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Entwurf eines Bundesgesetzes, mit dem das Eisenbahngesetz 1957 und das
Schieneninfrastrukturfinanzierungsgesetz geandert werden; Stellungnahme

Sehr geehrte Damen und Herren!

Wir bedanken uns fiir die Ubermittlung des gegenstandlichen Entwurfes und nehmen dazu wie
folgt Stellung:

Wir begriiBen die ziigige Umsetzung der Regelungen des Dritten Eisenbahnpaketes, welches
primar die Qualifikation der Triebfahrzeugfiihrer sowie die weitere Marktéffnung fiir den
Personenverkehr zum Gegenstand hat.

Wir erlauben uns allerdings unsere Grundsatzposition in Erinnerung zu rufen, dass die
europaischen Regelwerke im nationalen Recht nicht iiberschiefend umgesetzt werden diirfen
(kein ,,golden plating").

Dariiber hinaus sollte sich die Wortwahl des gegenstandlichen Entwurfes an den
Begriffsbestimmungen der einschlagigen Richtlinien der Europdischen Union orientieren, um
Auslegungsprobleme zu vermeiden.

Zu den besonderen Bestimmungen:

ads 1h

Die Begriffsbestimmung des hinzuzufiigenden § 1h (,,Grenziiberschreitender Personenverkehr")
weicht in der Formulierung von den Begriffsbestimmungen des geltenden § 1g (Internationaler
Guterverkehr) ab. Im letzten Satz weicht die Wortwahl ohne ersichtlichen Grund von der
Wortwahl des § 1g ab (,zusammengesetzt" statt ,erweitert”, getrennt” statt ,geteilt",
»Lugteile* statt ,Zugabschnitte", , Ursprungs- und Zielorte* statt , Abfahrts- und
Bestimmungsorte®). Es ist fiir uns nicht nachvollziehbar, ob sich dadurch materielle Anderungen
ergeben.
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Nicht ersichtlich ist, warum ein grenziiberschreitender Personenverkehr in die Schweizer
Eidgenossenschaft, die nicht Mitglied des EWR ist, in der gegenstindlichen Begriffsbestimmung
nicht umfasst ist.

Die RL 2007/58/EG definiert den ,,Personenverkehrsdienst”, nicht den ,Personenverkehr®. Es ist
uns nicht klar, warum man diesen Begriff anders definiert. Um Auslegungsschwierigkeiten zu
vermeiden, kdnnte anstelle oder zusatzlich (zB in einem Absatz 2 oder einem § 1i) zum
wPersonenverkehr” eben der ,,Personenverkehrsdienst* begrifflich festgelegt werden. Diesfalls
waren auch die §§ 57 und 57b, wo der Begriff ebenfalls verwendet wi rd, anzupassen.

ad§21b

In§21b Abs 1 und 2 wird der Ausdruck ,,Suchtgift* verwendet; in der dsterreichischen
Rechtsordnung ist mittlerweile der Begriff Suchtmittel iiblich und sollte zur Vermeidung von
Unklarheiten verwendet werden.

ad§ 21 c

Grundsatzlich wird die Vereinheitlichung von Regelungen begriiBt, die fiir alle
Eisenbahnverkehrs- und -infrastrukturunternehmen gemeinsame Standards schafft, um
Wettbewerbsverzerrung zu vermeiden.

Jedoch sind im Abs 1 Z. 1 fiir die genannten Tatigkeiten zwei Priifungen fiir die Eisenbahnbe-
diensteten vorgesehen, namlich durch das EVU oder den Betreiber einer Schulungseinrichtung
selbst und in weiterer Folge durch (zumindest) einen sachverstandigen Priifer, wobei beide die
erforderliche Eignung feststellen. Es ware zweckmaBiger, wenn die Priifer der
Eisenbahnunternehmen gleichzeitig als staatlich autorisierte Priifer auftreten kénnten, um die
Feststellung der notwendigen Kenntnisse in einem Vorgang abschlieBen zu kinnen.

ad§ 64
Mit diesem Gesetzesentwurf soll die RL 2007/58/EG umgesetzt werden.

Es ist nicht einsichtig, warum nur Art 17 Abs 5 der RL 2001/14/EG in der Fassung der RL
2007/58/EG (vergleiche die Anmerkung zu Z 17 der Erlduterungen), nicht aber Art 17 Abs 5a
derselben RL umgesetzt wird.

Art 17 Abs 5a der RL 2007/58/EG erlaubt im letzten Unterabsatz, dass ein erster, einmal
verlangerbarer Rahmenvertrag mit einer Laufzeit von 5 Jahren mit Antragstellern, die vor dem
1. Januar 2010 Dienste betreiben, geschlossen werden kann, ,,um den besonderen Investitionen
oder dem Bestehen von rechtlichen Vertragen Rechnung zu tragen®.

