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DIE ENTWICKLUNG DES OFFENTLICHEN RECHTS

Verkehrswegerecht im Wandel

— Bericht iiber die verwaltungswissenschaftliche Arbeitstagung vom 25. bis 27. 10. 1993 in Speyer —

Von Rechtsanwalt und Notar Dr. Bernhard Stiier, Fachanwalt fiir Verwaltungsrecht, Minster

Das Verkehrswegerecht im vereinten Deutschland befindet sich
mitten in einem tiefgreifenden Umbruch. Noch nie in der deut-
schen Nachkriegsgeschichte standen Staat, Recht, Politik und
Gesellschaft vor einem vergleichbaren Neubeginn, wie er durch
die friedliche November-Revolution des Jahres 1989 ausgelsst
worden ist. Zugleich haben die neuartigen Herausforderungen zu
verinderten Sichtweisen gefithrt. Der Ost-West-Verkehr im Tran-
sitland Deutschland nimmt explosionsartig zu. Die Finanzierung
der Verkehrsprojekte Deutsche Einheit bindet in erheblichem
Umfang finanzielle Krifte. Bei leeren offentlichen Kassen wird
der Ruf nach einer Privatisierung 6ffentlicher Verkehrs-, Versor-
gungs- und Dienstleistungen immer lauter. Die Strukturreform
der Bahn steht an. Die neuen Linder fordern den raschen Ausbau
der Verkehrsinfrastruktur als Voraussetzung fiir einen dauerhaf-
ten Aufschwung Ost. Das Verkehrswegeplanungsrecht bedarf
auch in den alten Bundeslindern der weiteren Beschleunigung
und Verfahrensstraffung. Probleme iber Probleme, die -
ankniipfend an die Speyerer Beratungen der vergangenen Jahre?
— auf dem Programm der dreitigigen Verwaltungswissenschaftli-
chen Arbeitstagung »Verkehrswegerecht im Wandel« standen.
Unter der bewihrten wissenschaftlichen Leitung von Prof. Dr.
Willi Bliimel (Speyer) hatten sich mehr als 100 Experten des Bahn-
und Straflenrechts aus Gesetzgebung, Ministerial- und nachge-
ordneter Fachverwaltung von Bund und Lindern, kommunaler
Selbstverwaltung, Rechtsprechung, Anwaltschaft, Wissenschaft
und Praxis vom 25. bis 27. 10. 1993 in der Hochschule fiir Verwal-
tungswissenschaften Speyer zusammengefunden. Dabei standen
in der gemeinsamen Sitzung des Forschungsinstituts fiir &ffentli-
che Verwaltung bei der Hochschule fiir Verwaltungswissenschaf-
ten Speyer und des Arbeitsausschusses »Strafenrecht« der For-
schungsgesellschaft fiir Straflen- und Verkehrswesen aktuelle Fra-
gen des Verkehrswegerechts und in die Praxis umsetzbare weiter-
fithrende Losungen zur Debatte.

Babnprivatisierung in Deutschland

»In dem engen Korsett des 6ffentlichen Dienst- und Haushalts-
rechtes kann das Unternehmen Bahn nicht gedeihen«, ersffnete
der Vorsitzende des Vorstandes der Deutschen Bundesbahn und
der Deutschen Reichsbahn, Heinz Diirr, seinen Vortrag iiber »Die
Strukturreform der Bahn« und sprach sich fiir einen Endspurt auf
dem Wege zum »Jahrhundertwerk« der Bahnreform aus. Wenn es
nicht gelinge, die verkrusteten Organisationsstrukturen aufzubre-
chen und »ein neues Kapitel der Bahngeschichte in Deutschland«
aufzuschlagen, diirfe man sich nicht wundern, daf die Bahn ange-
sichts des mit jedem Tag um 27 Mio. DM wachsenden Bahndefi-
zits immer mehr in die roten Zahlen fahre. Der Bahnchef sparte
auch nicht mit Kritik an der Verkehrspolitik, die den Straflenbau
seit vielen Jahren eindeutig bevorzugt und die Schiene stets stief-
miitterlich behandelt habe, und forderte zu einem radikalen ver-
kehrspolitischen Umdenken auf. »Das eigentliche Ziel der Bahn-
reform ist iiber die Sanierung und Haushaltskonsolidierung hin-
aus eine neue umweltorientierte Verkehrspolitik, die der Bahn den
ihr gebithrenden Platz unter den Verkehrstrigern einriumte,
meinte der AEG-sanierungserprobte Vorstandsvorsitzende. Eine
wesentliche Mitschuld fiir die groffe Finanzmisere gab Diirr auch
dem zu engen Haushaltsrecht, das keine ausreichenden Entschei-
dungsfreirdume fiir unternehmerisches Handeln belasse. Wenn
etwa nur auf niedrige Herstellungskosten geachtet werde und spi-
tere hohe Instandhaltungskosten nach dem Haushaltsrecht fiir die
Investitionsentscheidung keine Rolle spielten, dann seien grundle-
gende unternehmerische Perspektiven verschoben. »Wir konnen

1 Vgl. die Tagungsberichte Bernhard Stiier, DVBI. 1990, 35;
DVBL 1990, 1323; DVBL 1992, 1528; Martin Pfeil, DVBL.
1991, 1351.

auch nicht an jeder Milchkanne halten, nur um auf alle moglichen
Wiinsche Riicksicht zu nehmen. Auch wenn der ICE nicht iiberall
fahrt, geht die Republik nicht zugrunde«, meinte Diirr unter dem
Beifall der nachdenklich schmunzelnden Zuhorer. In der ver-
kehrs- und finanzpolitisch dufierst kritischen Situation, fiir die er
in der Konkurrenz zum LKW nicht zuletzt auch die Billiglohnlin-
der des Ostblocks mitverantwortlich machte, verordnete der
Bahnchef eine strenge Diit: Die zur Deutschen Bahn AG zusam-
mengefiihrte Eisenbahn miisse von ihrem Gemeinwohlauftrag
befreit und in der Form eines privatrechtlich organisierten Wirt-
schaftsunternehmens weitergefithrt werden. Die Trennung von
Fahrweg und Transport sowie die Offnung der Fahrwege fiir pri-
vate Verkehrsunternehmen bezeichnete Diirr als die eigentliche
Revolution der Eisenbahn. Erhebliche Entlastungseffekte ver-
sprach er sich auch von der Regionalisierung des schienengebun-
denen &ffentlichen Personennahverkehrs. Der Bund miisse aller-
dings auch die auf mehr als 8 Milliarden DM geschitzten jihr-
lichen Defizite an Linder und Kommunen erstatten, womit Diirr
einer teilmasseniibergreifenden Umschichtung der Finanzmittel
mit einer finanziellen Entlastung des Bundes auf dem Riicken der
Linder und der Kommunen eine deutliche Absage erteilte und
hinzufiigte: »Nur durch eine privatrechtliche Organisation kann
die Bahn die ihr zukommende Vorrangstellung zum Nutzen der
Kunden, der Umwelt und der gesamten Gesellschaft einnehmenc.

Rechtliches Konzept der Bahnstrukturreform

Die Strukturreform der Bundeseisenbahnen ist in der Tat gewal-
tig: Neben einer Anderung des GG sind fiinf neue Gesetze und
rund 130 Gesetzes- und Verordnungsinderungen erforderlich,
die im Eisenbahnneuordnungsgesetz zusammenfassend behandelt
werden? Durch das Gesetz zur Zusammenfithrung und Neuglie-
derung der Bundeseisenbahnen werden die Sondervermégen der
Deutschen Bundesbahn und der Reichsbahn zu einem einheitli-
chen Bundeseisenbahnvermégen zusammengefafit. Es wird intern
in einen unternchmerischen Bereich und einen Verwaltungsbe-
reich gegliedert. Diesen Bereichen werden Vermogensrechte und
Verbindlichkeiten des Bundeseisenbahnvermégens zugeordnet.
Das Gesetz iiber die Griindung einer Deutschen Bahn Aktienge-
sellschaft (DBAG) gliedert den unternehmerischen Bereich nach
Zusammenfassung des Sondervermogens aus dem Bereich des
Bundesbahnvermégens aus und wandelt ihn in eine Aktiengesell-
schaft um. Beamte des Bundeseisenbahnvermégens, die nicht aus-
scheiden oder beurlaubt werden, bleiben Beamte des Bundesbahn-
vermogens und werden der DBAG — also einer nach privatwirt-
schaftlichen Grundsitzen arbeitenden AG — durch Gesetz zuge-
wiesen. Angestellte und Arbeitnehmer des Bundeseisenbahnver-
mogens werden im Wege der Rechtsnachfolge unmittelbar Arbeit-
nehmer der DBAG. Durch das Gesetz tiber die Eisenbahnver-
kehrsverwaltung des Bundes werden die hoheitlichen Aufgaben
des Verwaltungsbereichs des Bundeseisenbahnvermégens auf ein
zu errichtendes Eisenbahn-Bundesamt iibertragen. Dieses ist Auf-
sichts- und Genehmigungsbehorde fiir Eisenbahnen des Bundes
und fiir Eisenbahnunternehmen mit Sitz im Ausland fiir das
Gebiet der Bundesrepublik Deutschland. Die Bundesbahndirek-
tionen werden aufgeldst und durch ein Niederlassungssystem
ersetzt. Mit dem Gesetz tiber den Bau und die Finanzierung der
Schienenwege iibernimmt der Bund eine Infrastrukturfinanzie-
rungsverpflichtung fiir die Schienenwege seiner Eisenbahnen, die

2 Vgl. Deutscher Bundestag, Gesetzentwurf der Bundesregie-
rung, Entwurf eines Gesetzes zur Neuordnung des Eisenbahn-
wesens — Eisenbahnneuordnungsgesetz — ENeuOG, Drucks.
12/5014, sowie Gesetzentwurf der CDU/CSU- und E.D.P.-
Fraktion, Drucks. 12/4609 neu.
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nach einem Bedarfsplan ausgebaut werden’. Das Gesetz ent-
spricht dem Fernstraflenausbaugesetz. Politisch umstritten ist, ob
das Eigentum an den Schienenwegen beim Bund verbleibt oder
auf die DBAG iibertragen wird. Das Allgemeine Eisenbahngesetz
fafit den Ordnungsrahmen fiir den gewerblichen Eisenbahnver-
kehr fur alle Eisenbahnen neu. Das Schienennetz der Eisenbah-
nen wird fiir alle Eisenbahnverkehrsunternehmen gesffnet. Ferner
werden die sich aus dem Ubergang der Aufgaben- und Finanzver-
antwortung fiir den Schienenpersonennahverkehr der bisherigen
Bundeseisenbahnen auf die Linder ergebenden Folgeregelungen
getroffen.

