzverordnung (16. BImSchV) zugrun-
de gelegt werden, wie Frank Berka vom Eisenbahn-Bundesamt (Hannover) detailliert erlauterte. Dazu ist
allerdings noch eine Anderung der Verkehrslarmschutzverordnung erforderlich. Zugleich konnte Berka fiir
die Praxis Entwarnung geben. Trotz gewisser Anderungen etwa bei dem Verhaltnis von aktivem und pas-
sivem Schallschutz, beim besonders Uberwachten Gleis oder durch eine differenzierende Betrachtung der
Fahrzeugtypen wird es auch bei Anwendung des aktualisierten Regelwerkes, auf das sich die Experten

0 BVerwG, Urt. v. 17.1.2007 - - 9 A 20.05 —, NVwZ 2007, 1054 = DVBI 2007, 706 - Westumfahrung Halle; Kremer, ZUR
2007, 299; Stiier, DVBI 2007, 416.

1 VG Dresden, B. v. 9.8.2007 - 3 K 712/07 —, Waldschlésschenbriicke; Stiier, NVwZ 2007, 1147.
12 Gesetz zur Beschleunigung von Planungsverfahren fiir Infrastrukturvorhaben v. 9.12.2006 (BGBI. 2006, 2833).
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des Lenkungskreises bereits geeinigt haben, nicht zu grundlegenden Verschiebungen in der Be-
wertung des Schienenlarms kommen.

Veranderungssperre und Amtshaftung in der Fachplanung

Vom Beginn der Auslegung der Plane im Planfeststellungsverfahren oder von dem Zeitpunkt an, zu dem
den Betroffenen Gelegenheit gegeben wird, den Plan einzusehen (8§ 73 Abs. 3 VwV{G), dirfen auf den
vom Plan betroffenen Flachen bis zu ihrer Inanspruchnahme wesentlich wertsteigernde oder die geplan-
ten Baumalinahmen erheblich erschwerende Veranderungen nicht vorgenommen werden. Durch diese in
§ 19 Abs. 1 AEG angeordnete Veréanderungssperre kdnnen sich fir den Planbetroffenen erhebliche Aus-
wirkungen in der Grundsticksnutzung ergeben, erlauterte Dr. Delia Gronemeyer vom Eisenbahn-
Bundesamt (AuRRenstelle Mlnchen) die Rechtslage.

Die Sperrwirkungen treten aufgrund der gesetzlichen Regelung automatisch und auch ohne Hinweis mit
der Auslegung der Plane im Planfeststellungsverfahren ein. Allerdings empfahl Gronemeyer den Anho-
rungsbehdrden, mit der Bekanntmachung der Offenlage der Plane auf diese gesetzlich eintretende Ver-
anderungssperre hinzuweisen. Hierzu bezog sie sich auch auf die Rechtsprechung des BGH, wonach die
Bediensteten einer kreisfreien Stadt den Inhaber einer Baugenehmigung fur ein in einem potentiellen Pla-
nungsgebiet gelegenes Grundstiick auf den drohenden Eintritt einer Verdnderungssperre gemal 8 9a
Abs. 3 Satz 4 i.V.m. Abs. 1 FStrG hinweisen missen, wenn die Stadt nach § 9a Abs. 3 Satz 2 FStrG ge-
hort wird und mit der BaumaRnahme noch nicht begonnen worden ist.*®

