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missen sinngemaf auch fiir die Verwaltung gelten*. Auch
die Verwaltungsbehorden sind ja zur Sachaufklirung von
Amts wegen verpflichtet”. Unbertihrt bleibt die (umfas-
sende) praventive Prifungspflicht im Falle einer Geneh-
migungspflicht von Bebauungsplanen®.

c¢) Ergebnis: Auch bei einem Verlust des Bebauungs-
plan-Dokuments ist eine Priifung der Rechtswirksamkeit
des Bebauungsplans moglich, z. B. anhand von Ratspro-
tokollen und Zeugenaussagen.

V. Die verbleibende Rechtsunsicherheit

Ein Verlust des Bebauungsplan-Dokuments fithrt somit in
den meisten Fillen nicht zur Unanwendbarkeit des betref-
fenden Bebauungsplans bzw. der einzelnen relevanten
Festsetzung. Dabei wird allerdings in Kauf genommen,
dass der Bebauungsplan in Wahrheit vielleicht nichtig ist.
Das BVerwG zeigt die Moglichkeiten auf, die dem Pla-
nungstrager — der Gemeinde — zur Verfiigung stehen, um
die genannte Rechtsunsicherheit zu beheben:

— die formliche Aufhebung des Bebauungsplans;

— die Ersetzung des Bebauungsplans durch einen neuen.

47 Ahnlich K. Schmiemann, Behandlung rechtsfehlerhafter Bauleit-
plane im Baugenehmigungsverfahren — Plankontrolle und Ver-
werfungskompetenz, in: FS Weyreuther, Driehaus/Birk (Hrsg.),
1993, S. 235 (241 £.).

48 §§24, 26 VwVIG und die Verwaltungsverfahrensgesetze der
Bundeslinder.

49 Vgl. § 1011, § 6 11, § 216 BauGB.

Ein (deklaratorischer) Feststellungsbeschluss, mit dem
die Gemeinde die Unwirksamkeit des Bebauungsplans
feststellt, mag bei eindentig beachtlichen Rechtsfehlern in
Betracht kommen, nicht aber bei einem bloflen Verlust des
Bebauungsplans®.

VI. Fazit

Die Untersuchung hat ergeben, dass sich keine tberzeu-
genden Griinde fiir die Auffassung finden lassen, wonach
der Verlust des Bebauungsplan-Dokuments fiir sich allein
zur Unwirksamkeit des Bebauungsplans fiihrt. Inhalt und
Rechtswirksamkeit eines Bebauungsplans lassen sich bei
fehlendem Plandokument im Einzelfall anderweitig er-
mitteln. Das Ziel der Normerhaltung ist dabei legitim.
Die Sachaufklirungspflicht der Behdrden und der Verwal-
tungsgerichte ist nicht zuletzt auf der Grundlage der
Rechtsprechung des BVerwG sinnvoll zu handhaben: 7r-
haltlich wird der verloren gegangene Bebauungsplan im
Weg der Beweiserhebung »rekonstruiert«. Eventuellen
Rechtsfeblern ist nicht spekulativ, sondern nur bei be-
griindetem Anlass nachzugehen.

50 BVerwG, DVBI 1997, 856 (LS) = NVwZ 1997, 890 (892). S. aber
zur Praxis — Unterbleiben férmlicher Aufhebungsverfahren we-
gen fehlender Arbeitskapazitit : C. Gerschlauer, DOV 1984, 493
(501 f.); A. v. Heyl, Verhandl. des 58. DJT, 1990, Bd. II, Teill N,
Diskussion, S. 95 f., 129 f.
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Aktuelle Probleme des Eisenbahnrechts XII

Von Rechtsanwalt und Notar Prof. Dr. Bernhard Stiier, Richter am BGH-Senat fiir Anwaltssachen, Miinster/Osnabriick
und Oberregierungsrat Frank Berka, Hamburg/Hannover*

Jabr fiir Jabr treffen siEh die Eisenbahnrechtler Deutschlands, um ak-
tuelle Fragen des Eisenbabnrechts unter Beteiligung von Wissenschaft
und Praxis zu eroriern und einen Beitrag zur Fortentwicklung des
Eisenbahnrechts zu leisten. Was zundchst unter der Leitung von Prof.
Dry. Willi Bliimel und Prof. Dr. Hans-Jiirgen Kiiblwetter im Jabre
1995 an der Deutschen Verwaltungshochschule in Speyer begann,
wurde seit dem Jahre 1999 unter der Leitung von Prof. Dr. Michael
Ronellenfiisch und Vizeprisident des EBA Ralf Schweinsberg in der
traditionsreichen Universititsstadt Tiibingen erfolgreich fortgesetzt.
Die XI1. Jahrestagung, die am 6. und 7. 9. 2006 die Eisenbabnrechtler
von Bundesnetzagentur, Eisenbahn-Bundesamt und Wissenschaft
vereinte, stand ganz im Zeichen der Umbruchsituation, die durch

* Zu den vorangegangenen Tagungen Stéier/Hermanns, DVB1 1999,
27; DVBI 1999, 1570; DVBI 2001, 179; DVBI 2001, 1653; Stier,
DVBI 2003, 381; Berka, DVBI 2004, 103; Stiier/Berka DVBI1 2004,
1326; dies, DVBI 2005, 1365. Vgl. auch den demnichst er-
scheinenden Tagungsband Ronellenfitsch/Schweinsberg, Aktuelle
Probleme des Eisenbahnrechts XII, Hamburg 2006.
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die Umsetzung des 2. Eisenbabnpakets und andere Entwicklungen
im deutschen und enropdiischen Eisenbabnrecht veranlasst sind.

AEG-Novelle

Im Eisenbahnrecht stehen weitere Verinderungen ins Haus, erklirte
der Prisident des Fisenbahn-Bundesamtes (EBA) Armin Keppel
(Bonn) zur Eréffnung der Tagung und erinnerte dabei zugleich an
den Auftrag der Bahn, mehr Personen- und Giiterverkehr auf die
Schiene zu bringen. Zur Umsetzung der Interoperabilitits-Ande-
rungsrichtlinie 2004/50/EG liegt inzwischen ein Gesetzentwurf auf
dem Tisch.! Er beinhaltet Regelungen hinsichtlich der Einrichtung
und der Anerkennung benannter Stellen, der Zustindigkeit des Bun-
des fiir die Fithrung des Fahrzeugeinstellungsregisters und eine Aus-
weitung der Anordnungsbefugnis der Eisenbahnaufsichtsbehdrden

1 Gesetzentwurf der Bundesregierung. Entwurf eines ersten Geset-
zes zur Anderung des Allgemeinen Eisenbahngesetzes, vom

19. 6. 2006, BT-Drucks. 16/1851.



auf Bevollmichtigte von Herstellern von Interoperabilititskom-
ponenten. Von erheblich gréfierer Bedeutung ist jedoch die Umset-
zung der Richtlinic 2004/49/EG iiber die Eisenbahnsicherheit. Diese
enthilt als einen zentralen Punkt die Forderung nach Einrichtung
von Sicherheitsbehdrden in den Mitgliedstaaten. Wesentliche Auf-
gaben der Sicherheitsbehdrde sind die Zulassung von Fahrzeugen
und Infrastrukturen nach europiischem Recht sowie die Wahrneh-
mung der Eisenbahnaufsicht im Geltungsbereich der Sicherheits-
richtlinie. Daneben obliegt der Sicherheitsbehérde die Prifung der
Sicherheitsmanagementsysteme der Eisenbahnunternehmen, die
Fithrung diverser nationaler Register und die Abstimmung mit den
Sicherheitsbehdrden der anderen Mitgliedsstaaten und der europii-
schen Eisenbahnagentur.