Die verfassungsrechtlichen Grundlagen fur diese Neuordnung des
Eisenbahnwesens werden in einer GG-Anderung gelegt, die fol-
gende Ziele hat *: (1) Die Fithrung der bisherigen Bundeseisen-
bahnen als Wirtschaftsunternehmen in privatrechtlicher Form, (2)
die Ubertragung der Aufgaben- und Finanzverantwortung fiir den
Schienenpersonennahverkehr der bisherigen Bundeseisenbahnen
auf die Linder, (3) die Verwaltungszustindigkeit des Bundes fiir
den Eisenbahnverkehr der bisherigen Bundeseisenbahnen und
auslindischer Eisenbahnen auf den Schienennetzen deutscher
Eisenbahnen sowie (4) die gesetzliche Zuweisung von Beamten
der Deutschen Bundesbahn zu privatrechtlich organisierten Eisen-
bahnen des Bundes. Das Reformvorhaben beinhaltet eine Ande-
rung der Art. 73, 74, 80 und 87 GG sowie die Einfiigung der
neuen Art. 87 e und 143 a GG. Nach Art. 87 e Abs. 1 GG wird die
Eisenbahnverkehrverwaltung fiir Eisenbahnen des Bundes in bun-
deseigener Verwaltung gefithrt. Durch Bundesgesetz, das der
Zustimmung des Bundesrates bedarf, konnen Aufgaben der Eisen-
bahnverkehrsverwaltung den Liandern iibertragen werden. Nach
Art. 87 e Abs. 2 GG nimmt der Bund die iiber den Bereich der
Eisenbahnen des Bundes hinausgehenden Aufgaben der Eisen-
bahnverkehrsverwaltung wahr, die ihm durch Bundesgesetz iiber-
tragen werden. Eine wichtige Anderung bringt Art. 87 ¢ Abs. 3
GG: Die Eisenbahnen des Bundes werden danach als Wirtschafts-
unternehmen in privatrechtlicher Form gefiihrt. Die GG-Ande-
rung ist vor allem deshalb erforderlich, weil — iiber eine reine
Organisationsprivatisierung hinaus — die bisherigen Sonderver-
mogen der Deutschen Bundesbahn und der Deutschen Reichs-
bahn von der ihnen gesetzlich obliegenden Aufgabe entbunden
werden sollen, als nach kaufminnischen Grundsitzen zu fithren-
des Wirtschaftsunternehmen zugleich einen Gemeinwohlauftrag
erfitllen®. Die Aufgaben- und Finanzverantwortung fiir den Schie-
nenpersonennahverkehr der Eisenbahnen des Bundes wird im
Zuge der Strukturreform den Lindern zugeordnet. Damit wird
die Aufgaben- und Ausgabenverantwortung fiir den gesamten
offentlichen Personennahverkehr im Wege der Regionalisierung
der Bahn nach Mafligabe des Landesrechts- auf die regionale
Ebene verlagert. Experten haben ausgerechnet, daff der Bund
durch diese Reform in seinen Aufwendungen fiir die Bahn allein
in den nichsten zehn Jahren rund 140 Milliarden DM einsparen
kénnte.

Die nach ihrer Auffassung von Diirr propagierte »totale Flucht
in das Privatrecht« stiefl in der Diskussion auf verhaltene Skepsis
bei den Bahnreform-Kritikern, zu deren Sprecher sich Oberbiir-
germeister Dr. Christian Rofkop/ (Speyer) machte. Vor allem
miisse dafiir Sorge getragen werden, dafl der gemeinwohlbezo-
gene Auftrag der 6ffentlichen Hand nicht auf der Strecke bleibe.
Wenn die Bahn aus Rentabilititsgriinden weniger angenommene
Fernverkehrsstrecken schliefle und den besonders defizitiren
schienengebundenen Personennahverkehr an die Linder und
Kommunen abstofle, dann drohe der soziale und umweltpolitische
Auftrag der Bahn einem »allgemeinen Schrumpfkurs« geopfert zu

3 Gesetz iiber den Ausbau der Schienenwege des Bundes — Bun-
desschienenwegeausbaugesetz, BT-Drucks. 12/2560 vom
6.5.1992; BT-Drucks. 12/3500 vom 22. 10 1992; Beschluf3-
empfehlung und Bericht des Ausschusses fiir Verkehr, BT-
Drucks. 12/5314 vom 29. 6. 1993; BR-Drucks. 596/93 vom
3.9.1993 sowie Beschluff des Bundesrates, BR-Drucks.
596/93 vom 24.9.1993. i

4 Deutscher Bundestag, Entwurf eines Gesetzes zur Anderung
des GG, Drucks. 12/5015 vom 25. 5. 1993.

5 Bisher § 28 BBahnG.

werden. Nachdriicklich forderte der Kommunalpolitiker eine auf-
gabengerechte Finanzausstattung der kommunalen Ebene. »Neue
Aufgaben im Verkehrsbereich kénnen die Stidie, Gemeinden und
kommunalen Verkehrsverbiinde nur iibernehmen, wenn auch die
damit verbundenen Mehrausgaben vom Bund finanziert werden
und die Linder diese Mittel an uns weitergeben«, meinte Rofkopf
unter dem Beifall der Zuhérer. Zugleich wurde allerdings auch
auf Beispiele etwa aus Amerika oder Japan verwiesen, nach denen
der Weg von der Staatsbahn in die Privatwirtschaft nicht unbe-
dingt in die Pleite fithren misse (Dr. Rainer Freise, Bereichsleiter
Recht Deutsche Bundesbahn, Frankfurt a. M.; Vorsitzender Rich-
ter am BayVGH Peter Kissner, Munchen; Prof. Dr. Hans-Jiirgen
Kiihlwetter, Mainz). Die Giste aus Hanoi hatten dazu Positions-
papiere itber den Aufbau der Verkehrsinfrastruktur in Vietnam
vorgelegt (Prof. Dr. Huu Tri & Ngoc Chau Nguyen; Dr. Vo Kim
Son); und auch die japanischen sowie polnischen Erfahrungen
wurden am Rande der Tagung eingebracht (Prof. Dr. Yasutaka
Abe; Prof. Shigetoshi Takeuchi; Prof. Tsuneharu Yonemaru;
Dozent Dr. Jerzy Korczak).

Babnreform in Europa

In den weiteren Beratungen traten sodann vor allem die europa-
rechtlichen Vorgaben in den Vordergrund. Die Bahnreform ist
wesentlich vom Recht der Europiischen Gemeinschaften beein-
fluflt. Wenn der Europiische Binnenmarkt einen Raum ohne Bin-
nengrenzen umfaflt, in dem der freie Verkehr von Waren, Perso-
nen, Dienstleistungen und Kapital gemifl den Bestimmungen des
EG-Vertrages gewihrleistet ist (Art. 8a EWG-V = Art.7a
EUV), dann hat dies unmittélbare Auswirkungen auch auf die
Organisation der Deutschen Eisenbahnen, wie Prof. Dr. Siegfried
Magiera (Speyer) in seinem Vortrag »Bahnstrukturreform und
Europiische Gemeinschaften« verdeutlichte. Der Europarechtler
zog Bilanz: Der Vertrag von Maastricht sieht den Auf- und Aus-
bau transeuropiischer Netze in den Bereichen der Verkehrs-,
Telekommunikations- und Energieinfrasruktur vor (Art. 129b
Abs. 1 EUV). Die Titigkeit der Gemeinschaft zielt im Rahmen
eines Systems offener und wetthewerbsorientierter Mirkte auf die
Férderung des Verbundes und der Zusammenarbeit der einzel-
staatlichen Netze sowie des Zugangs zu diesen Netzen ab. Die
Gemeinschaft trigt insbesondere der Notwendigkeit Rechnung,
insulare, eingeschlossene und am Rande gelegene Gebiete mit den
zentralen Gebieten der Gemeinschaft zu verbinden (Art. 129b
Abs. 2 EUV).

Die in der Einheitlichen Europiischen Akte niedergelegten
Ziele sind in einer fiir den Eisenbahn-, Straflen- und Schiffsver-
kehr erlassenen Verordnung und in einer Richtlinie konkreti-
siert®. Die bis zum 1. 1. 1993 umzusetzende Richtlinie zur Ent-
wicklung der Eisenbahnunternchmen der Gemeinschaft
Nr. 91/330/EWG will zu einem stirkeren Zusammenwachsen des
Verkehrsmarktes der Gemeinschaft beitragen und die Leistungs-
fihigkeit des Eisenbahnnetzes unter Beriicksichtigung seiner
Besonderheiten durch mehr Wettbewerb der Verkehrsunterneh-
men verbessern. Die Eisenbahnunternehmen sollen deshalb den
Status eines unabhingigen Betreibers erhalten und sich infolge-
dessen eigenwirtschaftlich nach Maflgabe des Marktes betitigen
konnen. Dazu ist vorgesehen, die Erbringung der Verkehrslei-
stungen und den Betrieb der Eisenbahninfrastruktur zu erleich-
tern und beide Bereiche in jedem Fall mit einem getrennten Rech-
nungswesen auszustatten und getrennt zu verwalten. Um den Ver-
kehr zwischen Mitgliedsstaaten zu erleichtern, miissen die Eisen-
bahnunternehmen nach der Richtlinie die Moglichkeit haben, sich
zu Gruppierungen zusammenzuschlieflen, die entsprechende
Zugangs- und Transitrechte erhalten (Art. 10 RL). Art.5 der

6 Vgl. Verordnung (EWG) Nr.1893/91 des Rates vom
20. 6. 1991 zur Anderung der Verordnung Nr. 1191/69 uber
das Vorgehen der Mitgliedsstaaten bei mit dem Begriff des
offentlichen Dienstes verbundenen Verpflichtungen auf dem
Gebiet des Eisenbahn-, Straffen- und Binnenschiffahrtsver-
kehrs, Amtsblatt der EG vom 29. 6. 1991 Nr. L 169/1; Richtli-
nie des Rates Nr. 91/440/EWG vom 29.7. 1991 zur Entwick-
lung der Eisenbahnunternehmen der Gemeinschaft, Amtsblatt
der EG vom 24. 8. 1991 Nr. L 237/25.
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Richtlinie sieht im Interesse der Herstellung einheitlicher Wettbe-
werbsbedingungen vor, daf} die Eisenbahnunternehmen nach den
Grundsitzen von Handelsgesellschaften gefiihrt werden. Die in
den  Mitgliedsstaaten  unmittelbar  geltende Verordnung
Nr. 1895/91 des Rates vom 20. 6. 1991 hebt die Sonderregelungen
fur den offentlichen Dienst im Verkehrsbereich auf. Im Interesse
einer ausreichenden Verkehrsbedienung oder um Sondertarife fiir
bestimmte Gruppen von Reisenden anzubieten, kénnen mit einem
Verkehrsunternehmen Vertrige iiber Verkehrsdienste aufgrund
des offentlichen Dienstes abgeschlossen werden (Art. | Abs. 4
Verordnung Nr. 1191/91). Im Stadt-, Vorort- und Regionalperso-
nenverkehr konnen jedoch Sonderregelungen auch unter Beriick-
sichtigung des 6ffentlichen Dienstes getroffen werden.

