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GemiB Artikel 2 Satz 2 des Gesetzes zu den Vertridgen vom
2c. Mdrz 1957 zugeleitet mit Schreiben des Chefs des Bundes-
kanzleramtes vom 31. Januar 1984 - 14 - 680 70 - E - Ve 121/84 -.

Diese Vorlagen sind mit Schreiben des Herrn Prdsidenten der
Xommission der Europidischen Gemeinschaften vom 17. Januar 1984
dem Herrn Prisidenten des Rates der Furcopiischen Gemeinschaften

{ibermittelt worden.
Die Anhdrung des Europdischen parlaments und des Wirtschafts-

und Sozialausschusses zu den genannten Kommissionsvorlagen ist

vorgesehen.
Mit der unmittelbar bevorstehenden BeschluBfassung durch den

Rat ist zu rechnen.

zur Information wird gleichzeitig die von der Kommission der
Europidischen Gemeinschaften zu ihren Vorlagen lbermittelte
Begriindung beigeflgt.
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 BEGRUNDUNG

I. Allgemeine Bestimmupgeq ' v

1. Artikel 15 Absatz 1 der Entscheidung des Rates vom 20. Mai 1975 zur
Sanierung der Eisenbahnunternehmen und zur Harmonisierung der Vorschrif-
ten Uber die finanziellen Beziehungen zwischen diesen Unternehmen und
den Staaten (1) lautet wie folgt : "Die Kommission Legt dem Rat vor dem
1. Januar 198C unter Berlicksichtigung der in jedem einzelnen Mitglied-
staat hinsichtlich der Rolle und Bedeutung der Eisenbahnen bestehenden
besonderen Bedingungen Vorschlige vor, die sie flir notwendig halt, um
die Frist und die Bedingungen festzulegen, nach denen das finanzielle

Gleichgewicht der Eisenbahnunternehmen erreicht werden soll.”

2. Am 20. Januar 1981 hat die Kommission dem Rat den Vorschlag flr eine
Verordnung zur Festlegung der Frist und der Bedingungen flir die Her-
steliung des finanziellen Gleichgewichts der Eisenbahnunternehmen sowie
den Vorschlag filr eine Entscheidung zur Rnderung der Entscheidung des
Rates com 20. Mai 1975 (23 vorgelegt.

Diese Vorschlage zielten darauf ab, ein mehrstufiges Programm zur Ver-
wirklichung des finanziellen Gleichgewichts aufzustellen und einen

- ziemlich entfernten —~ Termin f&?;die HeﬁstelLung dieses Gleichgewichts
festzulegen. Die wichtigsten Stufén erfordérten eine vollstindige

Normal isierung der dem Eisenbahnunternehmen auferlegten Lasten und die
Aufstellung mehrj%hri%eﬁ'f&tigkgifé% und Finanzprogramme nach gemeinsamen

Leitlinien.

3. Diese Vorschlage, zu denen das Europhische Parlament und der Wirtschafts~
und Sozialausschuss fhre Stellungnahmen (3) abgegeben haben, wurden in
der Gruppe Verkehrsfragen des Rates mehrfach erdrtert, doch konnte, von
einigen eher technischen Gesichtspunkten abgesehen, Uber die

(1) ABL. Np, L 152 vom 12.6.1975, 5. 3.
(2) ABL. Nr. € 37 vom 20.2.1981, S. 7.

(3) EP 72649 vom 9.10.1981.
WSA ABL. C 343 vom 31.12.1981.



Zielrichtung keine Ubereinst immung erreicht werden. Die Dienststellen
der Kommission flhrten daher auf Wunsch der Gruppe Verkehrsfragen im
Laufe des Jahres 1982 eine feihe bilateraler Konsultationen der Regie—
rungen der Mitgliedstaaten durch. Obie Kommissionsdienststellen kontiten
aufgrund der Anregungen, die sie bei diesen Konsultationen gewonnen
haben, und an Hand der Leitlinien, der Mitteilung der Kommission vom
Februar 1983 Uber "Fortschritte auf dem Wege zu einer gemeinsamen Ver-
kehrspolitik - Binnenverkehr ~" (1), ein Konzept, das den jetzt vorge-

legten Vorschlagen zugrunde liegt.

4. Da die besonderen Bestimmungen dieser vorschlage getrennt behandelt

werden, sei zunachst das allgemeine Konzept dargelegt.

Die Dienststellen der Kommission haben festgestellt (2), dass die Fi-
nanzlage der Eisenbahnen sich weiterhin verschlechtert und ihre finan-—
zielle Abhingigkeit vom Staat in gleichem Masse zugenommen hat, wobei
die zu erwartende Verkehrsentwicklung zudem auf keine rasche Tendenz-
wende hoffen Lasst. Diese finanziellen Probleme treten in einer leit
auf, in der den Staaten fast Uberall begrenztere Haushaltsmittel zur
Ver flgung stehen. Daher miissen sowohl bei den Kosten als auch in der
Geschaftspolitik eine Reihe von Massnahmen, welche die Ausgaben-

senken und die Einnahmen steigern, getroffen werden.

pDie Kommission ist sich jedoch darliber im klaren - und die Kontakte
ihrer Dienststellen haben sie in dieser Meinung bestarkt -, dass es

den Mitgliedstaaten und ihren Unternehmen Uberlassen bleiben sollte,
solche Massnahmen aufgrund der jeweiligen Verhaltnisse und der beson—
deren Erfordernisse zu beschliessen. Sie sieht ihre Aufgabe darin,

die grossen Zige festzulegen, die sowohl bei den Wettbewerbsbedingungen
als auch bei den finanziellen Beziehungen der Eisenbahnunternehmen zu

ihren Aufsichtsbehbrden ails Rahmen dieser Massnahmen dienen sollen

..