Diese Bestimmung der zitierten Richtlinie findet sich nicht im vorgelegten Vorschlag zur
Eisenbahngesetznovelle. Unsere Mitgliedsunternehmen sind als Anbieter von Diensten vor dem 1.
Januar 2010 in hohem MaBe von der Anderung dieser Gesetzesstelle betroffen, weshalb wir mit
Nachdruck die entsprechende nationale Umsetzung dieser Bestimmung fordern. Es wird darauf
hingewiesen, dass die RL 2007/58/EG bis zum 4.6.2009 umzusetzen war und daher, sofern keine
innerstaatlichen Regelungen geschaffen werden, diese unmittelbar gilt, da Art 17 Abs 5a
hinreichend genau definiert ist.
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5 64 Absatz 5 erster Satz sollte zur Klarstellung wie folgt gefasst werden:
wRahmenregelungen sollen auf die Dauer von fiinf Jahren befristet sein und kénnen um die
gleichen Zeitrdume wie die urspriingliche Laufzeit, jedoch ldngstens um fiinf Jahre verldngert
werden".

ad 85 124 bis 161 (9. Teil)
Allgemeine Bemerkungen:

Der vorliegende Entwurf bezweckt zwar die allgemeinen Umsetzung der Vorgaben der Richtlinie
2007/59/EG in ein nationales Gesetz, es fehlen aber konkrete Festlegungen fiir die praktische
Umsetzung. Weiters wurden von der Richtlinie abweichende Bestimmungen festgelegt, die zu
einer Verkomplizierung des Ausstellungsverfahrens bzw der Voraussetzungen zur Erlangung einer
Fahrerlaubnis und Bescheinigung fiihren.

Es gibt keinen Hinweis auf das Gemeinschaftsmodell fiir Fahrerlaubnis und Bescheinigung, wie es
von der ERA erarbeitet wurde.

Unserer Ansicht nach diirfen die Voraussetzungen fiir die Erlangung einer Fahrerlaubnis nicht von
den Voraussetzungen zum Erwerb einer Bescheinigung entkoppelt gesehen werden. In der
Ausbildung zum Triebfahrzeugfiihrer (Tfzf) sollte keine Abgrenzung der Fachkenntnisse und
Anforderungen Uber die Anhange IV bis VI der Richtlinie hinaus vorgenommen werden.

Zu den einzelnen Bestimmungen:

ad § 125 - Anwendungsbereich

Aus der Formulierung des Anwendungsbereiches im Abs 1 ist nicht eindeutig erkennbar, fiir wen
die Bestimmungen des 9. Teils des Entwurfes konkret Anwendung finden sollen. Auch die
Erlauterungen geben keine genaue Auskunft dariiber, ob nur Haupt- und vernetzte Nebenbahnen
oder aber auch nicht-offentliche Eisenbahnen, Schmalspurbahnen, Strakenbahnen etc. unter den
Anwendungsbereich fallen kénnten.

Im Sinne einer richtliniennahen Umsetzung fordern wir daher den Anwendungsbereich der
gegenstandlichen Regelungen entsprechend der RL 2007/59/EG (Art. 2) zu formulieren.

So wie es die RL 2007/59/EG im Art. 2 Abs 3 vorsieht, sollten die dort genannten
Ausnahmemaoglichkeiten fiir Untergrundbahnen, Strabenbahnen etc., in Netzen, die funktional
vom ubrigen Eisenbahnsystem getrennt sind, ausdriicklich im nationalen Gesetz verankert
werden.

Aufgrund der massiven finanziellen Auswirkungen fir sogenannte ,Mischbetriebe* (Tram-Train
gemah EU) ist es notwendig von den im Art 2 Abs 3 lit a und b genannten
Ausnahmemaoglichkeiten Gebrauch zu machen. Die Triebfahrzeugfiihrer mehrerer
Mitgliedsunternehmen fahren im Personenverkehr ausschlieflich auf dieser einen - wenn auch
vernetzten - aber klar abgegrenzten Infrastruktur nach eigenen Vorschriften und genehmigten
Ausbildungsrichtlinien. Eine Ausnahme vom Geltungsbereich der EU-RL Art 2 Abs 3 erscheint hier
zulassig und sinnvoll.

(Die Personentriebfahrzeuge zB der WLB kdnnen aufgrund der unterschiedlichen Spannungs-
systeme und der unterschiedlichen Radreifen nicht auf das Netz der OBB iibergehen - so dass
eine Vernetzung im diesem Sinne nicht vorliegt.)

Dieses Dokument wurde mittels e-Mail vom Verfasser zu Verfligung gestellt. Fir die Richtigkeit
und Vollstandigkeit des Inhaltes wird von der Parlamentsdirektion keine Haftung Glbernommen.



4von 12

20/SN-9U/ME XXIV. GP - Stellungnahme zum Entwurf elektronisch Gbermittelt
-4 -

Im Sinne der obigen Anmerkungen zum Anwendungsbereich miisste auch Abs 3 des § 125
tberdacht werden. Denn wie und in welcher Form das Eisenbahninfrastrukturunternehmen
bestimmte lokale Betriebsbereiche von Eisenbahnen festlegen soll, innerhalb derer das Fiihren
und Bedienen eines Tfz nicht in den Geltungsbereich der Bestimmungen des EisbG fillt, bleibt
offen (auch die Erlauterungen geben dazu keinen Hinweis).