Interoperabilitat in Deutschland und Europa

Die Bahnsysteme in Europa sollen angeglichen und dadurch kompatibel werden. Hierdurch soll die Inte-
roperabilitdit gewahrleistet und ein hindernisfreier Eisenbahnverkehr in ganz Europa erreicht werden.
Denn die Zeiten, in denen es — wie vormals im Leipziger Hauptbahnhof mit seinem bayerischen und
preuBischen Schienennetz - unterschiedliche Spurbreiten verschiedener Eisenbahnunternehmen gab,
sollten in Europa endgultig der Vergangenheit angehdren. ,Interoperabilitit ist allerdings kein Selbst-
zweck. Deshalb sind immer die wirtschaftlichen Wirkungen von Kosten und Nutzen der Interoperabilitat
fur den Verkehrstrager Schiene zu beachten®, machte Johann Metzner von der Deutschen Bahn AG deut-
lich und fugte hinzu: ,Interoperabilitat muss ein echter Vorteil im scharfen intermodalen Wettbewerb sein
und darf nicht zur Belastung fur die Schiene werden. Nicht die Realisierung des technisch Mdglichen ist
das Ziel. MaRRstab mussen vielmehr Sicherheit und Wirtschaftlichkeit sein.” Die Industrie miisse weitge-
hend die Fuhrungsrolle bei technischen Neuentwicklungen tbernehmen.

Technische Spezifikationen der Interoperabilitéat

Infrastruktur, Fahrzeuge, Energie und Signalgebung der Eisenbahnen in Europa haben sich seit Mitte des
19. Jahrhunderts unterschiedlich entwickelt. Die Ergebnisse dieser historischen Entwicklung stehen nicht
selten einem freien Verkehr von Eisenbahngutern und —dienstleistungen in Europa im Wege. Um die Hin-
dernisse zu beseitigen und damit zlgig einen einheitlichen Binnenmarkt fir Eisenbahngiter und —
dienstleistungen entstehen zu lassen, wurde in Art. 154 EGV die Grundlage fir die Entwicklung einheitli-
cher Technischer Spezifikationen (TSI) geschaffen. Die Tatigkeit der Gemeinschaft zielt danach im Rah-
men eines Systems offener und wettbewerbsorientierter Markte auf die Forderung des Verbunds und der
Interoperabilitat der einzelstaatlichen Netze sowie des Zugangs zu diesen Netzen ab, erlauterte Caroline
Fischer vom Eisenbahn-Bundesamt die europarechtlichen Grundlagen dieses technischen Einigungspro-
zesses.

Die Entwicklung der TSI ist weitgehend abgeschlossen. Damit ist zugleich die Basis fur die technische
Harmonisierung und die Verwirklichung eines einheitlichen Binnenmarktes fur Eisenbahnguter und Eisen-
bahndienstleistungen gelegt. Fur die tatsdchliche Harmonisierung des Binnenmarktes ist allerdings noch
eine etwas langere Zeit erforderlich, was Fischer vor allem auf die Langlebigkeit der Eisenbahnprodukte
und die hohen Investitionskosten fur die Ablésung der Altsysteme zuriickfihrte.

Planfeststellung und Selbstbindung durch Zugangsvereinbarungen

Der Zugang zur Eisenbahninfrastruktur ist durch das Europarecht fir Eisenbahnverkehrsunternehmen
geodffnet worden. § 14 Abs. 1 AEG sieht dazu eine Verpflichtung der Eisenbahninfrastrukturunternehmen
vor, die diskriminierungsfreie Benutzung der von ihnen betriebenen Eisenbahninfrastruktur und die dis-
kriminierungsfreie Erbringung der von ihnen angebotenen Leistungen nach Mal3gabe der Eisenbahninfra-
strukturbenutzungsverordnung (EIBV) zu gewahren. Dabei ist der vertaktete oder ins Netz eingebundene
Verkehr angemessen zu beriicksichtigen. Einzelheiten des Zugangs, insbesondere hinsichtlich des Zeit-

3 BGH, Urt. v. 3.3.2005 - Il ZR 186/04 -, DVBI 2005, 1060 (LS) = NVwZ-RR 2006, 634.
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punkts und der Dauer der Nutzung, sowie das zu entrichtende  Entgelt und die sonstigen
Nutzungsbedingungen einschlief3lich die der Betriebssicherheit dienenden Bestimmungen sind zwischen
den Zugangsberechtigten und den Eisenbahninfrastrukturunternehmen nach MaRgabe der EIBV zu ver-
einbaren, erlauterte Dr. Sven Serong von der Bundesnetzagentur (Bonn) die rechtlichen Ausgangspunkte
dieses Konzepts, die Schienenwege fir konkurrierende Eisenbahnverkehrsunternehmen zu 6ffnen. Und
ihre Zahl liegt in Deutschland immerhin bei etwa 350 Unternehmen.