Magiera machte deutlich, dafl der offentliche Dienst im Ver-
kehrsbereich der Schiene auf dem Riickzug ist. Die Verkehrsdien-
ste sind zwar europarechtlich nicht vollstindig zu privatisieren,
jedoch in einem gesonderten Unternehmensbereich zumindest so
zu gestalten, daf} eine getrennte Rechnungsfithrung fiir die ver-
schiedenen Titigkeitsbereiche und ein Ausgleich durch die
Betriebseinnahmen und durch die Zahlung der 6ffentlichen Hand
ohne die Moglichkeit des Transfers von oder zu anderen Unter-
nehmensbereichen erfolgt (Separationsprinzip). Vor diesem euro-
parechtlichen Hintergrund der Schaffung einheitlicher Wettbe-
werbsbedingungen bezeichnete der Speyerer Hochschullehrer die
Bahnstrukturreform der Bundesrepublik mit der weitgehenden
Privatisierung der Bahn zwar nicht als zwingend erforderlich,
wohl aber im Interesse einer verstirkten Zusammenarbeit beim
grenziiberschreitenden Personen- und Giiterverkehr als férder-
lich. Durch die Bahnreform werde ein Beitrag zu einer Offnung
des Transitlandes Deutschland und zu mehr Wettbewerb der
internationalen Verkehrsunternehmen geleistet. Die Einbindung
der nationalen Netze in ein transeuropiisches Netz werde ein
organisches Gebilde entstehen lassen, dessen Blutkreislauf das
Verkehrssystem, dessen Nervensystem die Telekommunikation
und dessen Gehirn die stindige Aus- und Weiterbildung sei.

In der Diskussion wurde der Blick auch auf die europarechtli-
chen Vorgaben fiir Monopolunternehmen nach Art. 90 Abs. 2
EUV gelenkt. Wenn fiir Unternehmen, die mit Dienstleistungen
von allgemeinen wirtschaftlichem Interesse betraut sind oder den
Charakter eines Finanzmonopols haben, grundsitzlich die Wett-
bewerbsregeln einschliefflich des Diskriminierungsverbotes gelten,
so unterliege die Ausbildung von dem Wettbewerb nicht zugingli-
chen geschiitzten Nischen einem besonderen Begriindungszwang
(Prof. Dr. Joachim Wieland, Bielefeld; Dr. Rainer Freise, Frank-
furt). Einigkeit herrschte auch in der Einschitzung, dafl europa-
rechtlich eine vollstindige Privatisierung der Bahn nicht erforder-
lich sei, sondern eine organisatorische Trennung ausreiche. Auch
fir die in der Bundesrepupblik politisch heftig umstrittene Frage,
ob der Bund weiter Eigentiimer der Schienenwege bleiben solle —
so die Formulierung des Art. 87 e Abs. 4 GG durch den Bundesrat
— oder das Eigentum an diesen der DBAG iibertragen werde, wie
nach Auffassung von Bundesregierung und Bundesbahn erforder-
lich ist, enthilt das Europarecht keine zwingenden Vorgaben.
Von verschiedenen Diskussionsteilnehmern wurde beklagt, daf§
die Vorgaben des Europarechts wenig konturenscharf ausgebildet
seien, was zu grofler Verunsicherung fiihre. Im europiischen Ver-
gleich herrsche der Eindruck vor, daff zumeist nur eine Organisa-
tionsprivatisierung betrieben werde. »Hiufig wird in Europa mit
viel Worten erklirt, warum man nichts tut«, war die resignierende
Bilanz, die sich mit der Sorge verband, dafl die Bundesrepublik
Deutschland in der Eisenbahnprivatisierung ungefragt und ohne
Not eine Vorreiterrolle iibernehme. Die Konkurrenzfihigkeit der
deutschen Bahnen konne hierdurch Schaden nehmen. Letztlich
ungeklirt blieb die Frage, in welchem Umfang die Mitgliedsstaa-
ten den Unternehmern oder den Benutzern der Eisenbahn Son-
dervergiinstigungen zuwenden kénnten und welche Grenzen der
Grundsatz der gleichen Wettbewerbsbedingungen und das Diskri-
minierungsverbot insoweit setzen. Auch wurde davor gewarnt, die
Querschnittsklausel des Art. 130 r Abs. 2 Satz 2 EWG-V (jetzt
Art. 130 r Abs. 2 EUV), wonach die Erfordernisse des Umwelt-
schutzes Bestandteile der anderen Politiken der Gemeinschaft
sind, einer zu groflen Offnung der Verkehrsmirkte fiir internatio-
nalen Weutbewerb der Verkehrsunternehmen zu opfern. Die ent-
waffnende Frage, was eigentlich der Bahnkunde von der Struktur-

reform habe (Ministerialrat Klaus Wendrich, Hannover), entlief§
die Dikussionsteilnehmer doch reichlich ratlos. Auch die leicht
sarkastische Vermutung, die gesetzlichen Neuregelungen seien
eher eine Arbeitsbeschaffungsmafinahme fiir unterbeschiftigte
Juristen und nicht zuletzt auch ein ergiebiges wissenschaftliches
Experimentierfeld fiir angehende Doktoranden und Hochschul-
lehrer (Prof. Dr. Willi Bliimel), spendete dem Auditorium durch-
weg wenig Hoffnung. Ungeklirt blieb auch, ob die fast 400 000
Mitarbeiter der Eisenbahnen im vereinten Deutschland die Bahn-
strukturreform mit offenen Armen annehmen oder ihr wegen der
tiefgreifenden Auswirkungen auf die Arbeitsplitze doch eher mit
skeptischer Ratlosigkeit und mit gemischten Gefiihlen entgegen-
treten.

Eisenbabnen in der Verkebrspolitik

»Eine Bahnreform ist dringend erforderlich und europarechtlich
vorgegeben«, unterstrich Rechtsanwalt Dr. Giinter Fromm (Koln)
die Notwendigkeit des gesetzgeberischen Handelns und setzte
sich damit vom Grundsatz her an die Spitze der Reformbefiirwor-
ter: »Die Reorganisation der deutschen Bahnen ist eine Voraus-
setzung fir die Neubestimmung des Standortes der Eisenbahnen
in der Verkehrspolitik«, machte Fromm seine Grundsatzposition
klar. Die Privatisierung der Bahn sei dazu der richtige Weg. Mit
der Trennung der Bahn-Infrastruktur und des Verkehrs entspre-
che der Gesetzgeber den europiischen Vorgaben und trage zu
einer modernen, am privatrechtlichen Wirtschaftsunternehmen
orientierten Bahnverfassung bei. Einzelfragen beantwortete
Fromm allerdings durchaus kritisch. Mit der Ubertragung der Pla-
nung auf das neue Eisenbahnbundesamt werde zwar das Problem
der institutionellen Befangenheit befriedigend gelsst. Die Abgren-
zung von Verkehr und Infrastruktur mit jeweils gesonderter
Kostenzuordnung stelle aber die Betriebswirtschaft vor erhebliche
Probleme. Tiefgreifende Umbriiche seien auch von der europa-
weiten Offnung der Schienenwege fiir private Eisenbahnunter-
nehmen zu erwarten. Die Ubertragung des schienengebundenen
offentlichen Personennahverkehrs in die Regelungskompetenz
der Linder konne dazu fithren, dafl dieser Aufgabenbereich in der
Linderebene verbleibe oder die Regionalisierung in kommunaler
Hand auch hinsichtlich des Aufgabentyps von Land zu Land
unterschiedlich umgesetzt werde. Im Interesse einer ausreichen-
den Beratungszeit sei eine Verschiebung des Inkrafttretens der
Bahnstrukturreform bis Mitte des Jahres 1994 durchaus empfeh-
lenswert.

Skepsis wurde in der Diskussion vor allem im Hinblick auf die
Gefahr verstirkter Streckenstillegungen laut, wobei die Sorge
geduBert wurde, daf} nicht nur die sprichwértlichen »Geisterziige«
der Reform zum Opfer fallen. Auch die gesetzliche Zuweisung
der Beamten an die DBAG sei in den Einzelheiten nicht unproble-
matisch (Prof. Dr. Guinter Piittner, Tiibingen). Regierungsprisi-
dent Erwin Schleberger (Miinster) stellte weitere kritische Fragen:
Welches Ziel hat die Reform? Bleibt nicht die Versorgung der
Bevolkerung mit Verkehrsleistungen gerade in der Fliche auf der
Strecke? Wenn sich der Bund aus dem Nahverkehr und dem
Regionalverkehr zuriickzieht, ist dann nicht eine weitere Verdiin-
nung des Schienenverkehrs unausweichlich? Darf sich der Staat
gerade in den defizitiren Bereichen aus dem Gemeinwohlauftrag
verabschieden und die Bahn sozusagen sich selbst und den Krif-
ten des freien Marktes iiberlassen? Wiirde nicht durch die Uber-
nahme der Personalvertretung auch im Bereich der DBAG das
Reformziel eines flexibleren Personaleinsatzes weitgehend
gefihrdet? Fragen uiber Fragen, die sich fiir Gesetzgebung und
Praxis bei der Umsetzung des groflen Reformwerks stellen.
Zugleich wurde die Vermutung geiuflert, dafl sich der Bund am
Ende auf Kosten der Linder und der Kommunen finanziell entla-
sten und sanieren wolle (Ministeralrat Jiirgen Kern, Wiesbaden).