ad § 126 Abs 2 - Voraussetzung zum Fiihren eines Triebfahrzeuges

Die derzeit vorgeschlagene Regelung in § 126 Absatz 2 wiirde zukiinftig ausschlieBen, dass Tfzf
von Bahnbaufirmen ohne vollstandige Ausbildung (auch mit Spezialfahrzeugen) auf dem Netz
Instandhaltungsarbeiten durchfiihren konnten. Um dies weiterhin zu ermoglichen, ist es erfor-
derlich, im § 126 Abs. 2 nach der Ziffer 5 eine Ziffer & mit folgendem Wortlaut aufzunehmen:
»6. Fahrten fiir Instandhaltungszwecke des Eisenbahninfrastrukturunternehmens®.

ad § 131 - Antragsunterlagen fiir die Ausstellung einer Fahrerlaubnis

Es fehlt eine Regelung, wer zur Antragstellung berechtigt ist. Gem Art 14 der RL sind alle An-
trage auf Erteilung der Fahrerlaubnis vom Bewerber selbst oder von einer Stelle in seinem
Namen bei der zustdandigen Behdrde einzureichen.

Im Sinne einer praktikablen Losung sollte es méglich sein, dass das Eisenbahnunternehmen, bei
dem der Bewerber beschaftigt ist, die Antragstellung vornehmen kann und eine solche
Formulierung in das Gesetz aufgenommen wird.

ad §8 131 Z 5, 134, 144 Abs. 2, 145, 146, 148 bis150 - Gutachten

Es ist nicht nachvollziehbar, wieso eigene Gutachten fiir den Nachweis iiber das Vorhandensein
der allgemeinen, schienenfahrzeugbezogenen und schienenbahnbezogenen Fachkenntnisse
erstellt und vorgelegt werden miissen. Es sollte die Vorlage der Zeugnisse Uber die von den
bestellten sachverstandigen Priifern abgenommenen Priifungsergebnisse ausreichen. Auch in der
Richtlinie findet sich keine diesbeziigliche Regelung.

ad § 139 - Uberpriifungen Fahrerlaubnis
Der regelmabige Nachweis der arbeitspsychologischen Eignung ist durch die Richtlinie nicht
gefordert, dh § 139 Abs 2 ist zu streichen.

ad § 141 ff - Bescheinigung

Hier ist eine Klarstellung wiinschenswert, ob es sich bei der genannten Bescheinigung um einen
neuen Ausweis handelt, oder ob die derzeit existierenden ,,Berechtigungsausweise zum Fiihren
von Triebfahrzeugen* als solche Bescheinigungen weiterhin ausgestellt werden kénnen.

ad § 151 - Ausbildungsmethode
Unklar ist, wer die Abschlusspriifungen abnimmt.

ad § 152 - Triebfahrzeugfiihrer-Schulungseinrichtung

Fur die Genehmigung des BMVIT betreffend den Betrieb von Triebfahrzeugfiihrer-
Schulungseinrichtungen scheint eine gesonderte Ubergangsregelung erforderlich, widrigenfalls
der Umstand eintreten konnte, dass vertraglichen Verpflichtungen der Ausbildungsbetriebe nicht
nachgekommen werden kann. Kurse bzw Ausbildungen werden bis zu sechs Monate vor
Kursbeginn angeboten - sollte die Genehmigungspflicht zwischenzeitig in Kraft treten, findet sich
hier eine Unsicherheit fiir die Ausbildungseinrichtungen, sollte sofort eine Genehmigung
vorzulegen sein.

Dieses Dokument wurde mittels e-Mail vom Verfasser zu Verfligung gestellt. Fir die Richtigkeit
und Vollstandigkeit des Inhaltes wird von der Parlamentsdirektion keine Haftung Glbernommen.



20/SN-9U/ME XXIV. GP - Stellungnahme zum Entwurf elektronisch Gbermittelt 5von 12
250

ad 6. Hauptstiick und 7. Hauptstiick - Register

Kein Einwand besteht gegen die Filhrung des Registers durch die SCHIG GmbH.

Die Register sollen in Europa jedoch einheitlich ausgestaltet sein. Dafiir wiren aber konkrete
Vorgaben erforderlich.

Im § 156 Abs 2 fehlt die Definition, an wen die Kostenbeitrage verrechnet werden.

Uber den vorliegenden Entwurf hinausgehend werden folgende Anderungen im
Eisenbahngesetz angeregt bzw. vorgeschlagen:

ads§ 11

Zu § 11 EisbG wird im Interesse eines effektiven Rechtsschutzes vorgeschlagen, ein Antragsrecht
der Eisenbahnunternehmen in laufenden Verfahren anderer Verwaltungsbehtrden vorzusehen,
welchem ex lege eine Unterbrechungswirkung auf die betroffenen Verwaltungsverfahren
zukommt. In diesem Zusammenhang wire klarzustellen, dass etwa bei bereits erfolgter Erlassung
eines Bescheides durch eine andere Behorde auch einem mit einem Antrag des Eisenbahnunter-
nehmens gem. § 11 EisbG verbundenen Rechtsmittel bis zur Entscheidung durch das BMVIT
aufschiebende Wirkung zukommt. In verfahrensrechtlicher Hinsicht wire weiters klarzustellen,
dass dieser Antrag direkt beim BMVIT eingebracht werden kann.

ad§ 12
Die sich ergebende zweifache Behdrdenzustandigkeit bei Anschlussbahnen (BMVIT oder LH fiir
Verkniipfungseinrichtungen, BH fiir eigentliche AB) wird duBerst negativ bewertet.