Der Zugangsanspruch nach § 14 Abs. 1 AEG bezieht sich allerdings nur auf die vorhandene Infrastruktur.
Ein Anspruch der Eisenbahnverkehrsunternehmen, eine Infrastruktur erst neu zu schaffen, besteht dem-
gegenuber nicht, machte Serong klar. Auch schutzt der allgemeine Zugangsanspruch in § 14 Abs. 1 AEG
den Eisenbahnverkehrsunternehmer nicht davor, dass eine Strecke stillgelegt und der an sich bestehen-
de Nutzungsanspruch damit vernichtet wird. Allerdings hat die zustandige Behdérde bei der Planfeststel-
lung die Interessen potenzieller Eisenbahnverkehrsunternehmer auf Nutzung der Verkehrswege nach §
14 Abs. 1 AEG in die Abwéagung einzustellen™”.

Ist jedoch bereits ein konkreter Nutzungsvertrag nach § 14 Abs. 6 AEG geschlossen, ergeben sich fir
den Eisenbahnverkehrsunternehmer nach den Worten von Serong Rechte, die von einer Planfeststellung
nicht erfasst werden. Diese Rechte bestehen daher unabhangig von einem Planfeststellungsbeschluss
fort, der die Infrastruktur zum Umbau oder zum Abbau freigibt.'> Denn der Infrastrukturnutzungsvertrag
nach 8 14 Abs. 6 AEG gewéhre ein konkretisiertes Zugangsrecht, in das die Planfeststellung nicht ein-
greifen konne. Weder die Genehmigungswirkung noch die Konzentrations-, Gestaltungs- oder Aus-
schluss- und Duldungswirkung des Planfeststellungsbeschlusses®® seien hier einschlagig.

In der lebhaften Debatte erhielt Serong einerseits Schitzenhilfe, weil es in Wahrheit nur um einen inter-
nen Rechtsschutz zwischen unterschiedlichen Nutzungsberechtigten gehe.'” Zugleich gab es aber ande-
rerseits auch Beflrworter eines Konzepts, bei dem die Planfeststellung auch Uber solche vertraglich be-
grundeten Rechte mitentscheiden kdnne. Denn der Infrastrukturnutzungsvertrag nach 8 14 Abs. 6 AEG
sei lediglich Ausfluss des allgemeinen Zugangsrechts in 8 14 Abs. 1 AEG und nicht von anderer Qualitat.
Allerdings seien die Abwéagungserfordernisse der Planfeststellungsbehodrde gesteigert, wenn in derartige
vertragliche Rechte eingegriffen werden solle. Nach den vom BVerfG*® entwickelten und vom BVerwG*®
Ubernommenen Grundséatzen des Pachters als ,verfassungsrechtlicher Eigentimer” (Art. 14 Abs. 1 GG)
kénne ein Entzug solcher Rechte, der Uber eine Beeintrachtigung durch Einwirkungen von auf3en hinaus-
geht, auch wohl nur gegen entsprechende Entschadigung erfolgen.