(1) Dok. KOM{B3) 58 endg.

(2) Dritter Zweijahresbericht Uber die wirtschaftliche und finanzielle Lage
der Eisenbahnen - Dok. KOM(83) 103 endg.
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5. Eine der wesentlichen Entscheidungen betraf die Festlegung eines Termins
flr die Herstellung des finanziellen Gleichgewichts. Statt einen opti-
malen Termin zu suchen, der von Eisenbahnunternehmen zu Eisenbahnunter—
nehmen verschieden wdre und die Erhaltung dieses Gleichgewichts keines-
wegs gewahrleisten wliirde, hielt es die Kommission flir besser, die Voraus-
setzungen flir die Gewdhrung etwaiger Zuschiisse fir den Haushaltsaus-—

gleich zu indern.

6. Alle Bestimmungen sind in den Zusammenhang einer ausgewogenen Politik
gegenliber den verschiedenen Verkehrstr3gern zu stellen. Dies driickt
sich insbescndere im Zeitplan aus, der fir die verschiedenen Massnahmen
aufgestellt wurde und parallel zu den Vorschligen flir die Kontingente

im Gliterkraftverkehr zu sehen ist.

es. . Bates zur

7. Es hat sich als notﬁea?ig erwiesen, dﬁeéelEntgcheidung um mehrere
Bestimmungen zu ergénzen, dereh wichtigsté dem Staat die Verantwor—
tung fir die Eisenbahninfrastruktur-ﬁbertragen soll. Weitere Bestim~
mungen betreffen die lefinition des finanziellen Gleichgewichts, die
finanzielle Neuordnung der Eisenbahnunternehmen und die Einzelheiten
einer Revision und des Ausgleichs der vom Staat auferlegten Lasten.

8. In Artikel 2 der Entscheidung von 1975 sind die wichtigsten Grundshtze
fir die Flihrung der Eisenbahnunternehmen festgelegt. Es wird vorgeschla~
gen, thn durch eine Bestimmung zu erginzen, die dem Staat die Merant-
wortung flir die Infrastruktur Ubertragen scll, wobei das Eisenbahnunter-
nehmen den Verkehr auf dieser Infrastruktur abwickelt und mindestens die
damit verbundenen Benutzungskosten tragt : Die Kommission schligt im
Anhang ein Verfahren zur Ermittlung der Infrastrukturkosten vor. Dabei
kann der Staat einen Betrag berechnen, der lber diesem Mindestbetrag
liegt, aber nicht fbher als der Anteil der XKosten ist, die dem in jedem

Mitgliedstaat wichtigsten Wettbewerber der Schiene angelastet werden.



10.

11.

Der Staat ist im Ubrigen fir die vollstandige Deckung der Infrastruktur-
ausgaben verantwortlich, was jedoch nicht bedeutet, dass sein Haushalt
dadurch starker belastet wird, wdhrend seine Kontrollmdglichkeiten auf

jeden Fall verbessert werden.

Es bleibt den Staaten {(iberlassen, die Anwendung dieser Bestimmungen im
einzelnen festzulegen, wihrend die Gemeinschaftsvorschriften fOr das
Rechnungswesen der Eisenbahnen und die Infrastruktur geandert werden
sollten ; die Kommission wird dazu vorschlage unterbreiten.

In Artikel & der Entscheidung von 1975 ist festgelegt, wie die Titigkeits—
programme auszuarbeiten sind, mit denen die Erlangung des finanziellen

Gleichgewichtes ermdglicht werden soll.

Es wird vorgeschlagen, diesen Artikel durch eine Definition des finan-
ziellen Gleichgewichts zu erganzen und diese wiederum durch eine genaue

Festlegung der zu berlicksichtigenden Aufwendungen und Ertrige zu prazi-

sieren.,

Auch hier wird den Staaten bei der Festlegung des Zeitraums, der bei der
Beurteilung des finanziellen Gleichgewichts zugrunde zu legen ist, ein

gewisser Handlungsspielraum gelassen.

Artikel 5 und insbesondere Absatz 1 dieses Artikels enthilt Bestimmungen
tiber die Bereinigung frither aufgenommener Schulden. Es wird vorgeschla=~
gen, ihn durch die Verpflichtung der Staaten zu erginzen, die erforder-
Lichen Vorschriften zu erlassen, damit die verschuldung des Unternehmens
nach vier Jahren auf einen Hbichstbetrag verringert wird, der durch eine

von jedem Mitgliedstaat bestimmte Verhiltniszahl festzulegen ist.

..
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12. Diese Frist von 4 Jahren erscheint angemessen und ermdglicht es, eine
gewisse Parallelitit zu den Massnahmen flir den Strassenverkehr zu
wahren. Sicher werden diese Massnahmen in einigen Fille einen erhe-
blichen finanzielien Aufwand der Staaten erfordern, der sich nach An-
sicht der Kommission aber Lohnen wmlisste, da die sich aus einem Fort-

dauern der jetzigen Lage ergebenden Belastungen noch grosser waren.

13. Ferner wird vorgeschlagen, Artikel 13 Uber die staatlichen Eingriffe um
zwei Bestimmungen zu erganzen, wobeé-dfe eine auf die regelmissige Uber-
priifung der gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen und die zweite auf
die Mdglichkeit abzielt, den Eisenbahnunternehmen Rationalisierungs-
massnahmen vorzuschreiben, wenn es sich als notwendig herausstellt,
die mit einem bestimmten Leistungs— oder Kostenniveau verbundenen

VYerpflichtungen einzuschrinken.