Zwei gesonderte Genehmigungsverfahren fiir die Errichtung einer Anschlussbahn verzogern und
verteuern den Projektablauf wesentlich. Auch vor dem Hintergrund der in jedem der
Genehmigungsverfahren den Antragen beizufiigenden Gutachten (§ 31a) und vor allem angesichts
der ohnedies recht hohen , Eintrittsbarriere* der Errichtungskosten fiir eine Anschlussbahn stellt
sich eine weitere Verteuerung von Anschlussbahnerrichtungen als kontraproduktiv dar.

Die mit dem Deregulierungsgesetz vorgenommene Neuaufteilung der Behordenkompetenzen hat
mangels gleichzeitig geschaffener Rahmenbedingungen (Verordnungen), im Besonderen im
Bereich der Zustandigkeit der Bezirksverwaltungsbehérden und Landeshauptleute, eine
unterschiedliche Vollzugpraxis ergeben.

Die Befiirchtungen, dass auch im Eisenbahnwesen eine dem Bauwesen vergleichbare Situation
entsteht, namlich eine von Bundesland zu Bundesland unterschiedliche Bauordnung, scheint sich
zu bewahrheiten. Dies ist im Eisenbahnwesen besonders bedenklich, da Eisenbahnen
bundeslidnderweise iibergreifend betrieben werden. Der dsterreichweite Einsatz von
Schienenfahrzeugen wird dadurch erschwert und verteuert.

Weiters sind im Hinblick auf den Mangel an Sachverstiandigen bei den
Bezirksverwaltungsbehorden erhebliche Verzégerungen in der Verfahrensabwicklung zu
befiirchten.

Es wird daher eine grundsatzliche Verschiebung aller Zustandigkeiten zum BMVIT mit
transparenten Ausnahmen, moglichst auf Basis von Bahnkategorien (Neben- und
Anschlussbahnen, Strafenbahnen, Materialbahnen) zugunsten der Lander empfohlen.
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ads 19a
Uberlegt werden sollte die Aufzahlung um naachverstandige” zu erganzen bzw § 40 zu erganzen.

ad § 20 - Abhandlung von straBenbaurechtlichen Genehmigungen im EB-Verfahren:

Es sollten auch die straBenbaurechtlichen Genehmigungen im Zuge der eisenbahnrechtlichen
Verfahren abgehandelt werden (dort, wo bei Uberfiihrungen/Unterfiihrungen bisher getrennte
Verfahren notwendig waren).

Dies sollte analog zu den wasserrechtlichen Belangen, die in der Regel auch zB bei
Regulierungen, ErsatzmaBnahmen gem § 20 betreffen, erfolgen. Fiir die eisenbahntechnische
Beurteilung der Eisenbahnanlage (zB Briickenobjekt) muss ein strabenbautechnisch ausgereiftes
Projekt vorliegen, welches auch fiir die straBenbautechnische Genehmigung ausreicht
(Verordnungen von Verkehrszeichen, § 90-Genehmigungen etc sollten wie bisher bei den
Bezirksverwaltungsbehdrden bleiben). Dadurch kénnten neben einer Einsparung bei der
Verwaltung durch Reduzierung der Verfahren auch Kosten durch Zeiteinsparung sowie bei
Auflagen durch Vermeidung von Mehrfachbegutachtungen vermieden werden.

Dariiber hinaus sollte die Zuldssigkeit einer Antragsstellung durch ein EVU vorgesehen werden,
da nach den StraBengesetzen eigentlich der StraBenerhalter fiir den Antrag zusténdig ist,
wodurch ggf auch Probleme bei der Enteignung eintreten knnten.

Zusatzlich wird darauf hingewiesen, dass bei der Wiederherstellung umzulegender Anlagen
wegen der damit regelmabig verbundenen Problematik des Tausches von ,Neu gegen Alt" auch
auf Gesetzesebene ein Vorteilsausgleich vorgesehen werden sollte.

ad§ 23

Es besteht eine Unstimmigkeit im Verhaltnis zu § 22: dort Wegfall der Befdrderungs- und
Tarifpflicht im Guterverkehr, hier die Verpflichtung zur Einrichtung eines durchgehenden Tarifes
ausdrcklich auch fir die Beforderung von Giitern. Vor dem Hintergrund der Liberalisierung wird
sich immer mehr die Frage stellen, welches EVU und vor allem wie weit jedes EVU damit
verpflichtet werden soll.

ad § 24:
Die Verweise auf die EG-Verordnungen sind liberholt. Die VO 1191/69/EWG wird ab 3.12.2009
von der VO 1370/2007 aufgehoben.

Zum anderen sollte erwogen werden, den Begriff ,,gemeinwirtschaftliche Leistungen” dem
Sprachgebrauch der EG-Verordnungen und EG-Richtlinien anzugleichen. Die Einfiihrung neuer
sowie die Beibehaltung bestehender verschiedener Begriffe kann zu Unklarheiten in der
Auslegung fiihren.

Urspriinglich wurden in der VO 1191/69 die ,Verpflichtungen des 6ffentlichen Dienstes” als
Verpflichtung definiert, die das Verkehrsunternehmen im eigenen wirtschaftlichen Interesse
nicht oder nicht im gleichen Umfang und nicht zu den gleichen Bedingungen iibernehmen wiirde.