Unter den Hausmitteilungen berichtete der EBA-Prisident von
der Absicht, in einer Sachverstindigenverordnung einheitliche Kri-
terien und Verfahren fiir die Zulassung von Sachverstindigen zu nor-
mieren und hierdurch zugleich einen Beitrag zur Verfahrens-
beschleunigung zu leisten. Die Effizienz der Aufgabenwahrneh-
mung soll durch ein Controlling-System gesteigert werden. Mit
externer Unterstiitzung soll die Aufgabenwahrnehmung angefangen
bei der Planfeststellung aber auch in allen anderen Bereichen des
EBA bis zur Zentralverwaltung untersucht und nach Moglichkeit
effektiver gestaltet werden. Dabei sei bereits herausgekommen, dass
das Handling elektronischer Daten im Hause verbessert und Redun-
danzen beseitigt werden konnten. Im Bereich der Banaufsicht wird
kiinftig mehr auf die Eigeniiberwachung durch die Unternehmen
(§4 Abs.1 AEG) gesetzt und deren Funktionieren behérdlich
gepriift (anstelle einer dezidierten Freigabe der Ausfiihrungsunterla-

gen).

Aktuelle Gesetzgebung zur Beschleunigung von Planungsverfabren

Die aktuelle Diskussion des Fachplanungsrechts ist vor allem wieder
einmal von dem Bestreben bestimmt, die Planungsverfahren zu ver-
einfachen und zu beschleunigen?. Mit einem solchen Vorhaben stand
Ronellenfitsch, der den aus 11 Referaten bestehenden Beratungs-
marathon eréffnete, zwar nicht gerade auf Kriegsfuf}, obwohl er
den »Biirokratieabbau« vielleicht nicht ganz zu Unrecht als Unwort
des Jahres bezeichnete, sah aber doch die konkret unterbreiteten Ge-
setzgebungsvorschlige fiir noch verbesserungsfahig an. Ziel der Be-
schleunigungsregelungen muss es sein, die Verfahren zu straffen, die
Vorgaben des Europarechts einzuhalten und verfassungsrechtliche
Verfahrensgarantien nicht iiber Bord zu werfen. Vor diesem Hinter-
grund sind namentlich die Einfilhrung eines fakultativen Erdrte-
rungstermins, ein fakultatives Raumordnungsverfahren, die Erwei-
terung der Priklusionsregelungen auch auf die Verbinde® und die
Zurtickschneidung UVP-pflichtiger Vorhaben auf den europarecht-
lich erforderlichen Kern zu unterstiitzen. Die Einfithrung von Pri-
klusionsregelungen ist wohl auch europarechtlich unbedenklich.*
Zugleich dringt die Zeit. Denn das Verkehrswegeplanungs-
beschleunigungsgesetz ist nur noch bis Ende dieses Jahres verlingert
worden.® Eine Ausweitung der erstinstanzlichen Zustindigkeit des

2 Gesetzentwurf der Bundesregierung zur Beschleunigung von
Planungsverfahren fiir Infrastrukturvorhaben vom 4. 11.2005
(Drucks. 16/54) und des Bundesrates vom 10. 3. 2006 (Drucks.
96/06) vom 26. 4. 2006 (Drucks. 16/1338) auf der Basis des Gesetz-
entwurfs des Landes Hessen vom 1.2.2006 BT-Drucks. 94/06
(Posch-Kommission); Sachverstindigenanhérung im Deutschen
Bundestag vom 17.5.2006, vgl. bereits das Verkehrswegepla-
nungsbeschleunigungsgesetz v. 16.12. 1991 (BGBI. 1 2174), das
Genehmigungsverfahrensbeschleunigungsgesetz  v.  12.9. 1996
(BGBL I 1354) und das Planungsvereinfachungsgesetz vom
17.12. 1993 (BGBI. L. S. 2123); Stiier DVBI1 1997, 326.

3 Zum Problem BVerwGE 120, 276 — Hochmoselbriicke.

4 Rieder, Fachplanung und materielle Priklusion, in: Stiier (Hrsg.),
Planungsrecht, Bd. 9, Osnabriick 2004; Stiier/Rieder, D6V 2003,
473; dies., EurUP 2004, 139.

5 Gesetz zur Anderung des Verkehrswegeplanungsbeschleuni-
gungsgesetzes vom 22. 12. 2005 (BGBI. 13691).

BVerwG auch fiir Verkehrsprojekte in den alten Landern hielt Ro-
nellenfitsch nicht fiir das Gebot der Stunde. Vielmehr solle sich das
BVerwG als Revisionsinstanz auf die Klirung kniffliger Rechtsfra-
gen beschrinken und sich nicht in die Tagesarbeit eines Tatsachen-
richters und das allgemeine Abwigungsgeschift einmischen. Wenn
dies schon sein miisse, sei eine Beschrinkung der Kontrolldichte ge-
rade auch der Abwigungsentscheidung geboten. Uberhaupt kénne
die Abwigung nur als ganzheitlicher Prozess verstanden werden, der
nicht in verschiedene fachliche Segmente selektiert werden diirfe.
Auch die Konzentrationswirkung der Planung miisse ganzheitlich
verstanden werden und sich auch auf das materielle Priifprogramm
beziehen. Abwigung sei wie Kochen oder Kuchenbacken. Das
konne auch nur gelingen, wenn die einzelnen Elemente in der rich-
tigen Reihenfolge zu einem Ganzen zusammengefiigt wiirden. Ob
noch etwas zu retten ist, wenn die Suppe angebrannt oder versalzen
ist, das hat ja bereits Werner Hoppe® mit Erfolg versprechenden
Rezepturen untersucht.

Zugleich setzte sich Ronellenfitsch fiir eine Stirkung der Plange-
nehmigung wo noétig in Kombination mit einer vereinfachten UVP
ein. Die Verschrinkung des Verwaltungsverfahrensrechts in Bund
und Lindern sei bei der bundeseigenen Verwaltung und bei der Auf-
tragsverwaltung vielfach nicht stimmig. In die richtige Richtung
weise der Vorschlag, auch die Naturschutzverbinde in die allgemei-
nen Priklusionsregelungen einzubeziehen und ihnen insoweit keine
Sonderrechte einzuriumen. Uberhaupt sei die Ausweitung der Ver-
bandsklage auf alle méglichen Vereine nicht zu empfehlen.