Ausserdem wird wvorgeschlagen, die gemesinwirtschaftlichen Verpflichtun—
gen in vertragliche Vereinbarungen umzuwandeln, um die Leistungen besser
an den Bedarf anpassen und deutlicher zwischen eigenwirtschaftlichen

und gemeinwirtschaftlichen Leistungen unterscheiden zu kdnnen. Es ist
natlirlich Sache der Staaten, diese Unterscheidung gegenlber dem Eisen-

bahnunternehmen unmissverstandlich zu treffen.

tr etne‘verordnun- zur Rnderung der

[l iTro e ey ey e 3 AR T

Verordnung (ENG) Nr . 110?!?0 dﬁs Rates vom 4. Juni 1970 Uber Be1h1Lfen im
Eisenbahn—, Strassen*, und B1nnenschiffsverkehr

L T 101 L L U

14. Da fOr die Verwirklichung des finanziellen Gleichgewichts kein Zeit-
punkt wvorgeschlagen wird, ist Artikel 4 der Verordnung (EWG) Nr. 1107/70
so zu andern, dass die entsprechenden finanziellen Leistungen chne

zeitliche Begrenzung zul3ssig sind.

Hingegen wird vorgeschlagen, dass es nach 198% nur dann mbglich sein
soll, einen Zuschuss fiir den Haushaltsausgleich zu gewahren, yenn dieser
der Kommission chher mitgeteilt wird ; der Zuschuss dJdarf erst nach

der Genehmigung rurch die Kommission gewdhrt werden.

Die Leitlinien flir die Bedingungen, unter denen diese Zuschlsse mit
dem Gemeinsamen Markt vereinbar sind, mbssen daflir sorgen, dass diese

zuschlisse nur zu Sanierungszwecken gewihrt werden kdnnen und durch

flankierende Massnahmen erganzt werden. .
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Vorschiag fur eine
ENTSCHEIDUNG DES RATES
zur Anderuny der Entscheidung 75/327/EWG zur Sanierung der

Eisenbahnunternehmen und zur Harmonisierung der Vorschriften
uber die finanziellen Beziehungen zwischen diesen Unternehmen

und den Staaten

DER RAT DER EUROPAISCHEN GEMEINSCHAFTEN -

gestitzt auf den Vertrag zur Griindung der Europdischen Wirtschaftsgemein=-
schaft, insbesondere auf Artikel 75,

auf Vorschlag der Kommission,

nach Stellungnahme des Europiischen Parlaments,

nach Stellungnahme des Wirtschafts— und Sozialausschusses,
in Erwdgung nachstehender Grinde:

Die Entscheidung 75/327/EWG des Rates vom 20. Mai 1975 zur Sanierung der
Eisenbahnunternehmen und zur Harmonisierung der Vorschriften lber die finan-
ziellen Beziehungen zwischen diesen Unternehmen und den Staaten (1), geandert
durch die Akte Uber den Beitritt Griechenlands, hat die Herstellung des finan-
ziellen Gleichgewichts zum Ziel; die Verwirklichung dieses Ziels verlangt die
Annahme von Regeln auf Gemeinschaftsebene, wobei die Mitgliedstaaten und die
Eisenbahnunternehmen die Befugnis behalten missen, konkrete Massnahmen im
Rahmen ihres Tatigkeitsprogrammes zu treffen.

In den Bestreben, die Wettbewerbsbedingungen zu harmonisieren, ist den Mit-
gliedstaaten die Verantwortung flir die Entscheidungen Uber die Infrastruktur
und die Deckung der Infrastrukturausgaben zu Ubertragen, und den Unternehmen
zumindest die Bezahlung der Kosten aufzuerlegen, die mit der Benutzung die-
ser Infra.:rukturen verbunden sind, ohne dass dies die Eisenbahnunternehmen
gegenitber ihren wichtigsten Wettbewerbern in eine unglinstige Lage versetzen
darf,

Die bereits ngestrebte Schuldentilgung ist dadurch zu beschleunigen, dass

der Staat suoserdem einco Hochstverschuldungsquote festlent.

(1) ABL. Mre L2 152 vom 12.6.1975, S, 3
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Als Gegenleistung fir dic von den Staaten verlangten finanziellen Anstren=—
qungen. sind Bestimmungen einzufithren, demit <die Staaten vor allen im Zusammenhang
mit den gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen Rationalisierungsmassnahmen

auferlegen kdnnen -

HAT FOLGENDE ENTSCHEIDUNG ERLASSEN :

Artikel 1

Die Entscheidung TS/32T/EWG wird wie folgt gedndert :

Y Artikel 22
1. Hinter Artikel 2 wird ein Artikel 2 a mit folgendem Wortlauf eingefiigt :

1. Der Staat entscheidet lber den Bau neuer Eisenbahnstrecken scwie Uber
grissere Ausbauvorhaben oder die Stillegung bestehender Strecken. Das
Unternehmen kann ihm dazu VorschiBge unterbreiten. Der Staat kann dem
Unternehmen die Entscheidungen bber den Bau neuer Strecken, gréssere
Ausbauvorhaben oder die Stillegung von Strecken Uberlassen, wenn es sich
nicht um einen Teil des Netzes handelt, der gemeinwirtscha¥tlichen Ver-

pflichtungen untertiegt oder im nationalen Interesse steht.

2. Spatestens his.zum 1. Januar 198, trifft der Staat die erforderiichen

Massnahmen, damit &

~ die Deckung der Infrastrukturaufwendungen der £isenbahn, deren Hbhe
jahriich zu Beginn des Haushaltsjahres nach Anhdrung des Unternehmens
festgesetzt wird, aufgrund der Entscheidung gemass Absatz 1 sicherge-
stellt ist ;

-~ dem Unternehmen mindestens die gemiss Anhang I berechneten Kosten im
Zusammenhang mit der Benutzung der Infrastruktur angelastet werden,
Der Staat kann die Benutzungskosten um einen von ithm festgesetzten
Mehrbetrag erhdhen. Der Mehrbetrag ist so zu berechnen, dass der Prozent—
satz der auf andere als die Benutzungskosten entfallenden Kostern nicht
hédher sein kann als der Prozentsatz der auf andere als die Benutzungs-—
kosten entfallenden Kosten zu Lasten des Verkehrstrigers, den der Staat

als wichtigsten Wettbewerber betrachtet.