Dem steht nunmehr in Art. 2 der VO 1370/2007 die ,,gemeinwirtschaftliche Verpflichtung® als
eine von der zustandigen Behorde festgelegte oder bestimmte Anforderung im Hinblick auf die
Sicherstellung von im allgemeinen Interesse liegenden dffentlichen Personenverkehrsdiensten,
die der Betreiber unter Beriicksichtigung seines eigenen wirtschaftlichen Interesses nicht oder
nicht im gleichen Umfang oder nicht zu den gleichen Bedingungen ohne Gegenleistung
ubernommen hatte, gegeniiber. Weiters ist der Begriff 6ffentlicher Dienstleistungsauftrag - wie
er in der RL 2007/58/EG Verwendung findet -als einer oder mehrere Akte definiert, die die
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Ubereinkunft zwischen einer zustandigen Behorde und einem Betreiber eines 6ffentlichen
Dienstes bekunden, diesen Betreiber eines 6ffentlichen Dienstes mit der Verwaltung und
Erbringung von offentlichen Personenverkehrsdiensten zu betrauen, die gemeinwirtschaftlichen
Verpflichtungen unterliegen.

Daraus ergibt sich, dass ein Vertrag iiber 6ffentliche Dienstleistungen (bzw 6ffentliche Dienst-
leistungsauftrage) unter den weiter oder allgemeiner gefassten Begriff gemeinwirtschaftliche
Verpflichtung fallt.

Demzufolge konnte § 24 wie folgt neu gefasst werden:
wGemeinwirtschaftliche Verpflichtungen

(1) Gemeinwirtschaftliche Verpflichtungen sind nach der EG-Verordnung 1370/2007 festgelegte
oder bestimmte behdrdliche Anforderungen, um &ffentliche Personenverkehrsdienste von all-
gemeinem Interesse sicherzustellen, wobei der Betreiber unter Beriicksichtigung seines eigenen
wirtschaftlichen Interesses diese Verkehrsdienste nicht oder nicht im gleichen Umfang oder
nicht zu den gleichen Bedingungen ohne Gegenleistung iibernommen hiitte. Die Zusténdigkeit
zur Bestellung solcher Leistungen richtet sich nach den besonderen gesetzlichen Bestimmungen.
Diese gesondert geregelten Zustdndigkeiten des Bundes beziehen sich nicht auf die
Schiilerfreifahrten und Lehrlingsfreifahrten nach dem Familienlastenausgleichsgesetz 1967,
BGBI I, Nr. 52/2009.

(2) Vertrage iiber dffentliche Dienstleistungen sind rechtsgiiltige Ubereinkiinfte zwischen Be-
hérde und Betreiber eines dffentlichen Dienstes, mit welchen der Betreiber mit der Verwaltung
und Erbringung von dffentlichen Personenverkehrsdiensten betraut wird, um
gemeinwirtschaftliche Verpflichtungen zu erfiillen. *

Eine entsprechende Anderung wiirde eine Anderung anderer Gesetzesstellen mit erfordern (zB in
den 58 57b, 65, 65c EisbG, 55 48ff BBG).

ad§ 27

Die Kriterien fiir die Gewahrung von Erleichterungen sollten, zwecks Vermeidung der
Zersplitterung des Eisenbahnwesens, aus Diskriminierungsgriinden und aus Griinden der
Interoperabilitat in einer eigenen Verordnung festgelegt werden.

ads§ 29
Das Verfahren der Betriebs- und Streckeneinstellung sollte einer Uberpriifung unterzogen und
gafls an die aktuellen Bediirfnisse angepasst werden.

ad 58§ 31ff

Die Moglichkeit einer Entkoppelung der Baubewilligung von der Betriebsbewilligung sollte
vorgesehen werden. Eine neue Betriebsbewilligung ohne dazwischentretende bauliche
Mabnahmen (zB bei einer Geschwindigkeitserhéhung) sollte méglich sein.

ad§ 31a

Das Verhaltnis der gemaB § 31a einzuholenden Gutachten zu allenfalls zusitzlich erforderlichen
Umweltvertraglichkeitsgutachten erfordert eine Klarstellung. Wiinschenswert wire, dass UVP-
Gutachter auch als § 31a-Gutachter tatig sein konnen (und umgekehrt) und dass bei
Durchfiihrung eines UVP-Verfahrens die umweltrelevanten Aspekte des § 31a-Gutachtens
entfallen kénnen und im Rahmen das UVP-Gutachtens zu bearbeiten sind.
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Das dem Antrag auf Erteilung der Baugenehmigung beizugebende Gutachten mag das Verwal-
tungsverfahren zwar beschleunigen, nicht auBer Acht gelassen werden sollte allerdings der sich
daraus fur das jeweilige Eisenbahnunternehmen ergebende Mehraufwand.

ad § 31g

Es sollte klargestellt werden, dass ein Antrag auf Verlangerung der Bauausfiihrungsfrist auch
nach deren Ablauf bis zur rechtswirksamen Aufhebung durch die Eisenbahnbehérde giiltig ein-
gebracht werden kann.