Regionalisierung aus der Sicht der Kommunen und
Verkehrsunternebmen

Die Regionalisierung der Bahn als ein wichtiges Kernstiick der
Strukturreform wurde erwartungsgemifl von den Kommunen und
den Verkehrsunternehmen mit gemischten Gefiithlen aufgenom-
men. »So sehr wir die Regionalisierung des schienengebundenen
offentlichen Personennahverkehrs begriiflen, so wichtig ist es, den
Kommunen die fiir diese neue Aufgabe erforderlichen Mittel zur
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Verfiigung zu stellen. Denn ohne einen ausreichenden Finanzie-
rungsteil hat ein Nahverkehrsgesetz keine Basis«, faflte Beigeord-
neter 'olkert Kicpe, Leiter des Dezernats Stadtentwicklung, Woh-
nen und Verkehr beim Deutschen Stidtetag (Koln), in seinem
Vortrag iiber die »Regionalisierung aus der Sicht der Stidte« die
Position der kommunalen Spitzenverbinde zusammen. Nur durch
eine aufgabengerechte Finanzausstattung kénne die kommunale
Ebene den erheblichen Zuwachs an Verantwortung verkraften.
Der Bund diirfe daher auch fiir die Nahverkehrsleistungen nicht
aus seiner finanziellen Verantwortung entlassen werden. Denn
insbesondere in den Bereichen, in denen sich der Bund seit jeher
durch Bau und Betrieb von S-Bahnen im Nahverkehr engagiere,
seien die betroffenen Stidte nicht in der Lage, die bisher vom
Bund erbrachten Leistungen ohne entsprechende Mittelausstat-
tungen auch nur teilweise zusitzlich zu tibernehmen. Neben einer
Garantie der Finanzuweisungen des Gemeindeverkehrsfinanzie-
rungsgesetzes auf dem gegenwirtigen Mittelniveau von 6,28 Mil-
liarden DM iiber das Jahr 1995 hinaus miisse der Bund durch die
Beteiligung der Stidte und Gemeinden am Mineralslsteuerauf-
kommen in Hohe von mehr als 8 Milliarden DM durch dyna-
misch anzupassende Gleitklauseln sicherstellen, dafl die erhebli-
chen Defizite im Bereich des schienengebundenen Personennah-
verkehrs finanzierbar bleiben. Als weiteren Eckpunkt bezeichnete
Kiepe die zusitzliche Bereitstellung von Finanzmitteln fiir bisher
unterlassene Investitionen im Schienenpersonennahverkehr der
Deutschen Bundesbahn und der Deutschen Reichsbahn spwie ein
Regionalisierungsgesetz, das linderiibergreifend verbindliche
Grundsitze fiir den regionalisierten Nahverkehr festschreibt. Ent-
schieden setzte sich der Vertreter des Deutschen Stidtetages auch
fiir die Beibehaltung der Gemeinwohlverpflichtung des Bundes im
Bereich des Schienenetzes ein. Auch miisse sichergestellt werden,
daf den regionalen Triger die Benutzung von Fahrwegen zu den
gleichen Konditionen erméglicht werden wie der Eisenbahngesell-
schaft des Bundes. Den vertakteten Berufsverkehren der regiona-
len Triger, die auf Fernverkehrstraflen der Bahnen des Bundes
angewiesen sein, miisse grundsitzlich der gleiche Rang wie den
Fernverkehren zugestanden werden’.

Auch der Geschiftsfuhrende Direktor des Landkreistages
Rheinland-Pfalz Heinz Dreibus (Mainz) unterstrich die Forde-
rung nach einer aufgabengerechten Finanzausstattung der Kom-
munen. Besonders in der Fliche fahre der 6ffentliche Personen-
nahverkehr erhebliche Verluste ein. »Die Grofistidte sind zumeist
in der Lage, durch Querverbundeinnahmen in der Wasser- und
Elektrizititsversorgung Defizite des 6ffentlichen Personennah-
verkehrs auszugleichen. Die Kreise verfiigen iiber diese Moglich-
keiten nicht«, wies Dreibus auf die besonders schwierigen finan-
ziellen Startbedingungen der Kreise hin und forderte: »Der Bund
darf daher unter dem Deckmantel der Regionalisierung nicht aus
seiner Verantwortung fiir eine ausreichende Verkehrsversorgung
des landlichen Raumes entlassen werden.« Zugleich rief Dreibus
dazu auf, die sich durch die Regionalisierung ergebenden neuen
Chancen zu nutzen, die Schnittstellen der Verkehre auf Schiene
und Strafle besser als bisher zu integrieren sowie den Sachver-
stand und die Entscheidungskompetenzen der ortlichen Ebene im
Interesse einer Verbesserung des ortsbezogenen und regionalen
Verkehrsangebotes einzusetzen. Wichtige Erginzungen seien von
neuen Bedienungsformen und kombinierten Verkehrsmodellen
wie etwa dem Biirgerbus oder dem Anruftaxi sowie von einer
Integration des Schulbusverkehrs in den allgemeinen offentlichen
Personennahverkehr zu erwarten. Wie Kiepe sprach sich auch
Dreibus dafir aus, das Eigentum an den Schienenwegen weiterhin
beim Bund zu belassen und an seinem Gemeinwohlauftrag nicht
zu riitteln. Das Personenbeforderungsgesetz sei fiir mehr Wettbe-
werb zu 6ffnen.

Grundsitzlich positiv beurteilte der Geschiftsfithrer Personen-
verkehr im Verband Deutscher Unternehmer, Dr. Thomas Muthe-
sius (Koln), die »Regionalisierung aus der Sicht der Unterneh-
men«. Die Grundidee einer Zusammenfassung der Aufgaben- und
Finanzverantwortung eines Nahverkehrsraumes bei einem ortli-
chen oder regionalen Triger bringe erhebliche Vorteile gegeniiber

7 Vgl. dazu auch die Beschliisse des Hauptausschusses des
Deutschen Stidtetages vom 10. 2. 1993, Mitt DST Nr. 245/93,
und vom 10. 6. 1992, Mitt DST Nr. 620/92.

einer zentralen Organisation. Klare Zustindigkeiten fiir den
offentlichen Personennahverkehr, koordinierter Nahverkehr aus
emem Gufl, einheitliche Planung und Entscheidung mit entspre-
chenden Einsparungseffekten waren fiir den Vertreter der Ver-
kehrsunternehmen die auf der Hand liegenden Vorteile. Die Neu-
organisation miisse dabei in einem Regionalisierungsgesetz
grundgelegt werden, das die Sicherung der ausreichenden Ver-
kehrsversorgung zu einer wichtigen Daseinsvorsorge des Staates
erklire und die Erfillung dieser Pflicht durch die Lander gewihr-
leiste, soweit sich der Bund aus diesem Geschift verabschiede.
Zugleich sprach sich Muthesius fiir eine Begriffsbestimmung des
offentlichen Personennahverkehrs aus, die sicherstelle, dafi damit
die Bedienung der Verkehrsnachfrage im Stadt-, Vorort- oder
Regionalverkehr umfafit sei. Das sei nach den vorliegenden Ent-
wiirfen zur Anderung des §8 Personenbeforderungsgesetz im
Zweifel anzunehmen, wenn die Mehrzahl der Beforderungsfille
eines Verkehrsmittels die gesamte Reichweite 50 km oder die
gesamte Reisezeit eine Stunde nicht iibersteige. In Streitfillen
miisse dies gegebenenfalls durch eine Fahrgastbefragung ermittelt
werden. Soweit es das EG-Recht zulasse, solle der gemeinwirt-
schaftliche Bezug des schienengebundenen Personennahverkehrs
auch durch entsprechende Sondervereinbarungen mit Verkehrs-
unternehmen gewahrt bleiben. Gerade in Verdichtungsriumen
versprach sich Muthesius auch Vorteile von einer behutsamen Off-
nung des Eisenbahnverkehrs fiir private Verkehrsunternehmen,
wobel er etwa auf die Moglichkeiten der Mitbenutzung von
Eisenbahninfrastrukturtrassen im Sinne des Karlsruher Modells
verwies. In thren Einzelheiten kaum tibersehbare Umstellungspro-
bleme zeigte Muthesius fiir den Querverbund verschiedener kom-
munaler Unternehmen auf. Durch entsprechende Gesetzesinde-
rungen miisse klargestellt werden, dafl die Verkehrsunternehmen
nicht mit einer Mehrwertsteuerpflicht und anderen steuerrechtli-
chen oder handelsrechtlichen Problemen belastet wiirden und ein
interner Ausgleich von Gewinn und Verlust bei verschiedenen
Betriebszweigen weiterhin gewihrleistet bleibe. Auch miisse einem
ruindsen Wettbewerb zwischen Grofibetrieben durch entspre-
chende Schutzbestimmungen ein Riegel vorgeschoben werden.

In der Diskussion wurde empfohlen, die Verkehrskonzeption
auf regionaler Ebene in einem Regionalverkehrsplan niederzule-
gen. Offen blieb dabei allerdings, in welcher Rechtsform dies
geschehen solle, welche rechtlichen Anforderungen an die Auf-
stellung und an die gerichtlichen Kontrollméglichkeiten dabei zu
stellen seien und ob ein Genehmigungs- oder Anzeigeverfahren
eingefithrt werden miisse (Dreibus, Muthesius). Einig war sich die
Runde, daf eine Entkoppelung der Bahnreform von der Regiona-
lisierung unverantwortlich sei (Regierungsprisident Erwin Schle-
berger, Miinster). Die Bahn diirfe nicht ermutigt werden, von sich
aus Streckenstillegungsverfahren beschleunigt einzuleiten. Einhel-
lig aufgegriffen wurde in verschiedenen Beitriigen die Forderung
der Referenten, daf sich der Bund angesichts der vielfach kata-
strophalen Finanzlage der Kommunen nicht aus der Verantwor-
tung stehlen diirfe, sondern die erforderlichen Finanzmittel mit
entsprechender Zweckbindung bereitstellen miisse. Auch wurden
gerade fiir Ballungsriume der Rhein-Ruhr-Schiene oder des
Rhein-Main-Raumes  Abgrenzungsschwierigkeiten  bei  der
Begriffsbestimmung des Regionalverkehrs gesehen. Die Begren-
zung auf eine Stunde Fahrzeit oder 50 km Entfernung sei in die-
sen eng verflochtenen Regionen nicht sachgerecht (Rechtsanwalt
Dr. Klaus-Albrecht Sel/mann, Lineburg). Zugleich wurde aber
auch davor gewarnt, die regionalen Zusammenschliisse der Ver-
kehrstriger zu weit zu fassen (Muthesius). Erheblicher Umset-
zungsbedarf im Zusammenhang mit der Regionalisierung wurde
auch bei den Lindern ausgemacht. Der schienengebundene
sffentliche Personennahverkehr sollte den Kommunen dabei als
Pflichtaufgabe und nicht als freiwillige Aufgabe iibertragen wer-
den (Ministerialrat Jiirgen Kern, Wiesbaden). Ubereiltes Handeln
sei allerdings nicht geboten. Die drohende Uberleitung der Beam-
ten der Deutschen Reichsbahn sei nicht an ein festes Datum
gebunden, so daf auch bei einem Inkrafttreten der Bahnreform
erst Mitte des Jahres 1994 keine Verpflichtung des Bundes
bestehe, die ca. 140 000 Bediensteten der Deutschen Reichsbahn
in den Beamtenstatus zu iiberfithren. Fiir den Aufbau des Eisen-
bahnbundesamtes wiirden im iibrigen nur ca. 1200 Beamte bené-
tigt (Ministerialrat Wolfgang Born, Frankfurt)..