3. Das Unternehmen kann die Kosten flr die Benutzung der Infrastruktur

gemass Absatz 2 wie folgt tragen :



- das Unternehmen zohit dem Staat eine Geblthr flr die Benutzung der In-

frastruktur oder

- die Kosten werden im Rahmen der finanziellen Vereinbarungen zwischen dem

Staat und dem Unternehmen verrechnet, soweit das Ergebnis glteichwertig ist.

4, Bis zum 1. Januar 194  unterbreitet die Kommission dem Rat die zur
burchflhrung der Absitze 1 bis 3 notwendigen Vorschlhge zur Anderung

folgender Verordnung:n :

- Verordnung (EWG) Nr, 1108/70 des Rates vom 4. Juni 1970 zur Einflhrung
einer Buchflhrung iber die Ausgaben flr die Verkehrswege des Eisen—

bahn—, Strassen— und Binnenschiffsverkehrs (1);

- Verordnung (£WG) Nr. 2830/77 des Rates vom 12. Dezember 1977 Uber
Massnahmen zur Herstellung der Vergleichbarkeit der Rechnungsfihrung

und der Jahresrechnung von Eisenbahnunternehmen.

(13 ABL. L 130 vom 15.6.1970, S. 4
(2) ABL. L 334 vom 24.12.1%77, 5. 13 "
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2. Hinter Artikel 4 wird der nachstehende Artikel 4a eingefigt :

* Artikel 4 a
bas finanzielle Gleichgewicht im Sinne von Artikel 4 Absatz 1 wird

nach der Gewinn- und Verlustrechnung beurteilt. Es

das Eisenbahnunternehmen wihrend eines von dem betreffenden Mitglied-
staat festgesetzten Zeitraums wvon nicht mehr als drei Jahren die Auf-
wendungen flir seine gesamte Tatigkeft aus seinen nach den Bestimmungen

in Anhang II abgegrenzten Ertrigen deckt.

3. Hinter Artikel 5 wird folgender Artikel 5 a eingefigt :
" Artikel & a
per Staat trifft im Rahmen des VerTahrens gemass Artikel 5 Absatz 1 die
‘erforderUichen Finanzmassnahmen, damit die Verbindlichkeiten nach einem
gb 31. Dezember 17198 auslaufenden Anpassungszeitraum einen bestimmten
Prozentsatz des Eigenkapitals des Eisenbahnunternehmens nicht Uberstei-
gen. Diesen Prozentsatz legt jeder Mitgliedstaat nach den Besondereiten
jedes Eisenbahnunternehmens entsprechend den Grundsdtzen einer gesunden

aufminnischen Geschiftsfithrung fest.

4. Hinter Artikel 13 wird folgender Artikel 13 a eingeflgt :
* Artikel 13 &
1. Spitestens bis zum 1. Januar 1990 sorgen die Staaten daflir, dass die Ver-

pflichtungen des Bffentlichen Dienstes, die dem Unternehmen nach

der Verordnung (EWG} Nr. 1191/69 auferlegt sind, im Rahmen des Mo-
glichen durch vorher geschlossene Vertrige zwischen den Unternehmen
und den nationalen, regionalen und lokalen Behdrden tber die zu er-
bringenden Leistungen und die Bedingungen +{ir die Deckung der Kosten

dieser Leistungen ersetzt werden.

2. Halten es die Staaten flir notwendig, die HBhe der zu gewdhrenden Aus—
gleichszahlungen und Beihilfen zu begrenzen, so kBnnen sie die Eisen—
hahnunternehmen auffordern, die dadurch notwendig werdenden Rationa—

Lisierungsmassnahmen durchzufithren.
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5. Artikel 15 wird wie folgt geandert:
a) Absatz 1 wird gestrichen
b, In Absatz ¢ werden die Worte "2. Zum gleichen Zeitpunkt" gestrichen

und der Einleitungsteil wird wie folgt gefasst "Die Kommission Legt den

Rat ...".

6. Die Anhinge I und II dieser Entscheidung werden der Entscheidung 75/327/7EWG

beigefiigt.

Artikel 2
Die Mitgliedstaaten setzten nach AnhBrung der Kommission mdglichst bald,
splitestens jedoch am 1. Januar 1985 die zur burchfdhrung dieser Entscheidung
erforderlichen Rechts— und Verwaltungsvorschriften in Kraft.

Artikel 3

Diese Entscheidung ist an die Mitgliedstaaten gerichtet.

Geschehen zu Brissel am

Im Namen des Rates

der Prisident
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ANHANG I

Berechnung der Grenzkosten der Benutzung

der Verkehrswege der Eisenbahren

Hierbei handelt es sich um die Kosten fur den laufenden Unterhalt
und die Erneuerung der Verkehrswege sowie um deren Betriebs— und
Verwaltungskosten, die sich mit der “_Zzung der Infrastrukturen
andern. Diese Kostenanderungen konnen als eine Anderung der Produk-
tionskosten der Eisenbahnen angesehen werden, wenn die Produktion
sich andert, ohne daf auch die Leistungsfahigkeit der Infrastruktur
geandert werden miBte. Anders ausgedriickt konnen also die Kosten
fir die Benutzung der Verkehrswege der Eisenbahnen den Grenzkasten
fur die Benutzung dieser Einrichtungen, deren Bestimmungsmethoden
im folgenden angegeben sind, gleichgesetzt werden.