ad 5§ 32b, 35

Gegenseitige Anerkennung von Betriebsbewilligungen: Besteht bereits eine von einer EU-
Eisenbahnbehdrde erteilte Zulassung/Betriebsbewilligung eines Schienenfahrzeugs in einem EU-
Land, soll automatisch eine Betriebsbewilligung in Osterreich erteilt werden.

ad§ 32c

Die erteilte eisenbahnrechtliche Bauartgenehmigung berechtigt zur Inbetriebnahme ,,auBerhalb
von Beforderungen im allgemeinen Personen-, Reisegepick- oder Giiterverkehr”. Die
Formulierung (insbesondere ,Personen-, Reisegepéck- oder Giiterverkehr*) legt den Schluss
nahe, dass der Begriff ,Beforderung” im Sinne des Eisenbahnbeforderungsgesetzes zu verstehen
ist.

Demnach durften mit den betreffenden Schienenfahrzeugen keine Personen bzw kein Gepack
bzw keine Guter befordert werden, sie diirften aber unbesetzt bzw unbeladen in Ziige einges-
tellt werden, die - in anderen Fahrzeugen - Personen, Gepéck oder Giiter befdrdern. Oder ist die
Bestimmung so zu interpretieren, dass die betreffenden Schienenfahrzeuge selbst mit solchen
Zugen ,,nicht beférdert werden* diirfen?

Die Bestimmung ware daher zu prazisieren.

Die Erprobung von Schienenfahrzeugen ist in vielen Fallen nur unter realen Betriebsbedingungen
moglich. Reine Lokzugfahrten bzw Messzugfahrten reichen dazu oft nicht aus.

Daher sollte die Berechtigung zur Inbetriebnahme von Schienenfahrzeugen auch im kommerziel-
len Einsatz nach erteilter Bauartgenehmigung, aber noch vor Erteilung der Betriebsbewilligung
unter bestimmten Voraussetzungen (zB unter Aufsicht einer § 40-Person) erfolgen kénnen.

ad§ 34

Bestimmte Anderungen der Betriebsfiihrung sind von maBgeblicher Relevanz fiir die Sicherheit
und Ordnung i5d § 19 EisbG, ohne dass fiir deren Umsetzung zwingend die Umsetzung von
Bauvorhaben erforderlich wire. Als Beispiel sei die Anhebung der streckenbezogenen
Hochstgeschwindigkeit genannt.

Vorgeschlagen wird eine grundsatzliche Entkoppelung des Betriebsbewilligungsverfahrens von
der Notwendigkeit einer vorherigen Baugenehmigung: Ein Antrag auf Anderung der
Betriebsbewilligung ware demnach fiir jede Anderung der Betriebsfiihrung erforderlich, die im
Hinblick auf die bestehenden Genehmigungen von erheblichem Einfluss auf die Sicherheit, die
Ordnung und die Erfordernisse des Betriebes der Eisenbahn und des Verkehrs auf der Eisenbahn
ist.

ad§ 37 b Abs 1 Zif 1

In der Praxis zeigt sich, dass diese Bestimmung und hier vor allem die Formulierung ,,...in der die
Zertifizierung des eingefiihrten Sicherheitsmanagementsystems unter Anfiihrung des
Zertifikates...beurkundet sind...” fir die Eisenbahnunternehmen hochst problematisch ist. Die
Verkniipfung der Ausstellung der Sicherheitsbescheinigung mit dem Zertifikat des
Sicherheitsmanagementsystems stellt ein organisatorisch gravierendes Problem dar, wenn das
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Zertifikat vor der Sicherheitsbescheinigung ablduft. In diesem Fall ware die
Sicherheitsbescheinigung fiir die Dauer der Neuausstellung des Zertifikates zu entziehen.

Die Norm 150 9001 sieht vor, dass die Rezertifizierung friihestens drei Monate vor Ablauf des
Zertifikates durchzufiihren ist. Sollten Mangel auftreten, ist dem Unternehmen eine achtwochige
Frist zur Nachbesserung zu gewahren. In diesem Zeitraum kann es dazu kommen, dass das
Zertifikat bereits abgelaufen ist, bis die Neuausstellung erfolgen kann - und demgemih die
Sicherheitsbescheinigung entzogen werden miisste bzw im Erstfall nicht dariiberhinaus erteilt
wird.

Dieser Umstand sollte im Rahmen des vorliegenden Entwurfes beriicksichtigt werden.

ad§ 40

Die hier gegebene Systematik kann mit der Verantwortung “einer” leitenden Person gem

§ 34b und § 36 nicht zur Deckung gebracht werden. Relevanz und Zweck der Fachgebietsein-
teilung in § 40 (im Ergebnis lediglich fiir Uberpriifungen gem § 19a) wire daher klarer zu regeln.

Die Systematik des Verzeichnisses gem § 40 ist im Lichte der Anwendung der §§ 34b und 36 EisbG
durch die Oberste Eisenbahnbehdrde nicht schliissig: Wahrend die Behdrde fiir die beiden
zitierten Anwendungsfalle die umfassende Leitung eines Vorhabens durch eine Person und nicht
auch die Uberwachung von fachgebietsbezogenen Teilaspekten eines Vorhabens fordert, geht

§ 40 unverandert von der Eintragung jeweils fiir Teilfachgebiete aus.