Performance-Regime

Der Betreiber der Schienenwege muss einen diskriminierungsfreier Zugang zu seinem Netz gewéhrleis-
ten. Er hat seine Entgelte fur die Pflichtleistungen so zu gestalten, dass sie durch leistungsabhéngige
Bestandteile den Eisenbahnverkehrsunternehmen und den Betreibern der Schienenwege Anreize zur
Verringerung von Stdrungen und zur Erhéhung der Leistungsfahigkeit des Schienennetzes bieten. Die
Grundséatze der leistungsabhangigen Entgeltregelung haben fiir das gesamte Schienennetz eines Betrei-
bers der Schienenwege zu gelten (8 21 Abs. 1 EIBV). Mit diesen Regelungen des deutschen Eisenbahn-
rechts sind die europarechtlichen Vorgaben umgesetzt, fiihrte Horst-Peter Heinrichs von der Bundesnetz-
agentur aus. Bei der Umsetzung dieser Vorgabe besteht, erlauterte Heinrichs, eine eingeschrankte Ges-
taltungsmoglichkeit des Schienenwegsbetreibers, deren Schranken sich aus der Wirksamkeit des Per-
formance Regimes mit Blick auf die gesetzliche Zielerreichung sowie aus dem Gebot der Diskriminie-
rungsfreiheit ergeben. Uber die Wahrung dieser Grundséatze hat die Bundesnetzagentur zu wachen (8
14b AEG, & 4 BEVVG). Der Schienenwegsbetreiber ist als Normadressat daflir verantwortlich, dass die
gesetzlichen Ziele tatsachlich erreicht werden. Er tragt dafir auch die Nachweispflicht. Fur Zielverfehlun-
gen, z. B. in Folge von Mangeln an der Infrastruktur, ist grundsatzlich als Normadressat der Schienen-
wegsbetreiber verantwortlich.

4 Zur vielleicht vergleichbaren Lage bei Flughafen BVerwG, Urt.v. 26.7.1989 — 4 C 35.88 —. BVerwGE 82, 246 =
DVBI. 1989, 1097 - Flugschulen Miinchen-Riem.

5 So Bundesnetzagentur, Bescheid vom 11.5.2007 — 704-07-011 -.
16 Stijer, Bau- und Fachplanungsrecht, 3. Aufl., 2005, Rdn. 3909.

17 Zum unzuldssigen Rechtsschutz von Wohnungseigentiimern BVerwG, Urt. v. 4.5.1988 — 4 C 20.85 —, DVBI. 1988, 851;
Urt. v. 14.10.1988 — 4 C 1.86 —, DVBI. 1989, 356 = NVwZ 1989, 250 — Wohnungseigentum.

8 BVerfG, B. v. 26.5.1993 — 1 BvR 208/93 —, BVerfGE 89, 1 = NJW 1993, 2035.
¥ BVerwG, Urt. v. 1.9.1997 — 4 A 36.96 —, DVBI. 1998, 44 = NVwZ 1998, 504 — Sundhausen.
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Regulatorische Entscheidungen

Mit dem in 8§ 14 AEG begriindeten Anspruch der Eisenbahnverkehrsunternehmen auf diskriminierungs-
freien Zugang zur Eisenbahninfrastruktur und damit auch auf das Schienennetz der Bahnen hat in den
letzten Jahren ein Klarungsprozess eingesetzt, tber den Dr. Kristin Hentschel von der Bundesnetzagen-
tur an Fallbeispielen berichtete. Um die Zugangsrechte der Verkehrsunternehmen sicherzustellen, ist die
Bundesnetzagentur wiederholt eingeschritten. So sind die Schienennetzbenutzungsbedingungen und
Nutzungsbedingungen der DB Netz AG sowie der DB Service AG und Netz AG mit Blick auf unzulassige
Beschrankungen der Netzzugangsrechte behandelt worden.

Auch die Erhebung eines 10%igen Zuschlages fur sog. ,Sondertrassen” kann eine Diskriminierung bein-
halten, wie das VG Kéln entschieden hat.?’ Ebenso miissen Softwaresysteme, deren Anwendung diskri-
minierungsfrei gestaltet werden, machte Hentschel am Beispiel des Hamburger Hafens (HABIS) deutlich.
Dem Softwareverwalter, der zugleich Konkurrent sei, dirfe nicht ein unzuléssiger Informationsvorsprung
dadurch eingerdumt werden, dass er die Daten der Konkurrenz kenne, selbst aber seine Daten den Wett-
bewerbern nicht preisgeben misse. Nach Auffassung der Bundesnetzagentur sei es ferner unzulassig,
dass die DB Netz die Schrankenwarter von einer Strecke im Minsterland abziehe und damit indirekt eine
Stilllegung der Strecke bewirke.