N
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Privatfinanzierung von Verkebrsprojekten

Eine angespannte Haushaltslage in Bund, Lindern und Gemein-
den hat den Ruf nach einer Privatfinanzierung der Verkehrspro-
jekte verstirkt. Besonders Strafienbaumafinahmen, die nicht zu
den »Verkehrsprojekten Deutsche Einheit« zihlen, haben in
absehbarer Zeit kaum noch eine Realisierungschance, wenn nicht
neue Geldquellen erschlossen werden. Die »Rechtsprobleme der
Privatfinanzierung von Verkehrsprojekten«, denen der Vortrag
von Prof. Dr. Klaus Grupp (Saarbriicken) gewidmet war, haben
daher in der Diskussion einer interessierten Fachoffentlichkeit
eine besondere Aktualitit. Vor allem sind es die verkiirzten Reali-
sierungszeitriume, die vielfach gefordert werden. Grupp stellte
hierzu drei Finanzierungsmodelle vor: Das Betreibermodell
(Mautmodell) bewirkt eine Entlastung o6ffentlicher Haushalte
durch ein privat gebautes, finanziertes und betriebenes Verkehrs-
vorhaben. Die Refinanzierung erfolgt durch Mauterhebung von
den Benutzern, erginzt um zusitzliche staatliche Leistungen. Die
Leasingfinanzierung (Organisationsfinanzierung) wird von einer
privatrechtlich organisierten Objekt KG durchgefiihrt, die das
fertiggestellte Verkehrsprojekt an die 6ffentliche Hand fiir eine
mehrjihrige Dauer vermietet. Der Mietpreis ist so kalkuliert, daf§
die Investitionen einschlielich der Kapitalkosten abgedeckt wer-
den. Das Konzessionsmodell ermichtigt die Projektgesellschaft,
das Verkehrsprojekt auf dem Grundstiick der 6ffentlichen Hand
zu errichten und zu betreiben. Nach Ablauf einer vereinbarten
Laufzeit wird das Projekt dem Bund unter entsprechender
Kostenerstattung iibergeben.

»Wirtschaftlich stellt sich die Projektrealisierung als ein Kredit-
geschift dar«, beschrieb der Bliimel-Schiiler die haushalts- und
verfassungsrechtlichen Probleme einer solchen Finanzierung. Die
staatliche Kreditaufnahme werde dadurch zwar formal reduziert.
An deren Stelle triten aber mehrjihrige Zins- und Tilgungsver-
pflichtungen, die zukiinftige staatliche Haushalte belasten. Und
darin liegt das Problem: Wenn nach Art. 110 Abs. 1 GG alle Ein-
nahmen und Ausgaben des Bundes in den Haushaltsplan einzu-
stellen sind, so verstofit es gegen diesen Grundsatz, dafl Einnah-
men aus Krediten verschwiegen werden. Allerdings beziehen sich
die verfassungsrechtlichen Anforderungen dieser Vorschrift nur
auf die 6ffentlichen Haushalte, nicht auf Krediteinnahmen, die in
der Hand von privatrechtlichen Organisationen entstehen. Finan-
zielle Belastungen kiinftiger Haushalte sind jedoch als Verpflich-
tungsermichtigungen in die Haushaltsplanung aufzunehmen (§ 6
BHO). Auch in Art. 115 Abs. 1 GG sah Grupp kein uniiberwind-
bares Hindernis fiir die Finanzierung von Verkehrsprojekten
durch private Triger. Die Aufnahme von Krediten sowie die
Ubernahme von Biirgschaften, Garantien oder sonstigen Gewihr-
leistungen, die zu Ausgaben in kiinftigen Rechnungsjahren fithren
konnen, bediirfen danach einer der Hohe nach bestimmten oder
bestimmbaren Ermichtigung durch Bundesgesetz. Verpflichte
sich die 6ffentliche Hand nicht zur Riickzahlung von Krediten,
sondern lediglich zu Zins- und Tilgungsleistungen, so sei Art. 115
GG nicht anwendbar. Auch die Kreditfinanzierungsgrenze in
Art. 115 Abs. 1 Satz 2 GG, wonach die Einnahmen aus Krediten
die Summe der im Haushaltsplan veranschlagten Ausgaben fiir
Investitionen grundsitzlich nicht iiberschreiten diirfe, sei daher in
diesen Fillen nicht einschligig. Verfassungsrechtliche Bedenken
meldete der Staatsrechtslehrer allerdings im Hinblick auf den
Grundsatz der Wirtschaftlichkeit und Sparsamkeit an (§ 7 Abs. 1
BHO): »Fiir die Mehrzahl der Projekte diirfte die Privatfinanzie-
rung keinen hoheren Nutzen fiir die 6ffentliche Hand erbringen,
meinte Grupp und begriindete dies damit, dal} die langfristige
Finanzierung zu entsprechend héheren Belastungen zukiinftiger
Haushalte fithre und damit regelmiflig teurer sei als eine unmit-
telbare Kreditaufnahme durch die 6ffentliche Hand. Die vielleicht
geringeren politischen Kosten konnten haushaltsrechtlich nicht
gegengerechnet werden, zeigte Grupp die verfassungsrechtlichen
Hiirden einer Finanzierung von Verkehrsprojekten durch Private
auf.

In der Diskussion wurden die bereits vom Referenten geltend
gemachten verfassungsrechtlichen Bedenken verstirke und auch
aus Art. 110, 115 GG abgeleitet. Die Realisierung von Verkehrs-
projekten nach dem Prinzip »baue jetzt — bezahle spiter« stelle
sich aus verfassungsrechtlicher Sicht als Umgehungsgeschift einer
Kreditfinanzierung dar und miisse entsprechend behandelt wer-

den (Prof. Dr. Joachim Wieland, Bielefeld). Kiinftige Parlamente
diirften nicht ohne Wahrung des Budgetrechts des Parlaments in
thren Ausgabeverpflichtungen auf Jahre festgelegt werden. Der
mangelnde Mut der Politiker, fiir die neuen Investitionen den
Kreditmarkt in Anspruch zu nehmen, diirfe nicht durch einen
scheinbar wohlfeilen Ausweg einer Privatfinanzierung deutscher
Verkehrsprojekte belohnt werden. Vor allem sei ein Kostenver-
gleich zwischen der traditionellen Finanzierungsform in 6ffentli-
cher Hand und den neuartigen Modellen einer Privatfinanzierung
wichtig (Ministerialrat Hans Alexander, Stuttgart).

Um die Méglichkeiten einer Privatisierung beim Bau neuer
Autobahnen auszuloten, hat das Bundesverkehrsministerium eine
umfangreiche Untersuchung bei einem renommierten Wirtschafts-
beratungsunternehmen in Auftrag gegeben, iiber deren Ziele
Regierungsdirektor Wolfgang fHahn (Bonn) in seinem Vortrag
iiber »Privatisierung und Privatfinanzierung der Bundesautobah-
nen« berichtete. Vor allem bei den Verkehrsprojekten Deutsche
Einheit sei es zweckmifig, privates Kapital zur Finanzierung ein-
zubeziehen und auf Zeitgewinn zu setzen. Der Priifauftrag ist
umfassend und kennt keine Tabus: Streckenbenutzungsgebiihren
und Mauten stehen ebenso zur Diskussion wie die Ubertragung
von Planung, Bau und Betrieb ganzer Autobahnabschnitte an pri-
vatrechtlich organisierte Gesellschaften. Durch eine »objektive
und subjektive Belastungsanalyse« sollen Kriterien fiir eine
Gestaltung und Bewertung von Gebiithren gewonnen werden.
Auch soll durch einen Blick iiber die Grenzen eine Harmonisie-
rung mit den anderen europdischen Mitgliedsstaaten erreicht wer-
den. In einem praktischen Feldversuch zwischen Bonn und Kéin
(A 55) gilt es, ein elektronisches System herauszufinden, das eine
Kontrolle der Fahrstrecken ohne Beeintrichtigung des Verkehrs-
flusses gestattet. Auch die Auswirkungen der Privatisierungspline
auf die Verkehrsstrome und den Wirtschaftsstandort Deutschland
werden untersucht. Hahn machte klar, daf} eine weitreichende
Autobahnprivatisierung einen erheblichen Rechtsinderungsbedarf
erzeuge. Halte sich die Reform im Rahmen einer Organisations-
privatisierung und bleibe der Staat Triger der Hoheitsaufgaben,
sei eine Verfassungsinderung nicht erforderlich, wohl aber die
Korrektur zahlreicher gesetzlicher Einzelregelungen des Fernstra-
Benrechts. Zugleich erinnerte Habn daran, dafl die DEGES® fir
den Verkehrswegebau in den neuen Lindern bereits wichtige
Funktionen iibernommen habe, und verwies auf die guten Erfah-
rungen mit dieser neuen Organisationsform®. Eine echte Aufga-
benprivatisierung sei allerdings nur bei einer Anderung des GG
moglich.