Vorgeschlagen wird die Abanderung des § 40 dahingehend, dass die in diesem Verzeichnis
gefiihrten Personen die ihnen gesetzlich obliegenden Funktionen ohne Beschriankung auf
bestimmte (Teil-)Fachgebiete ausiiben diirfen.

ad 58 42 und 43
Fur die genannten Bestimmungen wird eine umfassende Uberarbeitung vorgeschlagen:

Schon nach der derzeitigen Textierung liegt der Schluss nahe, dass § 42 primér im Interesse
moglicher kinftiger AusbaumaBnahmen und des damit verbundenen Fliachenbedarfs entlang der
Strecke im offentlichen Interesse einer raumordnungsrechtlichen Vorkehrung eine invariant auf
eine Breite von zwolf Metern begrenzte Baulandreserve vorsieht, iiber welche sowohl das
Eisenbahnunternehmen als auch die Behdrde nach Interessensabwigung unbeschrankt verfiigen
konnen.

§ 43 dagegen normiert schon jetzt einen rein nach Sicherheits- und Gefahrdungskriterien
bemessenen Gefahrdungsbereich, der iiber die oben bezeichnete fixe Grenze von 12m um die
Schienenachse mitunter betrachtlich hinausgeht. Dieser Gefahrdungsbereich ist nicht verfiigbar,
sondern kann nur durch Setzung flankierender MaBnahmen zur Gewahrleistung der Sicherheit
nach dem Stand der Technik verringert werden. Eine Zustimmung des Eisenbahnunternehmens
oder deren Ersetzung durch die Behdrde ist bei aufrechter Gefahrdung rechtlich gar nicht
moglich.

Im Sinne einer Klarstellung wird daher eine Neutextierung des § 42 EisbG dahingehend vorge-
schlagen, dass dieser im offentlichen Interesse die Sicherung einer raumordnungsrechtlich be-
dingten Flachenreserve fiir die Schieneninfrastruktur normiert.
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ad 58 47ff:
Aus der Praxis ergeben sich Vorschlige fiir eine Reform der Bestimmungen uber
Eisenbahnkreuzungen.

* §47a idgF sollte dahingehend gedndert werden, dass die Benutzungsbedingungen durch
die Behorde vorzuschreiben sind.
§ 47a sollte weiters um einen zweiten Absatz ergidnzt werden, in welchem normiert wird,
dass die 55 48 und 49 auch bei nicht-ffentlichen Eisenbahniibergéngen anzuwenden sind
und dafur eine Zustandigkeit der Behérde gegeben ist.

Weiters sollte auch ein Abs 3 aufgenommen werden, in welchem normiert wird, dass
hinsichtlich der Frage der Offentlichkeit - Nichtéffentlichkeit ein Feststellungsbescheid
uber Antrag des Eisenbahnunternehmens erwirkt werden kann. Fiir den Fall der
Offentlicherklarung sollten diesfalls simtliche Wegerechte hinsichtlich des vormals nicht-
offentlichen Eisenbahniibergangs ex lege erldschen.

* In 5 48 ist der Begriff "bestehende Kreuzung" zu prazisieren bzw klarzustellen, dass
darunter schienengleiche Eisenbahniibergidnge zu verstehen sind. Diese Textierung wiirde
auch jener des § 49 Abs 1 entsprechen, womit auch eine Begriffsvereinheitlichung
verbunden ware.

Anstelle des Begriffs "6ffentliche StraBe" sollte kiinftig lediglich der Begriff "Strabe"
verwendet werden. Dadurch ware gesetzlich hinreichend klargestellt, dass § 48 bei
Privatstraben, deren Verkehr die Merkmale der Offentlichkeit zukommen (= nicht
begrenzbarer Benutzerkreis) anwendbar ist. Sinn des § 48 Abs 1 kann keinesfalls sein,
dass eine bauliche Umgestaltung der Verkehrswege, welche das éffentliche
Verkehrsinteresse erfordert bzw zur besseren Abwicklung des kreuzenden Verkehrs
erforderlich ist, bei Privatstraben, deren Verkehr die Merkmale der Offentlichkeit
zukommen, nicht anwendbar ist.

Weiters sollte dezidiert festgeschrieben werden, dass unter der “baulichen Umgestaltung
der Verkehrswege" auch die Auflassung einer Eisenbahnkreuzung bei Vorhandensein bzw
Schaffung einer addquaten Ersatzwegeverbindung zu verstehen ist.

Weiters sollte als Voraussetzung fiir die Anordnung der baulichen Umgestaltung der
Verkehrswege ausdriicklich auch das éffentliche Verkehrsinteresse vorgesehen werden,
Bis dato ist Voraussetzung fiir eine derartige Anordnung lediglich die "bessere Abwicklung
des sich kreuzenden Verkehrs".

* In§ 49 ware Abs 1 dahingehend abzudndern, dass der Begriff "Strafenverwaltungen”
durch "Tréager der StraBenbaulast” zu ersetzen ist. Dadurch wird die Terminologie des
§ 49 jener des § 48 angepasst.