Der diskriminierungsfreie Zugang zur Eisenbahninfrastruktur kann auch durch die Festlegung eines be-
grenzten Nutzungspotenzials der Schienen in Gefahr geraten. Baut etwa die Bahn eine Hochgeschwin-
digkeitsstrecke fur den Personenfernverkehr aus, so kénnte durch diese Begrenzung der Giuterverkehr
leer ausgehen. Mdglich ist eine solche Eingrenzung des Nutzungszwecks, wenn er durch sachliche
Griuinde gerechtfertigt ist. Das hat das OVG Miunster fur die Nord-Sud-Verbindung Berlin und die Neubau-
strecken Nurnberg-Ingolstadt angenommen und dies vor allem mit dem zusatzlichen Gefahrenpotenzial
begrundet, das mit einer Mischnutzung aus Personenverkehr und Guterverkehr verbunden ist. Auch kon-
ne der Grundsatz groRtméglicher Pinktlichkeit durch solche Mischverkehre leiden.?* RA Dr. Stephan
Gerstner (Berlin) kam auf der Grundlage dieses Beschlusses zu dem Ergebnis, dass ein ,Diskriminie-
rungspotenzial“ kein hinreichendes Aufgreifkriterium fir regulatorische Mal3hahmen im Eisenbahnsektor
sein kann, sondern dass die Regulierungsbehdérde eine tatsachliche, sachlich nicht gerechtfertigte Un-
gleichbehandlung nachweisen musse.

Bahnstrom

Nachdem die gute alte mit Kohlen betriebene Dampflok schon vor vielen Jahren auf das Abstellgleis ge-
schoben wurde und inzwischen allenfalls noch in Eisenbahnmuseen zu bewundern ist, wenn sie nicht
Uiberhaupt derweil in ihre Einzelteile zerlegt wurde, wird fir die Reise auf der Schiene Bahnstrom bendtigt.
Er wird als 16,7 Hz Strom direkt erzeugt oder durch Umwandlung des 50 Hz-Stroms gewonnen. Den
Bahnstrom bezieht die Lok mit Hilfe des Stromabnehmers aus dem Oberleitungsnetz, das Uber das
Bahnstromnetz direkt an die 16,7 Hz-Erzeuger oder — Uber Umrichter — an das offentliche 50 Hz-
Stromnetz angeschlossen ist. Das Oberleitungsnetz steht im Eigentum der DB-Netz AG. Seine Nutzung
wird im Rahmen der Trassenzuweisung eingeraumt und ist im Trassenentgelt enthalten. Das Bahnstrom-
netz einschlie3lich der Umrichter steht im Eigentum der DB Energie GmbH. Da die Nutzung lediglich des
Bahnstrom-Netzzugangs mit 5,85 Ct/KWh zu teuer ist, sind die Eisenbahnverkehrsunternehmer auf eine
Vollversorgung angewiesen, wie RA Dr. Anselm Griin (Berlin) erlauterte. Hierflr wird ein Arbeitspreis je
nach Zeitzone von 11,57, 8,97 und 7,82 Ct/KWh berechnet.

Von den Eisenbahnverkehrsunternehmen wird es jedoch als ungerecht empfunden, dass mit dem Lauf-
zeit-, Mengen- und Auslastungsrabatt verschiedene Vergunstigungen gewahrt werden, die den Abnehmer
hoher Jahresmengen gegentber anderen bevorzugt. Griin sieht hierdurch den diskriminierungsfreien Zu-
gang der Eisenbahnverkehrsunternehmer nach § 14 AEG in Verbindung mit dem Europa- und Energie-
recht gefahrdet (vgl. auch 8 3 Abs. 1 Satz 1 EIBV). Die Sache ist allerdings nicht ganz unumstritten. So
hat etwa das OLG Frankfurt die Auffassung vertreten, dass Strom keine Eisenbahninfrastruktur sei und
sich der Anspruch aus § 14 AEG daher darauf nicht beziehe.?