Abteilungsdirektor Bernhard Bruns von der Straflenbauverwal-
tung Rheinland-Pfalz (Koblenz) berichtete in seinem Vortrag
»Privatfinanzierung: Erfahrungen« iiber das erste privatfinan-
zierte Verkehrswegebauprojekt in der Bundesrepublik. Im April
1993 wurde mit den Bauarbeiten fiir ein Briickenbauwerk iiber die
Nahe im Zuge der L 242 zwischen Langenlonsheim und Gensin-
gen in der Nihe von Bingen am Rhein begonnen. Bauleistungen
und etwa gleich hohe Finanzierungskosten in der Hohe von
jeweils etwa 7,5 Mio. DM werden von einer privaten Baufirma
ibernommen, der das Land Rheinland-Pfalz in zwanzig gleichen
Jahresbetrigen Kapitalkosten und Tilgung erstattet. Als Vorteile
dieser neuartigen Finanzierungsart benannte Bruns vor allem den
erheblichen Zeitgewinn, die geringeren aktuellen Investitionsbela-
stungen offentlicher Haushalte und damit die Méglichkeit, trotz
knapper werdenden Haushaltsmitteln ein umfangreiches Straflen-
neu- und -ausbauprogramm zu verwirklichen. Durch Planung
und Bauiiberwachung sei eine Bauausfithrung nach bewihrten
Standards gesichert. Bei der Auswahl von Objekten miisse darauf
geachtet werden, daf} gesichertes Baurecht vorliege und das Pro-
jekt nicht am Widerstand von Einwendungsfithrern scheitern
konne. »Baumafinahmen, die auf einer sofortigen Vollziehung
beruhen oder in einem Bebauungsplan ihre Rechtsgrundlage
haben, sind wegen des Aufhebungsrisikos nur zweite Wahle,
urteilte Bruns. Auch Planfeststellungsbeschliisse, die erst noch
etwa im Hinblick auf Lirmschutzmafnahmen sowie Ausgleichs-

8 Deutsche Einheit Fernstrafienplanungs- und -baugesellschaft.

9 Vgl. Bernhard Stiier, Einschaltung Privater beim Verl_(ehr.swe-
gebau - Innenstadtverkehr, DVBIL. 1992, 1528, mit einem
Bericht iiber das Referat von Hans Jorg Klofat.
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oder Ersatzmafnahmen »nachgeriistet« werden miifiten, seien
nicht gut geeignet fiir ein Privatfinanzierungsmodell, das auf eine
exakte Linhaltung der vorgegebenen Termine angewiesen sei. Zur
haushaltsrechlichen Absicherung seien die kiinftigen Riickzah-
lungsverpflichtungen als Verpflichtungsermichtigungen in den
Haushaltsplan aufgenommen worden. Um glinstige Kommunal-
kreditkonditionen zu erlangen, habe das Bauunternehmen die
kunftig fillig werdenden Forderungen gegen die 6ffentliche Hand
einredefrei im Wege der Forfaitierung an die Banken abgetreten.
Es sei beabsichtigt, auf Dauer etwa 15 % der Haushaltsansitze des
Stralenbaus in Rheinland-Pfalz nach diesem neuen Modell zur
Verfiigung zu stellen.

Neues Verkebrswegeplanungsrecht

Im Mictelpunkt der abschlieBenden Beratungen standen aktuelle
Fragen des Verkehrswegeplanungsrechts. Prof. Dr. Michael
Ronellenfitsch (Tibingen) erteilte dem Verkehrswegeplanungs-
beschleunigungsgesetz (VerkPBG)™® aufgrund der zweijihrigen
Anwendungserfahrungen gute Noten. In der schnelleren und
effektiveren Umsetzung der Verkehrsprojekte Deutsche Einheit
habe das Beschleunigungsgesetz seine Bewihrungsprobe bereits
bestanden. Zugleich zerstreute Ronellenfitsch erneut verfassungs-
rechtliche Bedenken gegen eine Verfahrensstraffung auch im Hin-
blick auf sanktionsbehaftete Stellungsnahmefristen oder die erst-
instanzliche Zustindigkeit des BVerwG. Line klare Absage
erteilte der Planungsrechtler der Absicht, durch Investitionsmafi-
nahmegesetze die Verkehrsprojekte Deutsche Einheit umzuset-
zen. Das inzwischen in Kraft getretene Gesetz iiber den Bau der
»Stidumfahrung Stendal« der Eisenbahnstrecke Berlin-Oebisfelde
werde die verfassungsrechtliche Nagelprobe beim BVerfG nicht
bestehen !!. Dasselbe gelte fiir die im Beratungsverfahren befindli-
chen Gesetzentwiirfe iber den Bau des Abschnitts Kénnern-Lébe-
jin der Bundesautobahn A 14 Magdeburg/Halle (Saale)? und
tiber den Bau des Abschnitts Wismar West/Wismar Ost der Bun-
desautobahn A 20 Liibeck/Bundesgrenze (A 11)**. Die verfas-
sungsrechtlichen Bedenken liegen vor allem in der »Legalpla-
nungs«, die aus der Sicht der Betroffenen zu einer unzulissigen
Verfahrens- und Rechtsschutzverkiirzung fiihre 4.

Der Entwurf des Planungsvereinfachungsgesetzes® fand bei
Ronellenfitsch eine zwiespiltige Aufnahme. Die hochgesteckten
Erwartungen werde das Gesetz kaum erfiillen '6. Das Gesetz greift
im wesentlichen Instrumente zur Planungsbeschleunigung auf, die
bereits im VerkPBG fiir die neuen Bundeslinder befristet gesetzli-
chen Niederschlag gefunden haben und erstreckt die Beschleuni-
gungsregelungen auch auf die alten Linder. Zugleich enthilt das
Gesetz aber auch zusitzliche und weitergehende Regelungen. Die
Linienfiihrung von Verkehrswegen von europiischer und beson-
derer nationaler Bedeutung kann durch Bundesgesetz bestimmt

10 Vom 16. 12. 1991, BGBI. [, 2174.

11 Vgl. Gesetzentwurf der Bundesregierung, BT-Drucks.
12/3477 vom 21. 10. 1992; Antrag auf Riicknahme des Gesetz-
entwurfs BT-Drucks. 12/4480 vom 5. 3. 1993; Beschluflemp-
fehlung und Bericht des Ausschusses fiir Verkehr BT-Drucks.
12/5126 vom 15.6.1993; Antrag des Landes Hessen, BR-
Drucks. vom 6.7.1993; Sitzung des Bundesrates vom
9.7.1993, S. 313 sowie BR-Drucks. 422/93 vom 9. 7. 1993.

12 BT-Drucks. 12/5000 vom 29. 6. 1993.

13 BT-Drucks. 12/5001 vom 29. 6. 1993.

14 Michael Ronellenfitsch, Mafinahmegesetze zur Beschleunigung
von Verkehrsprojekten, DOV 1991, 771; Bernhard Stiier, Inve-
stitionsmafinahmegesetze als Verfassungsproblem, DVBI.
1991, 13335 dies., in: Willi Blumel (Hrsg.), Verkehrswegepla-
nung in Deutschland, Speyerer Forschungsberichte Nr. 105,
3. Aufl. 1993, S.5, 21.

15 Gesetz zur Vereinfachung der Planungsverfahren fiir Ver-
kehrswege PlVereinfG.

16 Vgl. Gesetzentwurf der Bundesregierung, BT-Drucks.
12/4328 vom 11.2.1993; Beschlufempfehlung und Bericht
des Ausschusses fiir Verkehr BT-Drucks. 12/5284 vom
28. 6. 1993; Anrufung des Vermittlungsausschusses durch den
Bundesrat, BR-Drucks. 598/93 vom 24.9. 1993 sowie Proto-
koll uber die Verhandlungen des Vermittlungsausschusses
vom 27.10. 1993.

werden. Ber Verkehrswegemafinahmen von nur értlicher Bedeu-
tung kann auf eme Linienbestimmung durch den Bundesverkehrs-
minister verzichtet werden. Das Gesetz setzt neue und verkiirzte
Fristen fiir Behorden und Kommunen im Raumordnungs- und
Planfeststellungsverfahren und fithrt eine Plangenehmigung mit
Konzentrationswirkung ein, die unter bestimmten Voraussetzun-
gen an die Stelle eines Planfeststellungsbeschlusses treten kann.
Durch Bestimmungen uiber Vorarbeiten, vorzeitige Besitzeinwei-
sung und Verinderungssperre werden planungssichernde Instru-
mente in alle Bundesverkehrswegegesetze iibernommen. Der
gerichtliche Instanzenzug wird durch die Einfihrung einer erstin-
stanzlichen Zustindigkeit der Oberverwaltungsgerichte fiir alle
Klagen gegen Verkehrswegevorhaben gestrafft. Eilantrige nach
§ 80 Abs. 5 VwGO konnen in bestimmten Fillen nur noch inner-
halb einer Monatsfrist seit Bekanntgabe der Zulassungsentschei-
dung gestellt werden. Die Vorschriften iiber die verschiedenen
Bundesverkehrswegenetze werden einander angeglichen. Im
Interesse einer Verfahrensstraffung konne auf ein paralleles
Linienbestimmungs- und Raumordnungsverfahren verzichtet wer-
den, hob der Referent einen der kontrovers diskutierten Bera-
tungspunkte hervor.

Zweifel duflerte der Bliimel-Schiiler daran, daf sich die Plange-
nehmigung nach § 17 Abs. 1 a FStrG vor allem in kritischen Fillen
zu einem eigenstindigen Instrument der straflenrechtlichen Pla-
nung entwickeln kénne. Auch sei die Reform weder durchgingig
biirgerfreundlich noch vorwiegend an den Interessen des Vorha-
bentrigers orientiert, was eine einheitliche konzeptionelle Einord-
nung des Gesetzes erschwere. Nachdriicklich setzte sich der Refe-
rent dafiir ein, die Beteiligungsrechte auf das verfassungsrechtlich
gebotene Maf§ zu reduzieren, sich von einer einseitigen Fixierung
auf die Belange des Umweltschutzes zu befreien, durch gesetzge-
berische Vorgaben die planerische Gestaltungsfreiheit zu erwei-
tern und die gerichtliche Kontrollintensitit zuriickzunehmen. Nur
so konne erreicht werden, dafl die heute vielfach noch zu lang
dauernden und ineffektiven Planungsverfahren in angemessenen
Verfahrenszeitriumen abgewickelt und mit bestandskriftigen
Zulassungsentscheidungen abgeschlossen werden kénnten.

Inzwischen hat sich der Vermittlungsausschuff am 27.10. 1993
mit grofler Mehrheit darauf geeinigt, dafl die bisherige Rechtslage
zur Mitwirkung der Linder bei der Planung von Eisenbahnpro-
jekten unverindert bleiben soll. Auch in Zukunft soll danach bei
der Projektierung von Eisenbahntrassen die Bundesplanung Vor-
rang vor der Linderplanung haben. Das Anhérungsverfahren
bleibt Sache der zustindigen Landesbehérde. Bei Anderungen an
bestehenden Schienenwegen, Fernverkehrsstraflen oder Wasser-
straflen soll in Zukunft von einer 6ffentlichen Erérterung abgese-
hen werden konnen. Die besonders umstrittene Zustindigkeit des
Bundesverkehrsministers, unter Absprache mit den Landespla-
nungsbehsrden die Planungs- und Linienfithrung von Bundes-
fernstraflen zu bestimmen, soll uneingeschrinkt erhalten bleiben.
Die Frist fur die Entscheidung des Verkehrsministers iiber die
Linienfithrung wird von sechs auf drei Monate verkiirzt.