Weiters wird angeregt, die Wortfolge "einschlieBlich von
Geschwindigkeitsbeschrankungstafeln” zu streichen, da die
Geschwindigkeitsbeschrankungstafeln ohnedies im vorangestellten Begriff
"Verkehrszeichen” enthalten sind. Angeregt wird weiters, dem Begriff "Verkehrszeichen"
die Wortfolge "sowie Bodenmarkierungen” anzufiigen. Eine sachlich nicht gerechtfertigte
Differenzierung zwischen Verkehrszeichen und Bodenmarkierungen kénnte dadurch
vermieden werden.
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Abs 2 sollte dahingehend ergénzt werden, dass, wie auch in § 48 Abs 1 vorgesehen, bei
Entscheidungen uber die Art der Sicherung von der Behérde eine Umsetzungsfrist von
mindestens 2 Jahren zu setzen ist. Weiters sollte Abs 2 dahingehend ergénzt werden, dass
die Behorde im Verfahren iiber die Art der Sicherung einen Trager der StraBenbaulast
festzustellen hat. Eine derartige Erganzung erscheint auch im Hinblick auf die
Kostenteilungsregelungen des § 48 Abs 2 und 3 erforderlich.

ad § 53g (neue Bestimmung)

Um die Verkniipfung der Schieneninfrastruktur sowie die Mitbeniitzung der Schieneninfrastruktur
von Bahnhofen offentlicher Eisenbahnen durch nichtéffentliche Eisenbahnen, welche aufgrund
von Bescheiden nach dem Veranstaltungsgesetz des jeweiligen Bundeslandes betrieben werden
(sogenannte Museumsbahnen), im EisbG zu verankern, schlagen wir vor, nach § 53 f einen § 53 g
aufzunehmen.

In diesem sollte festgelegt werden, dass Eisenbahnunternehmen anderen Unternehmen, welche
eine Schieneninfrastruktur sowie Verkehre auf dieser Schieneninfrastruktur nicht aufgrund von
Genehmigungen nach dem EisbG, sondern aufgrund von Bescheiden nach dem
Veranstaltungsgesetz des jeweiligen Bundeslandes betreiben, den Anschluss sowie die
Mitbeniitzung ihrer Schieneninfrastruktur beschrankt auf jene Bahnhife gegen Kostenersatz
einrdaumen konnen, in denen die Schieneninfrastruktur solcher Unternehmen an die
Schieneninfrastruktur der Eisenbahnunternehmen anschliebt, wobei die Bedingungen fiir den
Anschluss und die Mitbeniitzung jedenfalls die sinngeméBe Einhaltung der Pflichten aufgrund des
§ 19 durch das Unternehmen zu enthalten haben.

Wenn ein Eisenbahnunternehmen von dieser Ermachtigung Gebrauch macht, hat es den Anschluss
und die Mitbeniitzung allen Unternehmen diskriminierungsfrei einzuriumen. Die Einraumung
dieses Anschlusses und der Mitbeniitzung hat in Form eines schriftlichen Vertrages zu erfolgen,
der samtliche mit dem Anschluss und der Mitbeniitzung zusammenhangenden Bedingungen im
Hinblick auf die administrativen, technischen und finanziellen Modalititen zu enthalten hat.

Die vorstehenden Bestimmungen sollen sinngemah auch auf die Mitbeniitzung von Strecken oder
Streckenabschnitten eines Eisenbahnunternehmens angewendet werden kénnen, wenn und so
lange als sich bei der Netzfahrplanerstellung herausstellt, dass Begehren auf Zuweisung von
Zugtrassen an Eisenbahnunternehmen fiir diese Strecken oder Streckenabschnitte in einem so
geringfugigen Ausmab vorliegen, dass das gestattende Eisenbahnunternehmen die Einhaltung der
ihm nach § 19 obliegenden Pflichten durch entsprechende MaBnahmen, wie eine zeitliche
Trennung der Beniitzung der Strecke durch die Verkehre von Eisenbahnverkehrsunternehmen
sowie durch Verkehre der oben genannten Unternehmen, sicherstellen kann.

ad 5§ 86ff

Die Beauftragung von benannten Stellen in § 101 und § 120 EisbG sollte von der Projektlaufzeit
entkoppelt werden. Ein Wechsel einer benannten Stelle wihrend eines lingeren Projektes sollte
wie bei § 40 Personen zuléssig sein. Die vom Gesetz geforderte Dauerbeauftragung erscheint im
Ergebnis nicht vergaberechtskonform.
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Versicherungspflicht fiir Halter von Eisenbahnfahrzeugen (neue Bestimmung)

Diese Versicherungspflicht soll gewihrleisten, dass die Halter als nichtselbstandig am
Eisenbahnverkehr teilnehmende Akteure allfillige (Riickgriffs)Anspriiche von EVU oder IB erfiillen
konnen. Die Versicherungspflicht kénnte sich am deutschen Vorbild orientieren.

‘fﬁr ersuchen um Berlicksichtigung unserer Anderungswiinsche und derjenigen Vorschlage, die
uber den Gesetzesentwurf hinaus gehen.

‘/@/\/\/(/6 Freundliche GriiBe /
[ | ‘ . )
| &/‘ Ul

Dr. Christoph Leitl Mag. Anna Maria Hochhauser
Prasident Generalsekretarin
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