I. Wirtschaftiiche und aLLgemeine Aspekte

1. Bezugszq%trﬁdm fur die Berechnungen ~,

2. Aktualisierung ' '

3. Metheode zur Berechnung eines Faktors der Grenzkosten

4. Begrenzung der Verkehrswege fur die Berechnung der Grenzkosten
der Verkehrsuege

5. pefinition der Grenzkosten der Verkehrswege

5. Mehrwertsteuer {MWst)

I1I. Verfahren zur Ermitttung der marginalisierbaren Kosten

I11I. Grenzkosten von Betrieb und Verwaltung, laufendem Unterhalt und

Erneuerung der Verkehrswege der Eisenbahnen

1. Gliederung der Kosten
2. Berechnung der Grenzkosten

Anhang.



ANHANG I

1. dirrschaftliche und ailgemeine Aspekte

i. Eg;ygszeitraum fir die Berechnungen

pDie Berechnungen der Grenzkosten der Benutzung erfolgen im voraus
fGr einen leitraum vor mindestens fonf Jahren der. erstmals vom Zeitpunkt
des Inkrafttretens der ‘Regelung an berechnet wird. Sie k8nnen revi-
diert werden, um die Erfahrungen und die_Entwicklung des Kenntnisstandes im
Bereich der tastenrechnung zu berficksichtigen.

2. Aktualisierung

a) Die sufzuteilenden Kosten (1) sowie die verkehrsdaten sind auf
das Jahr zu sktualisieren, fOr das die Berechnungen durchgeflhrt

werden.

b) Der bei dieser Berechnung anzuwendende Aktualisterungssatz ent~
spricht entweder der Rendite der mittelfristigen Sffentlichen
Anleihen for das Berechnungsjahr oder dem im nationalen Plan
zur wirtschafttichen Entwickiung gewlhlten Aktualisierungssatz.

3. Methode 2ur Befechnqgg_;ine: Faktors der Grenzkosten

£4in Faktor der Grenzkobteﬂ der Benutzung wird wie folgt berech-
net : ; . .

Summe der aktualisierten margina{isierbaren Kosten
Summe des aktualisierten Verkehrs

wobei der Verkehr auf dem betreffenden Verkehrswege in geeigneten Einheiten
ausgedriickt wird {Leistungstonnen—K1Lometer, Zugkilometer).

L. Begrenzung der verkehrswege flr die Berechnung der Grenzkosten der
Benutzung

pie einzuholenden Angaben fir die Berechnung der Grenzkosten der
Benutzung betreffen alle verkehrswege der Eisenbahn, mit Ausnahme der
strecken, die nicht an die Hauptnetze der Mitgliedstaaten angeschlossen
sind; letztere fallen nicht in den Anwendungsberefch der Verordnung (EWG)
Nr. 1108/70 des Rates zur Einfdhrung einer Buchfihrung Gber die Ausgaben
fir die Verkehrswege des Eisenbahn-, Strassen= und Binnenschiffsverkehrs (2).

v i - o O o P o

(1) Die Kosten kdnnen gegebenfalls anhand der Ausgaben ermittelt werden,
wenn Angaben Ober die berechneten Kosten nicht vorliegen. Diese Be-
merkung gilt fir das gesante vorliegende Dokument.

¢2) ABL. Nr. L 130 vom 15. Juni 1970, Seite 4.

o/



II.

Orucksache 45 /784

ANHANG I

5. definition der Grenzkosten der Benu;zunq der Verkehrswege

: Die &renxkosten der Benutzung stellen den Betrag dar, um den
die Kosten von Betrieb und Verwaltung, laufendem Unterhalt und Erneue-
rung der Verkehrswege der Eisenbahn durch eine zusldtzliche Verkehrsein-
heit erhSht werden.

6. Hehruertsteuer'(HHSt)

Bei den zu bearechnenden Grenzkosten der Benutzung handelt es
sich un die Nettokosten ohne Mehruertsteuer. S$Sie umfassen also weder
die Mehrwertsteuer auf die Kosten der Arbeiten und Lieferungen von Un-
ternehmen noch die Mehrwertsteuer auf die Xosten der von den Eisenbahn-—
verwaltungen im Zusammenhang mit Betrieb und Verwaltung, Unterhaltung
und Erneuerung der Verkehrswege der E{isenbahn benutzten Ausrlstungen.

Verfahren pur Bestimmung der mnrginatisicrbnren Kosten

Iur Bestimmung der marginalisierbaren Kosten stehen drei Ver—
fahren zur Vahl .

a)} Das erste Verfahren beruht auf dem Vergleich der Entwicklung
der Kosten flir Petrieb und Verwaltung sowie fOr die taufende
Unterhattung und die Erneuerung mit der Entwickiung der Ver-
kehrsieistangen wihrend eines bestimmten Zeitraums.