In der Diskussion erntete Ronellenfitsch durchweg Zustimmung.
Eine Einschrinkung der Gerichtskontrolle ist allerdings wohl nur
méglich, wenn die bisherige Rechtsprechung des BVerwG, wonach
sich der betroffene Eigentiimer auch auf andere 6ffentliche Belange
berufen kann’, auf den Priifstand gestellt wird und die Klagerechte
auch dieses Personenkreises auf die eigenen Belange zuriickgeschnit-
ten werden®, wurde angemerkt. Die beabsichtigte Anderung ledig-
lich einzelner Fachgesetze und die dadurch bewirkten Unterschiede
zum allgemeinen Verwaltungsverfahrensrecht in §§ 72 ff. VwVIG
hielt Ronellenfitsch nicht fiir nachteilig. Auch im US-Bundesstaat
Louisiana lebe man heute noch mit dem Code Napoleon, ohne dass
das den Menschen dort wirklich geschadet habe. In welchem Umfang
die Priifung der Vollstindigkeit der Unterlagen sich auf die Anho-
rungsbehorde und die Planfeststellungsbehorde verteile, blieb in der
Diskussion offen.

Unbundling im Eisenbabnbereich §§ 9 und 9 a AEG

Nach § 9 a Abs. 1 AEG miissen 6ffentliche Betreiber der Schienen-
wege rechtlich, organisatorisch und in ihren Entscheidungen von
Eisenbahnverkehrsunternehmen unabhingig sein, soweit es Ent-
scheidungen tiber die Zuweisung von Zugtrassen und tiber die Wege-
entgelte betrifft. Zur Erreichung dieser Ziele sind nach § 9 a Abs. 2
Nr. 5 AEG in den Unternehmen unternehmensinterne Regelungen
zu schaffen, aufrechtzuerhalten und zu veréffentlichen, welche die
Einflussnahme von Dritten auflerhalb des Betreibers der Schienen-
wege auf die Entscheidungen iiber den Netzfahrplan, die sonstige
Zuweisung von Zugtrassen und Entscheidungen iiber die Wege-
entgelte unterbinden. Darin ist insbesondere festzulegen, welche be-
sonderen Pflichten die Mitarbeiter zur Verhinderung solcher Ein-
flussnahme haben. Die Regelung dient dem Ziel, die Unabhingigkeit
der Entscheidungsfindung zu stiarken und aus diesen Griinden eine
organisatorische Trennung und Unternehmensentflechtung sicher-
zustellen. Dieses Herausnehmen eines Produkts aus dem gebiindel-
ten Angebot mehrerer Produkte (Unbundling) tritt in einen Gegen-
satz zu dem Modell der Shared Services, das darauf abzielt, gleiche
Prozesse aus dem Finanz- und Servicebereich aus Business-Units
herauszuldsen und in einem wirtschaftlich und/oder rechtlich

6 Hoppe, DVBI 1996, 12; Stiier, DVBI 1995, 912.

7 BVerwG, Urt.v. 18. 3. 1983 —4 C 80.79 —, BVerwGE 67, 74 = DVBI
1983, 899.

8 BVerwG, Urt. v. 14.2.1975 - IV C 21.74 —, BVerwGE 48, 56 =
DVBI 1975, 713.
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selbstindigen Verantwortungsbereich (Shared Services Center) zu-
sammenzufassen. Ziel dieser Center ist es, mehrere Organisations-
einheiten zu unterstiitzen und den Ressourceneinsatz zu optimieren.
So konnten etwa die Rechtsabteilungen verschiedener Unterneh-
menseinheiten gebiindelt und gemeinschaftlich genutzt werden. Al-
lerdings bietet dies die Gefahr, dass Informationen iiber die Grenzen
der jeweiligen einzelnen Unternehmensteile hinweg verfiigbar sind
und auch im Ubrigen Einflussnahmen durch Querverbindungen
moglich werden.

Das Modell einer Unternehmensverflechtung ist nicht generell un-
zuldssig. Ausgenommen sind aber Entscheidungen des Konzern-
zugangsgeschafts (Entscheidung tiber den Netzfahrplan, Wegeent-
gelte und sonstige Zuweisungen von Zugtrassen). Dies setze eine
eigene Kostenstellenrechnung, Kostenartenrechnung und Kosten-
trigerrechnung voraus. Zugleich sollen nach den gesetzlichen Rege-
lungen in § 9 AEG Quersubventionen vermieden werden.

Prof. Dr. Christian Koenig (Bonn) setzte sich dafiir ein, im Anwen-
dungsbereich des § 9 a Abs. 2 Nr. 5 AEG eine strikte organisatori-
sche Trennung im Sinne eines Unbundling mit getrennter Rech-
nungslegung vorzusehen, um eine unabhingigen Entscheidungsfin-
dung sicherzustellen. Auch vor Mafinahmen organisatorischer
Trennung (»Chinese Walls«) diirfe man nicht zurtickschrecken.
Denn es diirfe auch nicht »durch die Hintertiir« wie etwa durch ein
»Wall-Crossing« zu einer Informations-, Interessen- und Entschei-
dungsverflechtung kommen. Das gelte auch jenseits der eigentlichen
Entscheidungsfindung fiir die Entscheidungsvor- und -nachberei-
tung.

Den in der Diskussion erthobenen Einwand, dass diese strenge
Trennung dem Willen des historischen Gesetzgebers nicht gerecht
werde, lief} der Direktor am Zentrum fiir Europiische Integrations-
forschung der Friedrich-Wilhelms-Universitit Bonn nicht gelten
und verwies dabei auf andere Modelle etwa aus dem Bereich des
Energiewirtschaftsrechts.

Rechtsfragen des Anschlusses zwischen zwei Eisenbahn-
infrastrukturbetreibern gem. § 13 AEG

Die Offnung des Zugangs der Eisenbahnen zur Eisenbahnverkehrs-
infrastruktur soll durch § 13 AEG sichergestellt werden. Danach hat
jede Eisenbahn® angrenzenden Eisenbahnen mit Sitz in der Bundes-
republik Deutschland den Anschluss an ihre Eisenbahninfrastruktur
unter billiger Regelung der Bedingungen und der Kosten zu gestat-
ten. Im Falle der Nichteinigung iiber die Bedingungen des Anschlus-
ses sowie liber die Angemessenheit der Kosten entscheidet, wenn
eine Eisenbahn des Bundes beteiligt ist, das Eisenbahn-Bundesamt,
im Ubrigen die zustindige Landesbehérde.