BVerwG zum Verkehrswegeplanungsbeschleunigungsgesetz

Zwei Jahre nach dem Inkrafttreten des VerkPBG und mehr als ein
Jahr nach Inkrafttreten der Fernverkehrswegebestimmungsver-
ordnung vom 3.6.1992% liegen bereits erste Erfahrungen der
Rechtsprechung mit dem neuen Instrumentarium vor. Durch die
erst- und letztinstanzliche Zustindigkeit des BVerwG ist damit
eine nicht unerhebliche Mehrarbeit auf den 4. und 7. Senat des
obersten deutschen Verwaltungsgerichts zugekommen 8. 46 Kla-
gen und 19 Eilverfahren?® vor allem aus den Bereichen des Fern-
straflenrechts und des Eisenbahnrechts sind bereits beim BVerwG
eingegangen. Richter am BVerwG Dr. Stefan Paetow (Berlin) zog
eine im ganzen positive Bilanz: »Die Dauer der Verwaltungs- und
Gerichtsverfahren ist erheblich kiirzer« beschrieb das Mitglied
des 7. Senates den im Zusammenhang mit den gesetzlichen Neu-
regelungen eingetretenen erheblichen Beschleunigungseffekt und

17 BGBI. [ 1014.

18 Im 7. Senat 1st RiBVerwG Dieter Kley als Berichterstatter mit
den erstinstanzlich beim BVerwG anhingigen Verfahren zu
Verkehrswegeprojekten befalit.

19 Stand: 25.10. 1993,
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figte hinzu: »Die kurzen Klagebegriindungsfristen von nur sechs
Wochen setzen auch das Gericht unter Druck«. In den bisherigen
Entscheidungen ist das Konzept des Beschleunigungsgesetzes,
soweit es entscheidungserheblich war, vom Gericht abgesegnet
worden. Die kurzen Klagebegriindungsfristen seien den Kligern
zumutbar. Es reiche allerdings aus, dafl der konkrete Lebenssach-
verhalt in der Klagebegriindung unverwechselbar wiedergegeben
werde, was einen spiteren vertiefenden Vortrag nicht aus-
schliefe . Auflerdem stehe die Zuriickweisung eines verspiteten
Vorbringens im Ermessen des Gerichts (§ 87 b Abs. 3 VwGO). In
der Sachsendamm-Entscheidung?!, die ein Teilstiick der Bundes-
autobahn A 100 in den Bezirken Schoneberg und Tempelhof von
Berlin betraf, hat das Gericht die allgemeinen Grundsitze des
Fachplanungsrechts nach § 17 Abs. 1 FStrG auch fiir die gerichtli-
che Kontrolle von Planfeststellungen nach dem VerkPBG fiir ver-
bindlich erklirt. Auch enthilt die Entscheidung den wichtigen
Hinweis, dafl das naturschutzrechtliche Gebot, vermeidbare
Beeintrichtigungen von Natur- und Landschaft durch Eingriffe
zu unterlassen (§ 8 Abs. 2 Satz 1 BNatSchG) strikt zu beachten
und nicht der Abwigung zuginglich sei?2. Dasselbe gilt fiir das
Gebot, im Falle der Unvermeidbarkeit des Eingriffs mogliche
Ausgleichsmafinahmen zu schaffen (§ 8 Abs. 2 Satz 1 BNatSchG).
Naturschutzrechtlich gebotene Ausgleichs- und Ersatzmafinah-
men sind im Rahmen der allgemeinen fachplanerischen Abwi-
gung allerdings nur dann abwigungsbeachtlich, wenn sie die
Gesamtkonzeption der Planung in Frage stellen konnen. Einge-
schrinkt hat das BVerwG den Anwendungsbereich der landes-
rechtlichen Verbandsklage. Diese erdffnet nicht das Recht, gegen
Mafinahmen von Bundesbehorden zu klagen 2. Auch verleiht die
nach §9 BNatSchG vorgeschriebene Beteiligung der obersten
Landesbehérde fiir Naturschutz und Landschaftspflege den Lin-
dern kein klagefihiges Recht i. S. des § 42 Abs. 2 VwGO 24, In drei
neueren Urteilen?, die Klagen eines Landkreises und mehrerer
Gemeinden gegen eisenbahnrechtliche Planfeststellungsbeschliisse
betrafen, erinnerte das BVerwG an die kommunalen Mitwir-
kungslasten: Die Eisenbahn miisse Lirmschutzmafinahmen fiir
noch nicht verwirklichte Wohngebiete nur vorsehen, wenn die
kommunalen Planungsabsichten bei der eisenbahnrechtlichen
Planfeststellung hinreichend erkennbar gewesen seien 2.

20 So BVerwG, Urteil vom 30. 8. 1993 — 7 A 14.93 (Calberlah):
»Die Frist des §5 Abs. 1 VerkPBG beginnt mit Klageerhe-
bung. Innerhalb dieser Frist mufl der Kliger die ihn beschwe-
renden Tatsachen so konkret angeben, dafl der Lebenssach-
verhalt, aus dem er den mit der Klage verfolgten Anspruch
ableitet, unverwechselbar feststeht. Dies schliefit spiteren ver-
tiefenden Vortrag nicht aus.«

21 Beschlufl vom 30.10.1992 - 4 A 4.92 —, DVBLI. 1993, 167 =
NVwZ 1993, 565; vgl. dazu auch Michael Ronellenfitsch, Die
Wiederinbetriebnahme von Eisenbahnstrecken, VerwArch.
1993, 537.

22 Vgl. auch BVerwG, Beschlufl vom 21. 8. 1990 — 4 B 104.90 -,
DVBI. 1990, 1185 = NVwZ 1991, 69 (Minimierungsgebot);
Werner Hoppe, Die Bedeutung von Optimierungsgeboten im
Planungsrecht, DVBI. 1992, 853.

23 BVerwG, Urteil vom 29. 4. 1993 -7 A 3.92 —, DVBI. 1993, 888
= NVwZ 1993, 891.

24 So BVerwG, Urteil vom 29. 4. 1993 —7 A 2.92 —; DVBI. 1993,
886 = NVwZ 1993, 890.

25 BVerwG, Urteil vom 30.8.1993 — 7 A 6.92 - (Vorsfelde);
Urteil vom 30.8.1993 — 7 A 1293 — (Siilfeld); Urteil vom
30.8.1993 — 7 A 14.93 — (Calberlah).

26 So BVerwG, Urteil vom 30.8.1993 — 7 A 1493 — »Im Plan-
feststellungsverfahren fir den Ausbau einer vorhandenen Bun-
desbahnstrecke (hier: Hannover-Berlin) fiir den Schnellver-
kehr mufl eine Gemeinde, die dadurch ihre Planungen fiir wei-
tere Wohngebiete gefihrdet sieht, darlegen, welche Pline
beriihre sind, welchen Inhalt sie haben, in welchem Planungs-
stadium sie sich befinden, worin die moglichen Konflikte lie-
gen und warum trotz Abstimmung der Bauleitplanung auf die
vorgegebene Situation bauleitplanerische Mittel nicht ausrei-
chen, die Konflikte zu l8sen. Die Planfeststellungsbehorde
handelt nicht abwigungsfchlerhaft, wenn sie auf den blofen
Einwand, die Verwirklichung geplanter Neubaugebiete sei in

LEher zuriickhaltend bewertete Pactow die erstinstanzliche
Zustindigkeit des BVerwG. Das Gericht habe damit vor allem im
Bereich der Tatsachenaufklirung eine Aufgabe tibernehmen miis-
sen, fiir die es auf Dauer eigentlich nicht geriistet sei. Auch
bestehe die Gefahr, daf} das BVerwG in breitem Umfang Landes-
recht anwenden und gegebenenfalls dessen Vereinbarkeit auch
mit Landesverfassungsrecht iiberpriffen miisse. Nach Einrichtung
funktionierender Oberverwaltungs- und Verfassungsgerichte sei
daher auch wegen deren gro@erer Ortsnihe und Ortskunde eine
Verlingerung des VerkPBG iiber den 31. 12. 1995 hinaus nicht zu
empfehlen.

In der Diskussion iiberwog bei allem Verstindnis fiir die gesetz-
geberischen Beschleunigungswiinsche die Kritik an der handwerk-
lichen Arbeit des Gesetzgebers. Das PlVereinfG sei ein negatives
Beispiel dafiir, dafl bei zu grofler Hektik eine solide, auch in allen
Einzelheiten durchdachte Gesetzgebungsarbeit auf der Strecke
bleiben konne. Zahlreiche Beitrige galten der neuen Abgrenzung
von Plangenehmigung und Planfeststellung im Straflenrecht
(Ministerialrat a. D. Fritz Kastner, Bonn; Prof. Dr. Udo Steiner,
Regensburg). Der Anwendungsbereich der Plangenehmigung
ende dort, wo in privates Eigentum enteignend eingegriffen werde
und beschrinke sich daher wohl in erster Linie auf unproblemati-
sche Fille und punktuelle Mafinahmen. Dies sind auch die Erfah-
rungen der DEGES? mit den in den neuen Lindern inzwischen
geplanten Verkehrsprojekten, iiber die der kaufminnisch-juristi-
sche Geschiftsfithrer Hans Jorg Klofat (Berlin) eingehend berich-
tete. Die Verkehrswegeplanung komme gut voran. Die Vorarbei-
ten fiir die Planfeststellungsantrige einschliefllich der Umweltver-
triaglichkeitsstudien seien fiir zahlreiche Projekte abgeschlossen.
Vor allem die Eigentiimerrecherche sei allerdings noch recht
schwierig, so dafl vielfach das gesetzliche Ersatzinstrumentarium
in § 4 VerkPBG genutzt werden miisse.