Der Betrag der marginalisierbaren Kosten uird nach folgender
Formel ermittelt :

darin ist

- Ec gleich der mittleren jAhrlichen Kostensteigerungsrate bei
konstantem Geldwert in einem Zeitraum ven mehreren Jahren,

- ét q[eich der mittleren Haﬂhstumsrate des Verkehrs im gleichen
Zettraum,

=D gteich dem Betrag der. Kosten fiir jedes Jahr des Bezugszeit—
ravms, auf den sich die Ierechnung der &renzkosten der Be-

mrtzung bezieht.



b)

c)

ANHANG 1

pas zweite Verfahren besteht darin, den Betrag der Kosten von
Betrieb und Verwaltung sowie von Laufendem Unterhalt und Erneue-—
rung auf das Verkehrsaufkommen des gesamten Netzes oder eines re-
prisentativen Ausschnitts des Netzes zu beziehen. Dieser Bezug ist
t0r jede in Punkt III unter 1 definierte Kostenkategorie herzu-—

steltgn,

Diese Bgziehung kann im allgemeinen in Form einer Gleichung des
Typs '

d=a+bdbT

ausgedriickt werden, die das Ergebnis statistischer Angleichungen
jst; darin bedeutet :

d die Kosten fOr den untersuchten Teil des Netzes wihrend sines
bestimnten Zeitraums,

a den konstanten Anteil der von Anderungen des Verkehrs unabhin-
. gigen Kosten,

b die Grenzkosten je verkehrseinheit,

T den Verkehr ausgedrickt in geeigneten Einheiten wihrend dessel-
ben Zeitraums (Ad. :

Der Marginalsisierungssatz der Kosten ist gleich dem verhdltnis

EEI. Zur Bestimmung des Betrags der mafginalisierbaren Kosten ist
wie im ersten Verfahren fir jedes Jahr des Bezugszeitraums der Ge-
samtbetrag D der Kosten mit diesem Satr zu muttiplizieren.

Fohren die statistischen Angieichungen zu einer nicht tinearen Glei-
chung, so wird der Marginalisierungssatz der Kosten auf Grund der
ermittelten Beziehung bestimmt.

Das dritte Verfahren verlangt eine‘qualitative Analyse der ver-
schiedenen TAtigkeiten in Betrieb und Verwaltung sowie in laufen—
dem Unterhalt und Erneuerung mit dem- Ziel, flr das untersuchte

Netz oder fir eine reprisentative Auswahl von Strecken dfeses
Netzes zu ermitteln, welche Kosten dafir wihrend eines bestimmten
7eitraums entstanden sind und wie gross daran der Anteil der Kosten
ist, die mit dem verkehr variieren.. Auf diese Weise wird der Mar-
ginalisierungssatz ermittelt, mit dessen Hilfe dann-~ ausgehend von
den Gesamtkosten — der Belrag der zu verteilenden Kosten bestimmt
wird. Diese Analyse wird fiir jede im Punkt 111 unter 1 aufgeflihrte
Kostenkategorie durchgefihrt.

p——————

(A) T kann in Leistungstonnen-Kilometern oder Zugkilometern ausge~

drickt werden.
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III. Grenzkosten von Betrieb und Verwaltung, Laufendem Unterhalt und

Erneuerung der Verkehrswege der Eisenbhahnen

1.

Gliederung der Ausgaben

Die bei der Berechnung der Grenzkosten von Betrieb und Verwaltung,
Laufendem Unterhalt und Erneuerung zu bericksichtigenden Kosten
sind im wesentlichen die Kosten fur Haupt—- und Bienstgleise, aus-
genommen Gleise imnerhalb der Ausbesserungswerke, Warenbetriebs-—
werke oder Lokomotivichuppen sowie private Gleisanschlusse, so-
weit diese Kosten verkehrsabhingig sind. Dazu gehoren alle in

der Kostenrechruung fir die Verkehrswege der Eisenbahnen nach Ver-
ordnung (EWG) Nr. 1108/70 des Rates vom 4. Juni 1970 (1) aufge-
fuhrtern Ausgaben. Nach Antage 2 der Veérordnung (EWG) Nr. 2598/70
der Kommission vom 18. Dezember 1970 (2) sind die in dieser Buch-
fuhrung zu. erfassenden Ausgaben die den vorgenannten Eisenbahnin-
frastrukturen anzulastenden Nettoausgaben. Die nach Verordnung
(EWG) Nr. 1192/6%9 des Rates vom 26. Juni 1969 uber gemeinsame
Regeln fur die Normalisierung der Konten der Eisenbahnunternehmen
(3) gewahrten Ausgleichszahlungen sind also von den fur Eisenbahn-
infrastrukturen getatigten Ausgaben abzuziehen, scfern sie diese
betreffen.

tur Berechnung der Grenzkosten wurden die Bestandteile der Verkehrs-
wege sowie bestimmte Aufgaben in Verbindung mit den Verkehrswegen

in der nachstehenden Tabelle aufgefuhrt; die in Spalte 2 eingesetzten
Kosten hierfur sind auf die Spalten 3 bis 7 aufzuteilen, je nach dem,
cb es sich ym feste Kosten ader um Kosten, die von den Kriterien
Leistungstonnenkilometer und Zugkilometer abhangig sind, handelt.

Bei der Berechnuryg der Grenzkosten ist nur der in Spalte 5 und 7
angefihrte marginalisferbare Anteil der Kosten zu berucksichtigen.
Die marginalisierbaren Kosten werden mit Hilfe einer Marginali-
sierungsrate~ernitvelt, die nach einém der vorstehend unter II
dargelegten Verfahren Qerechnet uwrd und sie werden mindestens

fur jede Kategbri e'der’unter den. ziffern 1 bis 5 eingeordneten Ko-
sten einzreln festgestellt. '

Die Berechnungen konnen insoweit differenziert werden, als die
Grenzkosten der 8Senutzung von einem Infrastrukturtyp zum anderen
variieren {z.B. je nach Art der Strecke - eingleisig oder doppel-
gleisig ~ oder nach der Art des Verkehrs - reiner Guterverkehr
oder gemischter Verkehr).

Berechnung der Einheit der Grenzkosten

Pie Einheit der Grenzkosten in Lefstungstonnenkilometer oder Zug-
kilometern ist der Quotient aus der Summe der variablen Kosten
der Spalten 5 und 7 und der Gesamtzahl der Verkehrseinheiten auf
den gesamten vorstehend bestimmten Eisenbahnwegen, die in ent-
sprechenden Einheiten ausgedruckt sind.