Rechtsanwalt Dr. Roman J. Brauner (Bochum) sprach sich dafiir
aus, die Vorschrift mit Leben zu erfiillen und dem gesetzgeberischen
Anliegen der Offnung des Netzanschlusses zu entsprechen. Der An-
spruch diirfe daher auch nicht an zu hoch geschraubten gesetzlichen
Anforderungen schéitern. Brauner bezog sich dazu auf verschiedene
Gerichtsurteile, in denen diesem Grundsatz durchweg Rechnung ge-
tragen werde.!® Dabei miisse auch die nach § 4 AEG bestehende Be-
treiberpflicht zur Auslegung des § 13 AEG herangezogen werden.
Danach sind Eisenbahnen verpflichtet, thren Betrieb sicher zu fiihren
und die Eisenbahninfrastruktur, Fahrzeuge und Zubehdr sicher zu
bauen und in betriebssicherem Zustand zu halten. Diese Grundsitze
miissten auch fiir den Anspruch der Eisenbahn gegen das Infrastruk-
turunternehmen gelten. Dessen Interessen sei ausreichend durch die
angemessene Kostenregelung Rechnung getragen (§315 BGB).
Auch ein Ausbau tiber den Minimalanschluss hinaus kénne daher
im Rahmen des Angemessenen verlangt werden. Die Durchsetzung

9 Frither: jede 6ffentliche Eisenbahn.

10 OVG Hamburg, Beschluss v. 13. 5. 2004 -2 Bs 12/04—, VG Ham-
burg, Beschliisse v. 15. 3. 2006 — 8 E 3204/05 und 8 E 3529/05 —;
VG Koblenz, Beschluss v. 28. 11. 2003 -8 1. 2921/03. KO - OVG
Koblenz, Beschluss v. 19.2.2004 — 7 B 11999/03.0VG — VG
Koblenz, Urteil vom 28.2.2005 — 8 K 3787/03.KO —; zuletzt
OVG Hamburg, Beschluss vom 28. 8. 2006 — 2 BS 80/06 —.
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der Betrichspflicht obliege den Aufsichtsbehdrden; § 5 a Abs. 2AEG
stelle die Instrumente.

Die Anspriiche zwischen den Eisenbahnen und dem Infrastruktur-
unternchmen sind grundsitzlich zivilrechtlicher Natur mit der
Tolge, dass fiir Streitigkeiten in diesem Bereich die Zivilgerichte zu-
stindig sind (§ 13 GVG). Soweit behordliche Befugnisse beklagt
oder eingeklagt werden sollen, ist der Anspruch &ffentlich-recht-
licher Art mit der Folge, dass die Verwaltungsgerichte zustindig
sind.

Neues COTIF — Halterbegriff bei Fabrzeugen

Der »Halter« von Eisenbahngiiterwagen ist ein zentraler Begriff des
seit dem Inkrafttreten des revidierten COTIF am 1. 7. 2006 in Kraft
getretenen neuen Wagenrechts und des multilateralen Allgemeinen
Vertrages fiir die Verwendung von Giiterwagen (AVV). Erste prakti-
sche Erfahrungen im Umgang mit dem neuen Recht, tiber die RA
Stefan Lobmeier (Leiter Recht und Versicherungen VI'G AG) be-
richtete, weisen darauf hin, dass die Funktion des Halters und die
damit verbundenen Rechte und insbesondere Pflichten noch nicht
mit ausreichender Klarheit geregelt sind. Das gilt ebenso fiir das eu-
ropiische Recht, in dem der Wagenhalter zunehmend — aber noch
nicht ausreichend — Beriicksichtigung findet. .

Durch das am 1. 7. 2003 in Kraft getretene 2. Eisenbahnrechts-An-
derungsgesetz wurde der Begriff des »Halters« von Eisenbahnfahr-
zeugen auch in das deutsche Allgemeine Eisenbahngesetz (AEG)
iibernommen. Auf eine Legaldefinition des »Halters« wurde ver-
zichtet. Jedoch wird in der Gesetzesbegriindung ausdriicklich auf
die Definition in den (damals noch nicht ratifizierten) ER CUV Be-
zug genommen."! Auch der Halterbegriff im Strafenverkehrsrecht
kénne hier Vorbildfunktionen entwickeln. Der (blofle) Wagenhalter
wird in § 32 AEG durch das Merkmal der »nichtselbstindigen Teil-
nahme am Eisenbahnbetrieb« qualifiziert.

Der zwischen den Eisenbahnverbinden UIC und ERFA und dem
Internationalen Privatgiiterwagenverband UIP ausgehandelte multi-
laterale Allgemeine Vertrag fiir die Verwendung von Giiterwagen
(AVV), dem zum 1. 7. 2006 bereits europaweit tiber 400 Eisenbahn-
verkehrsunternehmen und Wagenhalter beigetreten waren, dient
dazu, das in den ER CUV {iberwiegend dispositiv ausgestaltete
neue Wagenverwendungsrecht im Sinne einer Schaffung von ausrei-
chenden Mindeststandards zu erganzen und zu prizisieren. Der Bei-
tritt zum AVV erspart den Vertragsparteien das Aushandeln eigener
Verwendungsvertragsbedingungen, was in vielen Fillen der interna-
tionalen Nutzung von Giiterwagen praktisch gar nicht méglich wire.
Wird der Wagen einer Vertragspartei des AVV in den Zug einer an-
deren eingereiht, so kommt — vorbehaltlich einer anderen Verein-
barung - zwischen beiden ein Verwendungsvertrag zu den Bedin-
gungen des AVV zustande. Auch Eisenbahnverkehrsunternehmen
sind »Halter« hinsichtlich ihrer eigenen Wagen und schlieflen mit
anderen Eisenbahnverkehrsunternehmen, die ihre Wagen nutzen,
Verwendungsvertrage.

Vorstellung der Bundesnetzagentur

Am 1. 1. 2006 sind die Aufgaben einer Regulierungsbehérde im Ei-
senbahnverkehr vom EBA auf die Bundesnetzagentur fiir Elektrizi-
tat, Gas, Telekommunikation, Post und Eisenbahnen (BNetzA)
ibergegangen.'? Die BNetzA iibernimmt die Aufsicht iiber den