Vom Meilenstein zur Mautgebiibr

So konnten die dreitigigen Beratungen zwar keine fertigen
Patentrezepte prisentieren, wohl aber weiterfilhrende Wege auf-
zeigen, auf denen die Deutsche Einheit auch in dem so wichtigen
Verkehrsbereich Wirklichkeit wird. Die Rahmenbedingungen in
Speyer waren — erginzt durch umfangreiche Materialien, die
Tagungsleiter Prof. Dr. Willi Bliimel und sein Team in bewihrter
Weise zusammengestellt hatten — wie immer exzellent. Und auch
am Rande der Tagung boten die Kaffeepausen sowie ein abendli-
ches Glischen des traditionsreichen Pfilzer Forschungsweins in
der Taberne der Hochschule bei aller umtriebigen Sorge um das
Gelingen der Bahnstrukturreform und den Verkehrswegebau in
Deutschland reichhaltige Gelegenheit zu einem intensiven Erfah-
rungsaustausch und zu vertiefenden Gesprichen iber die Sicht
des eigenen Wirkungsbereichs hinweg. Dabei wurde dem Bahnsa-
nierer Diirr von manchem der versammelten Verkehrsexperten
gewif} eine gliickliche Hand und ebenso viel Geschick gewiinscht,
wie es der japanische Tagungsteilnehmer Prof. Dr. Shigetoshi
Takeuchi bewiesen hatte, dem es beim abendlichen Empfang der
Landesregierung Rheinland-Pfalz nach Art eines Zauberkunstlers
auf offener Bithne gelang, unter den Augen seiner sprachlos stau-
nenden Zuschauer ein in zwei Teile durchschnittenes Seil unzer-
reiflbar wieder zusammenzusetzen.

Der Besuch im Rheinland-Pfilzischen Straflenmuseum von
Germersheim mit einem erbaulichen Rundgang durch zwei Jahr-
tausende Straflengeschichte, der dem von Staatssekretir Ernst
Eggers (Mainz) gegebenen Empfang voranging, lie zudem wei-
tere Erkenntnisse reifen: Der Weg vom dort ausgestellten romi-
schen Meilenstein aus dem antiken Palatien und den jahrhunder-
tealten Wegezollen uber ein generationsiiberspannendes Sorti-
ment an Dampfwalzen, Teermaschinen und Automobilen bis hin

Frage gestellt, eigene Ermittlungen iiber den Stand der Bau-
leitplanung nicht anstellt und die Planungen der Gemeinde in
der Abwigung nicht beriicksichtigt, weil sie nicht hinreichend
konkret seien.« In diesem Sinne bereits grundsitzlich
BVerwG, Beschlufl vom 9. 11. 1979 - 4 N 1.78 —, DVBL. 1980,
233 = BVerwGE 59, 87 (Normenkontrolle) sowie Urteil vom
13.9.1985 — 4 C 64.80 —, NVwZ 1986, 740 = BauR 1986, 59
(Ledigenwobnbeim).

27 Deutsche Einheit Fernstrafenplanungs- und -baugesellschaft.
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zu emem modernen elektronischen Feldversuch zur Einfiihrung
einer Straflenbenutzungsgebiihr ist selbst mit einem nostalgischen
»Trabi« bei siifilich-beiffendem Benzin- und Teergeruch und iiber
holprige Pflastersteine hinweg vielleicht erheblich kiirzer und
wohl auch sehr viel aktueller, als es dem Zeitzeugen auf den
ersten Blick scheinen will. Wenn der Verlauf der Arbeitstagung
»Verkehrswegerecht im Wandel« in bewihrter Form schon bald in
der Schriftenreihe der Hochschule Speyer einer interessierten

Fachoffentlichkeit in gedruckter Form zur Verfiigung stehen
wird, so erzeugen die Beratungen auch hierdurch bleibenden
Gewinn. Die Verwaltungswissenschaftliche Arbeitstagung 1994,
die vom 26. bis 28.9. 1994 in Speyer stattfinden wird, und die
nichste Jahrestagung des Arbeitsausschusses »Straflenrechts, die
fir den 24. und 25.10. 1994 terminiert ist, werden sich gewif}
eines mindestens ebenso groflen Interesses der eingeweihten Fach-
kreise erfreuen.

RECHTSPRECHUNG

Entscheidungen

1. Art. 48, 52 EWGYV; Richtlinie 89/48/EWG vom
21.12.1988; Richtlinie 92/51/EWG vom 18. 6. 1992;
§§ 1 ff. GFaG

Die Art. 48 und 52 EWGYV sind dahin auszulegen, daf} es
nicht im Widerspruch zu ihnen steht, wenn ein Mitgliedstaat
es einem seiner Staatsangehérigen, der Inhaber eines in ei-
nem anderen Mitgliedstaat aufgrund eines Postgraduierten-
studiums verlichenen akademischen Grades ist, verbietet,
diesen Grad in seinem Hoheitsgebiet ohne vorherige be-
hérdliche Genehmigung zu fithren. Jedoch darf das Geneh-
migungsverfahren nur bezwecken, zu iiberpriifen, ob der
aufgrund eines Postgraduiertenstudiums erworbene akade-
mische Grad ordnungsgemif verlichen worden ist. Das Ver-
fahren muf leicht zuginglich sein und darf nicht von der
Zahlung iiberhshter Verwaltungsgebiihren abhingen. Jede
Entscheidung, mit der eine Genehmigung abgelehnt wird,
muf} gerichtlich iiberpriift werden kénnen. Der Betroffene
muf von den Griinden Kenntnis erlangen kénnen, die dieser
Entscheidung zugrunde liegen, und die fiir den Fall der
Nichtbeachtung des Genehmigungsverfahrens vorgesehenen
Sanktionen diirfen nicht aufler Verhiltnis zur Schwere des
Verstofles stehen.

EuGH, Urteil vom 31. 3. 1993 — Rs. C-19/92 —

Der Kl. studierte in der Bundesrepublik Rechtswissenschaften
und bestand 1986 die 1. juristische Staatspriifung. 1988 erwarb er
im Rahmen eines Postgraduiertenstudiums an der Universitit E.
den akademischen Grad eines »Master of Laws (LL.M.)«. Nach-
dem er zeitweise als wissenschaftlicher Angestellter der Universi-
tit T. gearbeitet hatte, absolvierte er in Bad.-Wiirtt. mehrere Aus-
bildungsabschnitte zur Vorbereitung auf die 2. juristische Staats-
priifung.

1989 legte er dem MWK Bad.-Wiirtt. eine Kopie der Graduie-
rungsurkunde der Universitit E. vor und bat um Bestitigung, dafl
der Fithrung dieses Grades in der Bundesrepublik nach dieser An-
zeige nichts mehr entgegenstehe. Das Ministerium antwortete
thm, seinem Antrag kénne nur entsprochen werden, wenn er die
nach dem GFaG hierfiir vorgesehene Genehmigung unter Ver-
wendung des entsprechenden Antragsformulars und einer amtlich
beglaubigten Kopie der Graduierungsurkunde férmlich bean-
trage. Der Kl. tibersandte daraufhin eine beglaubigte Abschrift
der E. Graduierungsurkunde, lehnte die Stellung eines formlichen
Genehmigungsantrags jedoch ab.

Das von ihm angerufene VG legte dem EuGH die Frage der
Vereinbarkeit des GFaG mit Gemeinschaftsrecht zur Vorabent-
scheidung vor. Das EuGH hat die Frage wie aus dem Leitsatz er-
sichtlich beantwortet.

Aus den Griinden:

(15) Die Vertragsbestimmungen iiber die Freizigigkeit
gelten zwar nicht fiir auf das Gebiet eines Mitgliedstaats
beschrinkte Sachverhalte, der EuGH hat jedoch bereits (s.
Urteile vom 7.2.1979 in der Rs. 115/78, Knoors, Slg.

1979, 399, Rdnr. 24, und 3. 10. 1990 in der Rs. C-61/89,
Bouchoucha, Slg. 1990, I-3551, Rdnr. 13) ausgefiihrt, daf§
Art. 52 EWGV nicht dahin ausgelegt werden kann, dafl die
Staatsangehorigen eines bestimmten Mitgliedstaats von
der Anwendung des Gemeinschaftsrechts ausgeschlossen
wiiren, wenn sie sich aufgrund der Tatsache, daf} sie recht-
miflig im Hoheitsgebiet eines anderen Mitgliedstaats ge-
wohnt und dort eine nach dem Gemeinschaftsrecht aner-
kannte berufliche Qualifikation erworben haben, gegen-
iiber threm Herkunftsmitgliedstaat in einer Lage befinden,
die mit derjenigen aller anderen Personen, die in den Ge-
nuf} der durch den Vertrag garantierten Rechte und Frei-
heiten kommen, vergleichbar ist.

(16) Diese Uberlegungen gelten auch fiir Art. 48
EWGV. Wie der EuGH nimlich im Urteil Knoors (aaO,
Rdnr. 20) ausgefiithrt hat, stellen die Freiziigigkeit der
Arbeitnehmer und das Niederlassungsrecht, die durch die
Art. 48 und 52 EWGV garantiert werden, im System der
Gemeinschaft grundlegende Freiheiten dar, die nicht voll
verwirklicht wiren, wenn die Mitgliedstaaten die Anwen-
dung des Gemeinschaftsrechts denjenigen ihrer Staatsan-
gehorigen versagen diirften, die von den im Gemein-
schaftsrecht vorgesehenen Erleichterungen Gebrauch ge-
macht und dank dieser Erleichterungen berufliche Qualifi-
kationen in einem anderen Mitgliedstaat als demjenigen
erworben haben, dessen Staatsangehérigkeit sie besitzen.

(17) Die gleiche Erwigung gilt aber auch fiir den Fall,
dafl ein Staatsangehoriger eines Mitgliedstaats in einem
anderen Mitgliedstaat eine seine Grundausbildung ergin-
zende akademische Qualifikation erworben hat, auf die er
sich nach seiner Riickkehr in sein Herkunftsland berufen
will. (18) Auch wenn nimlich ein akademischer Grad, der
aufgrund eines Postgraduiertenstudiums erworben worden
ist, normalerweise keine Zugangsvoraussetzung fiir einen
unselbstindig oder selbstindig ausgeiibten Beruf ist, stellt
sein Besitz doch fiir denjenigen, der ihn fithren darf, einen
Vorteil sowohl fiir den Zugang zu einem solchen Beruf als
auch fiir das berufliche Fortkommen dar. (19) Ein akade-
mischer Grad der im Ausgangsverfahren bezeichneten Art
belegt den Besitz einer zusitzlichen beruflichen Qualifika-
tion und bestitigt mithin, daf} sein Inhaber fiir eine be-
stimmte Stelle geeignet ist, sowie ggf., dafl er die Sprache
des Landes beherrscht, in dem der Grad verliehen wurde.
Insofern kann ein solcher Grad den Zugang zu einem Be-
ruf erleichtern, indem er die Einstellungschancen seines
Inhabers gegeniiber den Bewerbern verbessert, die sich auf
keine Qualifikation berufen kénnen, welche die zur Beset-
zung der fraglichen Stelle verlangte Grundausbildung er-
ginzt. (20) In bestimmten Fillen kann der Besitz eines in
einem anderen Staat aufgrund eines Postgraduiertenstu-
diums erworbenen akademischen Grades sogar eine Zu-