4|

3 ABL. Nr. L 130 vom 15.6.1970, s. 1

(2) ABL. Nr. L 278 vom 23.12.1970, s. 1
(3) ABL. Nr. L 156 vom 28.6.196%9, s. 8
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ERKLARUNG FOR DEN TAGUNGSBERICHT DES RATES

AD—AMHANG

noepEw

Mindestsbtze zur Marginalisierung der unterschiedlichen Kostenkategorien .

1.
2.
3.
b
5.

Oberbau

Kungtbauten

$icherungs-, Signal- und F#rnaeldeanlagth
Fahrdraht der Fahrleitungen und Stromschine

Aufgaben des Unterhaltungsdienstes hinsibhtl1ch
der Betriebssicherheit der Eisenbahnwege

piese Mindests¥tze kdnnen Gberschritten werden

20 X
5%
5%

100 X
5%
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Best immungen zur Abgrenzung der Aufwendungen
T , s qen. ... n

und Ertrige des Eisenbahnunternehmens

I

1. Bei den Aufwendungen im Sinne won Artikel 4 a handelt es sich um die in
Anhang III der Verordnung {EWG) Nr. 2830/77 des Rates vom 12. bDezember 1977
Uber Massnahmen zur Herstellung der Vergleichbarkeit der Rechnungsflhrung
und der Jahresrechnung von Eisenbahnunternhehmen unter "Allgemeiner Be-

trieb" genannten Aufuwendungen, ausserordentlichen Verluste und Kbérperschaft-
steuern. |

2. Zu den Ertrégen im Sinne von Artikel 4a gehdren die

a) - Verkehrsertriige, Finanzertrfge, sonstige Ertrége und ausserordentliche

Gewinne;

Betriige, die dem Gegenwert der anderen Konten weiterbelasteten Auf-
wendungen im Sinne des vorgenannten Anhangs III entsprechen;

gemdss der Verordnung (EWG) Nr. 1191/69 gezahlte Ausgleichsbetrige;

gem3ss der Verordnung {EWG) Nr. 1192/69 gewdhrte Ausgleichsbetrige;

b) unbeschadet der Entscheidung des Rates vom 19. Juli 1982 (1) {ber die
Preishildung im grenzliberschreitenden Eisenbahngliterverkehr gegebenen-—
falls Leistungen gemliss Artikel 3 Ziffer 2 der Verordnung (EWG) Nr.
1107/70 zum Ausgleich der dem Eisenbahnunternehmen auferlegten Tarif-
pflichten in Form eines aligemeinen Tarifniveaus, das dem kaufminni-
schen Interesse des Eisenbahnunternehmens zuwiderl#uft und sich nicht
aus allgemeinen preispolitischen Massnahmen fdr das gesamte Wirtschafts-

leben ergibt.

3. Ertrige im Sinne von Artikel 4a sind gegebenenfalls auch Beihilfen gemdss
Artikel 3 Ziffer 1 Buchstabe ¢) der Verordnung (EWG) Nr, 1107/70 zur Er-
Leichterung der Suche nach Verkehrsformen und -mitteln, die fiir die Allge-
meinheit wirtschaftlicher sind, sowie fiir deren Entwicklung.

I

pie H8he der %n  Abschniti f Absatz 2 Buchstabe b genannten Leistungen
Wwird nach dem Verfahren berechnet, das in Artikel 17 Absatz 1 der Verordnung
(EWG) Nr. 1191769 festgelegt ist.

R TR ST = aEE sy b b ST T AT AT £ LTS MT T eSt oo

(1> ABL. Nr. L 234 vom 9. B.1982, S. 5.
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Vorschlag einer
VERORDNUNG (EWG) DES RATES
zur Anderung der Verordnung (EWG) Nr. 1107/70 des Rates

Uber Beihilfen im Eisenbahn-, Strassen- und Binnenschiffsverkehr

DER RAT DER EURGPALSCHEN GEMEINSCHAFTEN -

gestitzt auf den Vertrag zur Grindung der Europ3ischen Wirtschaftsgemein-

schaft, insbesondere auf die Artikel 75 und 94,

auf Vorschlag der Kommission,
nach Stellungnahme des Europ#ischen Parlaments,

nach Stellungnahme des Wirtschafts— und Sozialausschusses,

in der Erwagung, dass die Verordnung (EWG) Nr. 1107/70 des Rates zuletzt
gedandert durch die Verordnung (EWG) Nr. 1658/82 (2) besonders

darauf abzielt, den Staaten als EigentlUmern der Eisenbahnunternehmen Eingriffe
zu ermdglichen, um den Haushalt diesér Unternehmen auszugleichen oder eine
Werschuldung zu verhindern, und dass solche Mdglichkeiten zu Zuschiissen fur
den Haushaltsausgleich gleichwohl eine Ausnahme sein milssen oder nur dann

gewihrt werden kdnnen, wenn sie mit Rationalisierungsmassnahmen einhergehen -

HAT FOLGENDE VERORDNUNG ERLASSEN :

(1) ABL. Nr. L 130 vom 15.6.1970, S. 1.
(2y ABL. Nr. L 184 vom 29.6.1982, 5. 1
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Artikel 1

Die Artikel 4 und 5 der Verordnung (EWG) Nr. 1107/70 erhalten folgende
Fassung: ' ' o

"Artikel 4

Unbeschadet. der Verordnungen EWG) Nr. T191/69 und (EWG) Nr. 1192769 ailt
Artikel 3 weder fir finanzielle Leistungen zugunsten von Eisenbahnunterneh-
men im Rahmen fhrer T3tigkeitsprogramme gemiss Artikel 5 Absatz 1 der Ent-—
scheidung 75/327/EWG noch flr die den Eisenbahnunternehmen gemiss Arti-
kel 13 der Entscheidung ~ 75/327/EWG gewdhrten Zuschilsse ¥lir den Haushalts-
ausgleich. |

Artikel 5

ST MR LSS D ILfhdata TR S A O, R D 4 BT

1. Die Mitgliedstaaten unterrichten die Kommission gem33 Artikel 93 Absatz 3
des Vertrages von den Plinen zur Einflhrung oder Anderung von Beihilfen
und teilen ihr hierbei sdmtliche Elnzelheiten mit, die zum Nachweis der

Vereinbarkeit der Beihilfen mit dieser Verordnung erforderiich sind.