11 BT-Drucks. 14/6829, S. 17.

12 Das 1998 als Regulierungsbehérde fiir Telekommunikation und
Post gegriindete Amt, das aus dem Bundesministerium fiir Post
und Telekommunikation (BMPT) und dem Bundesamt fiir Post
und Telekommunikation (BAPT) hervorging, ist seit dem
13.7.2005 umbenannt in Bundesnetzagentur fiir Elektrizitit,
Gas, Telekommunikation, Post und Eisenbahnen. Sitz der selb-
stindigen Bundesoberbehérde ist Bonn. Mit dem Dritten Gesetz
zur Anderung eisenbahnrechtlicher Vorschriften vom 27. 4. 2005
wurde die Aufgabe, die Einhaltung der Rechtsvorschriften iiber
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Wettbewerb auf der Schiene und ist damit verantwortlich fiir die Ge-
wihrung eines diskriminierungsfreien Zugangs zur Eisenbahninfra-
struktur. Diese Entscheidung des Gesetzgebers ist nach Ansicht der
Vizeprisidentin der BNetzA Dr. Iris Henseler-Unger (Bonn) zu be-
grifien. So kann eine allein zustindige Behorde die moglichen Syner-
gien bei allen Gegenstinden der Netzregulierung nutzen. Eine hohe
Entscheidungsakzeptanz im Marke ist das selbstgesteckte Ziel der
BNetzA. Die jahrlichen Titigkeitsberichte werden kiinftig auch die
Aktivititen im Fisenbahnsektor enthalten. Im Verhiltnis zum all-
gemeinen Regulierungsrecht gibt es im AEG und im EIBV"® nur we-
nige Normen zu dieser Materie. Im Jahre 2005 ist jedoch zur repres-
siven Aufsicht eine priventive Regulierung hinzugekommen. Der
BNetzA stehen nach dieser Schirfung der gesetzlichen Instrumenta-
rien u. a. Informations- und Untersuchungsrechte sowie abgestufte
Sanktionsméglichkeiten zur Verfigung.

Anders als in den Bereichen Energie, Telekommunikation und Post
wiirden aber nur die Entgeltgrundsitze reguliert, wihrend die Entgelte
selbst lediglich bedingt gepriift werden. Im Eisenbahnwesen sel ein
intermodaler Wettbewerb zwischen den Verkehrstrigern zu bertick-
sichtigen. Bei der Wahl des Unbundingmodells gibt es aus Sicht von
Henseler-Unger keinen Konigsweg. Zwischen der Tiefe der Regulie-
rung und dem Grad der Trennung innerhalb der Marktteilnehmer be-
stehe ein »System der kommunizierenden Rohren«. Auch fiir den
Bahnbereich sei die Einfiihrung der aus anderen Sektoren erfolgrei-
chen Beschlusskammern durch den Gesetzgeber zu wiinschen. Diese
konnen ohne Vorverfahren, fristgebunden und damit sehr schnell ent-
scheiden. Im Ubrigen miisse die BNetzA vor einer naheren Bewertung
erst einmal Erfahrungen mit dem neuen Recht sammeln.

Anders als bei den Mirkten fiir Telekommunikation und Post er-
folge im Bereich der Eisenbahninfrastruktur eine sog. symmetrische
Regulierung, d. h., simtliche 6ffentlichen Eisenbahninfrastruktur-
unternehmen (EIU) unterliegen ganz unabhingig von ithrer Marke-
stellung der Regulierung durch die BNetzA. In der Praxis werden
also nicht nur die EIU der Deutschen Bahn AG betrachtet. Alle
offentlichen EIU miissen den Eisenbahnverkehrsunternehmen
(EVU) und sonstigen Zugangsberechtigten (etwa Spediteuren und
Verladern) neben dem Zugang zum reinen Fahrweg auch den zu
den Serviceeinrichtungen (Bahnhéfe, Wartungseinrichtungen, Hi-
fen, Abstellgleise etc.)!* gewihren.

Der Netzbeirat: Aufgaben, Ziele und Ausblicke

Der Netzbeirat" diskutiert wirtschaftliche und verkehrspolitische
Fragen, um die Gestaltung der Infrastruktur aus Sicht der EVU zu
beeinflussen und so die Interessen der Marktteilnehmer wahrzuneh-
men, erliuterte der Vorsitzender des Netzbeirats der DB Netz AG
Dr. Wolf-Riidiger Gorka (Frankfurt a. M./Hannover). Rechtliche
Grundlage dieser Titigkeit ist § 34 AEG. Im Januar hat EBA-Pri-
sident Keppel die 17 Mitglieder des Beirats ernannt. Das Gremium
gab sich in seinen ersten Sitzungen eine Geschiftsordnung mit Orga-
nisation, Verfahren und Protokollierung; es ist unabhingig gegenii-
ber Weisungen der DB Netz AG. Gorka, der auch Geschiftstijhrer
der Landesnahverkehrsgesellschaft Niedersachsen ist, kiindigte an,
dass der Beirat in Kiirze erste Empfehlungen dem Vorstand der DB
Netz AG vorlegen werde. Darin werden Fragen von langfristiger

den Zugang zur Eisenbahninfrastruktur zu dberwachen, der
Bundesnetzagentur zugewiesen.

13 Verordnung tiber den diskriminierungsfreien Zugang zur Eisen-
bahninfrastruktur und tiber die Grundsitze zur Erhebung von
Entgelt fiir die Benutzung der Eisenbahninfrastruktur (Eisen-
bahn-Infrastruktur-Benutzungsverordnung).

14 Eine Begriffsbestimmung enthilt § 2 Abs. 3 ¢ AEG.

15 Es ist zu unterscheiden zwischen dem Netzbeirat (§ 34 AEG)
und dem Regulierungsbeirat (§ 35 AEG). Der Netzbeirat gibt ei-
nem EIU (hier der DB Netz AG) Empfehlungen zur Entwick-
lung, zum Ausbau und zum Erhalt seiner Schienenwege. Der Re-
gulierungsbeirat berit die Regulierungsbehorde (BNetzA), vgl.
auch § 4 Abs. 4 des Bundeseisenbahnverkehrsverwaltungsgeset-
zes (BEVVG).

Netzentwicklung, Finanzierung der Infrastruktur und Investitions-
planungen sowie Betriebsplanung erértert.

Es bestehe ein Zielkonflikt zwischen Kapazititsfragen (einschliefi-
lich der Moglichkeiten fiir Flexibilitit und Wachstum des Verkehrs)
einerseits und der — derzeit zunehmenden - Durchrationalisierung
von Infrastruktur andererseits. Bei falscher Weichenstellung drohe
ein »Verteilungskampf um Kapazititen«, etwa zwischen dem Schie-
nenpersonennahverkehr als grofitem Netznutzer und dem Schie-
nengiiterverkehr mit seinem real zunehmenden Marktanteil. Daher
wolle der Netzbeirat bei der Aufstellung des nichsten Bundesver-
kehrswegeplans mitwirken. Dem Bund empfahl Gorka abschlie-
Bend, »Netzentwicklungsziele« zu formulieren.

In der Diskussion ermunterte Ronellenfitsch den Netzbeirat, zu-
satzlich die Position eines Tragers offentlicher Belange in der eisen-
bahnrechtlichen Planfeststellung anzustreben.