Schienenkapazitat

Die Eisenbahnunternehmen aber auch der Betreiber der Eisenbahninfrastruktur haben ein Interesse dar-
an, dass Fahrwegkapazitaten langerfristig festgeschrieben werden. Feste Fahrwegkapazitaten in Form

2 \/G Kdln, Urteil vom 20.10.2006 — 18 K 2670/05 -.
2L OVG Minster, B. v. 26.3.2007 — 13 B 2592/06 -.

2 OLG Frankfurt, Urt. v. 10.10.2006 — 11 U 3/05 (kart) — und Urt. v. 19.9.2006 — 11 U 44/05 — (kart.) -.; zu den Mengenrabat-
ten im TPS 98 OLG Disseldorf, Urt. v. 19.3.2003 — U (kart.) 20/02 -.
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von Zugtrassen konnen langstens fur die Dauer einer Netzfahrplanperiode zuerkannt werden.
Allerdings kénnen Rahmenvertrage einen langeren Zeitraum umfassen, bestimmt Art. 12 Abs. 2 der RL
2001/14/EG. In dem Rahmenvertrag werden die Merkmale der Fahrwegkapazitat festgelegt. Er regelt
keine Zugtrassen im Einzelnen, bestimmt Art. 17 Abs. 1 Satze 2 und 3 der vorgenannten Richtlinie. Rah-
menvertrage diurfen die Nutzung des betreffenden Schienennetzes durch andere Antragsteller oder Ver-
kehrsdienste nicht ausschliel3en. Entsprechende Regelungen finden sich in 8 14a AEG und § 13 EIBV.
Prof. Dr.-Ing. Ekkard Wendler von der RWTH Aachen erlauterte die sich damit verbindenden technischen
Fragen zur Bestimmung der durch Rahmenvertrdge gebundenen Schienenwegkapazitat. Wegen entspre-
chend einzurechnender Pufferzonen einschlief3lich von Verspéatungszuschlagen kénne nur gut die Halfte
der theoretisch verfugbaren Kapazitat Gegenstand von Rahmenvereinbarungen sein.

Kapazitat von Schienenwegen und Uberlastete Schienenwege

Eine Steigerung vor allem des Giterverkehrs aber auch Zuwachsraten im Bereich des Personenverkehrs
hat zu Engpassen und Uberlastungen bei den Schienenwegen gefiihrt. Liegen liberlastete Schienenwege
vor, hat der Betreiber der Schienenwege dies unverziglich der zustandigen Eisenbahnaufsichtsbehérde
und der Regulierungsbehdrde mitzuteilen und damit den betreffenden Schienenwegabschnitt fur tUberlas-
tet zu erklaren. Eine Mitteilung hat auch bei Schienenwegen zu erfolgen, bei denen abzusehen ist, dass
ihre Kapazitat in naher Zukunft nicht ausreichen wird (§ 16 EIBV). ,Uberlastete Schienenwege* bezeich-
nen Schienenwegabschnitte, auf denen der Nachfrage nach Zugtrassen auch nach Koordinierung der
verschiedenen Antrage auf Zuweisung von Zugtrassen wahrend bestimmter Zeitabschnitte nicht in ange-
messenem Umfang entsprochen werden kann. Mit den sich daraus ergebenden Fragen befassten sich
Stefan Seeliger und Astrid Schmitz vom Eisenbahn-Bundesamt sowie Christoph Débber von der Bundes-
netzagentur.