2. Fir die Bethiifen im Sinne von Artikel 4 ist das Verfahren des Artikels 93
Absatz 3 des Vertrages nicht erforderlich; die Kommission wird zu Beginn
jedes Jahres Ober solche Beihilfevorhaben unterrichtet; nach Ablauf des

Haushaltsjahres wird thr dardber Bericht erstattet.

3. Ab dem 1. Januar 1990 gilt Absatz 2 nicht mehr flr Zuschlisse flr den Haus-

haltsausgleich.

4. Solche Zuschisse k8nnen als mit dem Gemeinsamen Markt vereinbar angesehen

werden, wenn sie folgende Voraussetzungen erfdllen -



- pie Eaihilfen missen Teil eines Plans zur sanierung der Eisenbahnunter-
nehmen s»in, der ihn:n ermdglichen soll, so schnell wie mbglich die fi-
nanzielle L2bensfihijkeit zu erreichen. Im Hinblick darauf missen diese
Beihil fen von begrenzter Dauer und von ausreichender Degressivitat sein,
damit sie einen Anreiz zur Verwirklichung des angestrebten Haushalts-

ausgleichs bieten.

i
~ Wenn die Rickkehr zu dieser finanziellen Lebensfahigkeit Einschrankungen

der Kapazitit des Unternehmens erfordert, so ist dies in den Sanie-

rungsplan aufzunehmen.”

Artikel 2
Diese Verordnung tritt am dritten Tag nach ihrer Veroffentlichung im Amts—

blatt der Europdischen Gemeinschaften in Kraft.

piese Verordnung ist in atlen ihren Teilen verbindiich und gilt unmittelbar

in jedem Mitgliedstaat.

Geschehen zu Brussel am Im Namen des Rates

pDer Prasident
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Vorschlag fiir eine Entscheidung des Rates zur Anderung der

Entscheidung 75/327/EWG zur Sanierung der Eisenbshnunternehmen und

zur Harmonisierung der Vorschriften Uber die finanziellen Bezie-
hungen zwischen diesen Unternehmen und den Staaten

Vorschlag einer Verordnung (EWG) des Rates zur Anderung der
Verordnung (EWG) Nr. 1107/70 des Rates {iber Beihilfen im Eisen-
bahn-, Strallen- und Binnenschiffsverkehr

KOM(83) 764 endg.; EG-Dok. 4351/84

Der Bundesrat hat in seiner 544, Sitzung am 7. Dezember 1984 zu
der Vorlage wie folgt Stellung genommen:

Der Bundesrat begriifit grundsdtzlich Bemilhungen der EG-Kommission,

das finanzielle Gleichgewicht. der  Eisenbahnunternehmen zu
erreichen.

Er sieht jedoch in dem vorliegenden Kommissionsvorschlag keinen
geeigneten und realistischen Ansatz zur Sanierung der Eisenbahn-~
unternehmen und zur Harmonisierung der Vorschriften {iber die

finanziellen Beziehungen zwischen diesen Unternehmen und den
Staaten.

Eine L&sung der Probleme der Eisenbahnen 14Rt sich nicht in erster
Linie mit Hilfe der vorgeschlagenen Mafinahmen, die finanzpoli~
tischer Art sind und entsprechend bewertet werden miissen, er-
reichen.

Alleinvertrieb: Variag Dr. Hans Feger, Postfach 200821, 5300 Bonn 2
ISSN 0720-2048



Vorrangig miissen vielmehr Strukturanpassung, erhéhte Markt-
orientierung und Produktivitdtssteigerung der Eisenbahnen unter
Beachtung ihrer gemeinwirtschaftlichen Verpflichtung angestrebt

werden.
Im tibrigen gibt der Bundesrat zu bedenken:

- Die vorgesehene Trennung von Fahrweg und Betrieb fihrt zu keiner
Senkung der Gesamtzuwendungen. Eine rechnerische Trennung wirde
zu einer gréferen Transparenz der Verantwortungsbereiche von
Eisenbahn und Eigentiimer fihren, sie scheitert jedoch bisher
noch an dem geeigneten Instrument einer praktikablen Trennungs-

rechnung.

- Die vorgesehene Festlegung des Verhdltnisses von Eigenkapital
und Schulden 1#uft auf eine Ubernahme der Altschulden der
Eisenbahnunternehmen durch die Staaten hinaus. Dies dient zwar
der Harmonisierung der finanziellen Beziehungen zwischen den
Eisenbahnunternehmen und den Staaten und damit der Vergleich-
barkeit der wirtschaftlichen Situation der Bahnen. Andererseits
sieht der Bundesrat im Hinblick auf die unterschiedlichen
Verhdltnisse bei den Bahnen und die unterschiedlichen Bemithungen
der Staaten zur Sanierung der Eisenbahnen Probleme in der

Realisierbarkeit dieses Zieles.

- Der Vorschlag, Zuschiisse an die Bahnen ab 1990 nur mit
Genehmigung der Kommission zu gewdhren, erscheint unrealistisch.