Entgeltgrundsitze, Entgelte und regulatorische Kontrollinstrumente

Indenvonihm erdrterten Punkten sei das AEG »von defizitirer Qua-
litat«, beklagte Prof. Dr. Jiirgen Kiihling (Karlsruhe). Besonders miss-
lungen seien aus seiner Sicht § 14 AEG und § 22 EIBV. Die Auslegung
von § 14 Abs. 4und 5 AEG gerate so zu einer schwierigen Rétsel- und
geradezu zu einer Puzzleaufgabe. Von den hier thematisierten Vorleis-
tungsentgelten sind die Endkundenentgelte!® abzugrenzen. Bei der
Wahl des Mafistabs fiir die Entgeltgrundsitze lisst das EU-Recht
dem nationalen Gesetzgeber eine weitgehende Freiheit. Dabei kann
zwischen dem Grundsatz der Vollkostenverteilung (Ansatz der tat-
sichlich entstehenden Kosten, vgl. die friiher giiltige AEG-Fassung)
oder dem Effizienzkostenansatz (berechnet werden diirfen nur die
Kosten, die bei einer effizienten Leistungserbringung entstehen
wiirden — so geregelt im Energiewirtschaftsgesetz) entschieden wer-
den. Fir die rechtliche Untersuchung ist zwischen dem Zugang zu
Schienenwegen (§ 14 Abs. 4 AEG)und dem Zugang zu Serviceeinrich-
tungen (§ 14 Abs. 5 AEG) zu unterscheiden. Hinsichtlich der Schie-
nenwege fiihrt eine Auslegung der Norm letztlich aus Sicht von
Kiibling zu dem Ergebnis, dass hier der Grundsatz der Vollkostenver-
teilung gemeint sei. Die Analyse zu den Serviceeinrichtungen sei
schwieriger, hier werde der Effizienzkostenansatz normiert.

Eine Differenzanalyse ergebe, dass die Regelungen des AEG zwar
besser als die in anderen europiischen Lindern seien, aber im Ver-
gleich zum Regulierungsrecht fiir andere Netzwirtschaften einen
deutlichen Reformbedarf aufweisen wiirden. So sei eine klar formu-
lierte Verankerung des Effizienzkostenansatzes fiir Schienenwege zu
fordern. Diese miisse durch die Vorgabe von Kostenrechnungs-
methoden flankiert werden. Immerhin sei die neue AEG-Regelung
besser als die alte und gebe erste Impulse fiir den intra- und intermo-

dalen Wettbewerb.

Zugang zu Serviceeinrichtungen und Dienstleistungen am Beispiel
von Werkstéitten

Zwei der eisenbahnrechtlichen Ziele des § 1 AEG richten sich auch
an die BNetzA, und zwar die Gewahrleistung eines attraktiven
Schienenverkehrsangebotes und die Sicherstellung eines wirksamen
und unverfilschten Wettbewerbs auf der Schiene bei dem Erbringen
von Eisenbahnverkehrsleistungen und dem Betrieb von Eisenbahn-
infrastrukturen, erlduterte Regierungsdirektor Horst-Peter Hein-
richs (Bonn), Referatsleiter bei der BNetzA im Aufbaustab Schiene.
Die Rolle der BNetzA im Rahmen der Eisenbahnverkehrsverwal-
tung des Bundes ist in § 4 BEVVG niher beschrieben.!” Es handelt

16 Eine Regelung zu Endkundenentgelten findet sich in § 12 AEG.

17 § 4 Abs. 1 Satz 1 Gesetz iiber die Eisenbahnverkehrsverwaltung
des Bundes (BEVVG) lautet: Die Aufgabe, die Einhaltung der
Rechtsvorschriften tiber den Zugang zur Eisenbahninfrastrukeur
zu iiberwachen, obliegt . .. der Bundesagentur fiir Elektrizitat,
Gas, Telekommunikation, Post und Eisenbahnen, die insoweit
der Fachaufsicht des Bundesministeriums fiir Verkehr, Bau- und
Wohnungswesen untersteht.
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sich um eine bundesweit einheitliche Zustindigkeit gegeniiber allen
EIU. Materiell-rechtlich regeln die §§ 14 b und 14 ¢ AEG die Auf-
gaben und Befugnisse der BNetzA. Diese werden durch die Eisen-
bahninfrastruktur-Benutzungsverordnung erginzt. Die Bundes-
netzagentur wacht iiber die Finhaltung der Zugangsvorschriften.
Das betrifft die Erstellung des Netzfahrplans, Entscheidungen tiber
die Zuweisung von Zugtrassen, Zugang zu Serv1cee1nr1chtungen Be-
nutzungsbedingungen und Entgeltgrundsitze. Von einer Uberregu-
lierung des Marktes kénne dabei keine Rede sein.

Voraussetzung effektiver Arbeit sei eine umfangreiche Kenntnis
des relevanten Marktes. Dazu miisse die BNetzA Daten gewinnen.
Das soll bevorzugt in Kooperation mit den Marktteilnehmern erfol-
gen. Hierzu fihrt die Behorde seit Mai eine Fragebogenaktion durch.
Diese richtet sich an EIU, EVU und sonstige Zugangsberechtigte.
Die Darstellung der Ergebnisse werde die Wahrung von Betriebs-
und Geschiftsgeheimnissen gewihrleisten. Die gewonnenen Daten
sollen den Marktteilnehmern zur Verfiigung gestellt werden — nach
dem Motto »aus dem Markt — fiir den Markt«. Heinrichs schloss mit
einem Hinweis auf das Informationsfreiheitsgesetz. Danach diirfe
Jedermann auch die Entscheidungen der BNetzA einsehen. Interes-
senten sollten einen Antrag per E-Mail an die BNetzA richten.

Rechtliche Beziige zwischen der Mittelvergabe nach BSchwAG und
dem diskriminierungsfreien Infrastrukturzugang

Zentrale Norm des diskriminierungsfreien Zugangs zur Eisenbahn-
infrastruktur ist § 14 Abs. 1 AEG. Die EIU sind verpflichtet, die dis-
kriminierungsfreie Benutzung ihrer Infrastruktur und Erbringung
ihrer angebotenen Leistungen zu gewihren. Damit ist das »ob« und
der Mindestumfang des »wie« festgelegt. Regierungsrat Christoph
Débber (Bonn), BNetzA, erklirte, dass §§ 14 ff. AEG und die EIBV
sich jedoch ausschlieflich auf die bestehende Eisenbahninfrastruktur
bezichen. Einen Netzzugang zu in Planung oder in Bau befindlicher
Infrastruktur gibt es nicht. Gleichwohl sollten die Interessen der spi-
teren Nutzer einer Infrastruktur bereits bei der Konzeption und damit
vor der Entstehung von Zugangsrechten beriicksichtigt werden. Das
seijedoch in der Praxis nicht immer der Fall gewesen, etwa bei Ratio-
nalisierungsmafinahmen (Streckenblockreduzierung).

Im Anschluss an den Beitrag von Gorka sprach sich Débber dafiir
aus, den Netzbeirat iiber Bauprojekte frithzeitig zu informieren.
Dieser kénne dann eine sachkundige Stellungnahme mit konkreten
Anregungen zur Gestaltung der Infrastruktur abgeben. Die EIU
kénnten diese in ihre Infrastrukturplanung einbeziehen. Und auch
bei der Mittelvergabe nach dem Bundesschienenwegeausbaugesetz
kénnten das EBA und das EIU die Stellungnahme des Beirats priifen.
Die EIU forderte Débber auf, bereits von sich aus bei der Planung
von Ausbaumafinahmen oder Ersatzinvestitionen die Benutzer der
Infrastruktur einzubinden.