Eisenbahnrechtliche Entscheidungen

In seinem auch in diesem Jahr vor allem wegen des farbenprachtigen Kuriositatenkabinetts mit Spannung
erwarteten Rechtsprechungsbericht prasentierte Dr. Urs Kramer erwartungsgeman einen bunten Strauf
aktueller Gerichtsentscheidungen. Der Architektenstreit um den Berliner Hauptbahnhof stand dabei eben-
so im Rampenlicht einer interessierten Fachoffentlichkeit wie der aus der Sicht der Bahnkunden gottlob
zunéachst ausgefallene Streik der Lokflihrer im Sommer 2007. Bei der Fahrzeugzulassung ist der groR3e
Wurf einer allgemeinen wechselseitigen Anerkennung (,cross acceptance”) im 3. Eisenbahnpaket noch
nicht gelungen, wohl aber eine bilaterale Anerkennung zwischen einzelnen Mitgliedstaaten. Das Vergabe-
recht bleibt offenbar weiter zwischen deutschen Gerichten und dem EuGH in der Schwebe.

Den Schwarzfahrern will man wohl seitens der Bahn in Zukunft durch eine Erhéhung des Fahrpreises von
40 Euro auf 60 Euro starker an den Kragen. Notorische Schwarzfahrer sollen fur die Folgen ihres Verhal-
tens auch strafrechtlich zur Verantwortung gezogen werden. Das gilt auch, wenn der Schwarzfahrer eine
Bombendrohung vortduscht — versteht sich. Auch Bestechung, Trunkenheit im Dienst oder Fahrkartenfal-
schung haben die Gerichte beschéftigt, wusste Kramer zu berichten. Bahnerpresser sollten sich aller-
dings alles bereits vorher gut Gberlegen, und sich nicht wahrend ihrer Erpressungsversuche von der Poli-
zei in Handygesprache verwickeln lassen, die zu ihrer Ortung fihren, gab Kramer den Bdsewichtern
mahnend mit auf den Weg. Auch die Anordnung eines Ministerialrats, gleich einen ganzen Zug kurzer-
hand zu einem Sonderzug fir eine Fahrt zu seinem Staatssekretar zu beschlagnahmen, um damit fast
schon mit dem Hauptmann von Kdpenick in handfeste Konkurrenz zu treten, kann wohl nicht zur allge-
meinen Nachahmung empfohlen werden.

Von Tubingen nach Berlin, Karlsruhe, Briissel und in die Universitatsstadt am Neckar zuriick

So konnte die Tagung auch in diesem Jahr wieder ein buntes Bild des Eisenbahnrechts in Deutschland
und Europa prasentieren. Dass darin auch das Verfassungsrecht nicht zu kurz kommt, dafir hatte bereits
zum Auftakt des Treffens Veranstaltungsleiter Ronellenfitsch gesorgt. Das Streikrecht der hinsichtlich sei-
ner Auswirkungen privilegierten Gruppe der Lokflhrer kdnne nicht einfach gegen das Verfassungsrecht
der Mobilitdt und der Daseinsvorsorge ausgespielt werden, sondern sei hierdurch eingeschrankt, be-
schied der Verfassungsrechtler die streikwilligen Eisenbahner. Nur trostlich fir diese zu wissen: Dem
nach wie vor ausgepragten Berufswunsch der Kinder, wenn sie erst einmal groR3 sind, auf dem Fahrersitz
eines Lokomotivfuihrers die groRe weite Welt zu erkunden, wird dieser warnende Zeigefinger aus dem
Bereich des Verfassungsrechts wohl keinen allzu gro3en Abbruch tun.
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So wird sich auch die nachste eisenbahnrechtliche Fachtagung, die Anfang September 2008 wieder
in der geografischen Mitte Baden-Wirttembergs und der Universitatsstadt mit dem niedrigsten Alters-
durchschnitt in ganz Deutschland durchgefiihrt wird®, tiber fehlende Themen mit durchaus europa-, ver-
fassungs- und verwaltungsrechtlicher sowie politischer Brisanz nicht beklagen konnen.

2 In Tlbingen ist mit ca. 22.500 von 85.000 Biirgern jeder 4. Einwohner ein Studierender.