Auswirkungen der nenen Vorrangregelungen insbesondere auf den
grenziiberschreitendgn Schienengiiterverkehr

Die Fahrplanerstellung ist ein sehr komplizierter Vorgang. Begehren
zwei konkurrierende EVU dieselbe Zugtrasse, also wollen sie zur
gleichen Zeit die gleiche Strecke befahren, dann entsteht ein Nut-
zungskonflikt. Der Betreiber der Schienenwege hat zunichst durch
Verhandlungen mit den Zugangsberechtigten auf einvernehmliche
Losungen hinzuwirken (Koordinierungsverfahren, §9 Abs.3
EIBV). Monika Heiming (Furopean Rail Freight Association
Briissel) erlduterte, dass es im Falle der Nichteinigung ein Entschei-
dungsverfahren nach § 9 Abs. 4 EIBV gibt. Bei der Konfliktldsung
hat der Betreiber der Schienewege spezielle Regeln, sog. Vorrang-
regelungen, zu beachten. Diese beschreiben, welcher Verkehrsart
sich gegentiber einer anderen Verkehrsart bei der Zugtrassenvergabe
durchsetzt. Grenziiberschreitende (Giiter-) Verkehre haben die
oberste Prioritit, noch vor »vertakteten oder ins Netz eingebunde-
nen« (Schienenpersonen-) Ziigen. Der Taktverkehr kénne dadurch
schon einmal aus dem Gleichgewicht geraten. Das sei jedoch wegen
der Schwierigkeiten bei der Konstruktion von grenziiberschreiten-
den Giiterverkehrstrassen hinzunehmen.
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Wegen der langen Vorlaufzeiten von 11 Monaten fiir grenziiber-
schreitende Verkehre wiirden diese kaum im gewohnlichen Verfah-
ren beantragt, sondern wegen des zumeist spontan entstehenden
Transportbedarfs als Ad-hoc-Verkehre. Deren Einbindung in den
bereits konstruierten Fahrplan sei schwierig. Daher komme es, so
Heiming, gegenwirtig an den Bundesgrenzen zu Wartezeiten von
bis zu 5 Tagen fiir internationale Giiterziige, z. B. in Bad Bentheim
und Bad Schandau. Die internationale Zusammenarbeit bei der Zu-
weisung von Zugtrassen in mehreren Netzen (§ 7 EIBV) sei wohl
noch optimierungsbediirftig.

Trassenzuteilung und Konfliktlosung nach nener EIBV — Anmer-
kungen ans volkswirtschaftlicher Sicht

Auf der Tiibinger Fachtagung werden immer wieder neben den juris-
tischen auch andere Fakultiten einbezogen. Als Volkswirt bedauert
Prof. Dr. Kay Mitusch (TU Berlin) die rechtliche Trennung bei der
Praxis der Trassenvergabe in § 9 EIBV. Zwischen den beiden Stufen
Koordinierung (flexibel, informelle Gespriche mit der Moglichkeit
von Alternativangeboten) und Entscheidungsverfahren (formalisiert
nach Priorititen, hochster Summe der Regelentgelte und Héchst-
preisverfahren) miisse eine Briicke geschlagen werden. Dann kénne
eine deutliche Erhéhung der Netzeinnahmen erzielt werden. Die
Frage der Ermittlung der héchsten Summe der Regelentgelte (§ 9
Abs. 5 EIBV) stelle ein komplexes mathematisches Maximierungs-
problem dar. Anhand von Rechenbeispielen zeigte Mitusch, dass
bei einer geringen zeitlichen Verschiebung einzelner Zugtrassen
weit mehr Verkehr durchgefiihrt werden kénne als bei striktem An-
satz der beantragten Trassen — und damit auch weit hohere Erlse zu
erzielen selen.

In der Diskussion wurde entgegnet, dass in den Nutzungsbedin-
gungen der Betreiber der Schienenwege bereits gewisse Flexibilititen
enthalten seien und sinnvoll eingesetzt wiirden. Auflerdem gebe es in
der Praxis derzeit nur wenige Fille, bei denen eine Ermittlung der
hochsten Summe der Regelentgelte erforderlich werde. Diese be-
treffe nur gleichartige Verkehre, wihrend zumeist iiber Antrige fiir
unterschiedliche Verkehre nach den Vorrangregelungen zu entschei-
den sei.

Uberblick iiber bebordliche und gerichtliche Entscheidungen im
Eisenbahnbereich

Abgerundet wurde die Tagung erneut von Dr. Urs Kramer'® (Uni-
versitit Marburg). In seinem Uberblick iiber weitere aktuelle eisen-
bahnrechtliche Themen streifte er durch die juristischen Ereignisse
des vergangenen Jahres. Besonders erwihnenswert: In einer wei-
teren Anderung des AEG wird festgelegt, dass das EBA kiinftig
ein Fahrzeugregister filhren wird; das Recht der benannten Stellen
(Interoperabulitat transeuropéiischer Netze) wird geindert, ebenso
die Regelungen zum Ausgleich fiir Ausbildungsverkehre. Bei der
Planfeststellung fiir den Wegfall eines Bahniiberganges obliegt die
Unterhaltung eines Ersatzweges dem Straflenbaulasttriger. § 74
Abs. 2 Satz 2 VwVIG fordert nicht, die Wegeunterhaltungspflicht
dem Vorhabentriger aufzuerlegen.” Der Begriff der Unzumutbar-
keit in § 11 AEG ist restriktiv auszulegen.”® Das Bundespolizei-
gesetz gestattet es nicht, allein die Deutsche Bahn AG mit einem
Ausgleichsbetrag fiir die Kosten der Erfillung der Aufgaben der
Bahnpolizei zu belasten; auch die Eisenbahnverkehrsunternehmen,
deren Ziige auf dem Netz der DB Netz AG verkehren, sind aus-
gleichspflichtig.”! § 4 AEG normiert eine Betriebspflicht des ETU.
Von dieser kann das Unternehmen sich durch Stilllegung nach § 11

18 Kramer bearbeitet simtliche Facetten des Eisenbahnrechts vom
Zivil- und 6ffentlichen Recht bis zum Straf- und Arbeitsrecht. Er
ist wissenschaftliches Mitglied des von Gorka vorgestellten
Netzbeirates.

19 BVerwG, Urteil v. 21. 12. 2005 -9 A 12/05 —, DVBI 2006, 462.

20 VG Weimar, Urteil v. 30. 3. 2006 —2 K 1112/05 WE —.

21 BVerwG, Urteil v. 17. 5. 2006 — 6 C 22.04 —.



Buchbesprechungen

AEG lésen. Solange — auflerhalb des § 11 AEG - keine Freistellung
nach §23 AEG? erfolgt ist, besteht die Betriebspflicht auch bei
cinem Verkauf des Grundstiicks fort.” Der Planfeststellungs-
beschluss fiir das Bauvorhaben »Stuttgart 21«, Abschnitt »Tunnel-
bahnhof«, ist nach Klageabweisung bestandskriftig.** Baudirektor

22 Dazu Stiier, NVwZ 2006, 512.

23 VG Hamburg, Beschluss v. 15. 3. 2006 — 8 E 3529/05 —.

24 VGH Mannheim, Urteile v. 6. 4. 20065 S 596/05,5 S 847/05 und
55 848/05 —.

Buchbesprechungen

Rainer Hoffmann (EBA, Ast. Essen) erginzte, gleiches gelte fiir
das Vorhaben »3do« in Dortmund (Klagericknahme). Damit
konnen zwei weitere grofle Bahnhofsprojekte auf die Schiene ge-
bracht werden. Kramer schloss mit der Feststellung, dass neben
den Alternative »Stilllegung einer Strecke« zunehmend die Anwen-
dung des § 11 AEG auf die Stilllegung einzelner Betriebsstellen
Praxisrelevanz gewinnen und entliel die Tagungsteilnehmer mit
der Gewissheit, dass auch im nichsten Jahr spannende Fragen zu
kliren sind. Vielleicht wird dann ja auch wieder das Fachplanungs-
recht zur Freude der Planungsjuristen einen ithm gebiihrenden Platz
einnehmen.

B Kyung Won Chang, Die Vergemeinschaftung des
deutschen Wirtschaftsverwaltungsrechts. Thre Bedeu-
tung fiir Stidkorea in Ostasien. 2005. XVIII, 217 S. kt.
Euro 62,00. Carl Heymanns Verlag, Kéln u.a. ISBN
3-452-26106-9.

Die Arbeit von Chang — eine von Rolf Stober betreute
Hamburger Doktorarbeit — befasst sich nur bei einem vor-
dergriindigen Blick mit den Rechtsproblemen, die sich fir
das deutsche Wirtschaftsverwaltungsrecht durch dessen
Vergemeinschaftung ergeben. Eigentliches Ziel der Unter-
suchung ist es indes, aufgrund eines weiten Verstindnisses
von Vergemeinschaftung einen rechtsvergleichenden Er-
trag dieses Prozesses fiir Stidkorea und insbesondere fiir
die in Zukunft zu erwartende Bildung einer ostasiatischen
Wirtschaftsgemeinschaft ernten zu kénnen.

Nach einem Blick auf Ansitze zu einer Vergemeinschaf-
tung im stidkoreanischen Recht beleuchtet der Verfasser
anschlieflend die Einbettung der deutschen Rechtsord-
nung in den europiischen Rahmen. Dabei wird deutlich,
dass - insoweit der Entwicklung in Europa vergleichbar —
auch in Ostasien eine Vergemeinschaftung ihren Aus-
gangspunkt in der wirtschaftlichen Sphire nehmen
musste, um dauerhaft erfolgreich zu sein. Der sodann vor-
genommene Blick auf die Vergemeinschaftsmethode des
europiischen Gemeinschaftsrechts erkennt der unmittel-
baren Wirksamkeit und dem Anwendungsvorrang des
Gemeinschaftsrechts grundlegende Bedeutung fiir die In-
tegration zu, blickt aber auch auf die legislativen Instru-
mente der Verordnung und der Richtlinie, deren Ver-
gemeinschaftspotential am Beispiel der Novel-Food-Ver-
ordnung und der Produktsicherheitsrichtlinie dargestellt
werden. Auch das der Rechtsprechung des EuGH inne-
wohnende Integrationspotential bewertet Chang positiv,
wihrend er dem Gedanken einer Kodifizierung des Wirt-
schaftsverwaltungsrechts — realistischerweise — skeptisch
gegeniibersteht. Das abschlieflende Bestreben Changs ist
darauf gerichtet, auf den asiatischen Vergemeinschaftungs-
prozess anwendbare Rechtsprinzipien als Mittel der An-
passungsmethode herauszufinden, um auf diese Weise
einer kiinftigen Vergemeinschaftung des Wirtschaftsver-
waltungsrechts in Ostasien den dogmatischen Boden zu

bereiten. Dabei werden als mogliche Leitbilder das Sub-
sidiaritits-, das Harmonisierungs-, das Anerkennungs-,
das Wettbewerbs-, das Umweltschutz- und das Solidari-
tatsprinzip beleuchtet, denen Chang simtlich erhebliche
Bedeutung fiir den dereinstigen Integrationsprozess in
Ostasien zuschreibt. In ihrer Gesamtheit — so das Fazit
von Chang —wiren diese Prinzipien in der Lage, einer Ver-
gemeinschaftung in Ostasien den Weg zu weisen, ohne daf§
eine frithzeitige Festlegung auf ein bestimmtes Vergemein-
schaftungsmodell erforderlich wire.

Die Arbeit von Chang ist interessant, hebt sie doch die
Vorbildfunktion des europiischen Integrationsprozesses
und insbesondere die Bedeutung bestimmter gemein-
schaftlicher Rechtsprinzipien fiir eine Vergemeinschaf-
tung in anderen Regionen der Welt, insbesondere in Ost-
asien, hervor. Auch wenn sich der rechtsvergleichende
Ertrag der Arbeit im wesentlichen auf die Aussage be-
schrinkt, dass die vom Verfasser niher beleuchteten
Rechtsprinzipien auch bei einer ostasiatischen Verge-
meinschaftung Berticksichtigung finden sollten, so ist die
Untersuchung gleichwohl lesenswert, macht sie doch
deutlich, welch erhebliches Integrationspotential einzel-
nen Rechtsprinzipien des Gemeinschaftsrechts fiir Ver-
gemeinschaftsprozesse auch in anderen Teilen der Welt zu-
kommt.

Professor Dr. Michael Brenner, Jena

B Dieter C. Umbach / Thomas Clemens / Franz-Wil-
helm Dollinger (Hrsg.), Bundesverfassungsgerichtsge-
setz. Mitarbeiterkommentar und Handbuch. 2., voéllig
neu bearbeitete Aufl. 2005. XXII, 1436 S. geb. Euro 178,00.
C. E Miiller Verlag, Heidelberg. ISBN 3-8114-3109-9.

Anzuzeigen ist die zweite Auflage des vor nun 13 Jahren
erstmals erschienenen Kommentars und Handbuchs zum
Bundesverfassungsgerichtsgesetz. Der damalige Mit-
herausgeber Clemens ist ausgeschieden, wird aber im Titel
noch gefiihrt, eine angemessene Verneigung vor einer
Personlichkeit, der das Werk Mafigebliches verdankte
und verdankt.
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