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Uber das Volksbegehren Uber die Verbesserung des S-Bahn-Verkehrs

Der Senat legt nachstehende Vorlage dem Abgeordnetenhaus zur Besprechung vor.

A. Bezeichnung des Volksbegehrens, Priufung der Unterstitzungsunterschrif-
ten

Die Tragerin des Volksbegehrens lber die Verbesserung des S-Bahn-Verkehrs, der
.Berliner S-Bahn-Tisch“, hat am 23. Dezember 2011 bei der Senatsverwaltung fur
Inneres und Sport einen Antrag auf Einleitung des Volksbegehrens gestellt und dazu
Unterstitzungsunterschriften vorgelegt (s. Anlage). Gegenstand des volksbegehrens
ist der Entwurf des ,Gesetzes zur Beendigung des Chaos bei der Berliner S-Bahn*.

Die fur die Uberpriifung der Gultigkeit der Unterschriften zustandigen Bezirksamter
teilten der Senatsverwaltung fir Inneres und Sport bis zum 12. Januar 2012 die Aus-
zahlungsergebnisse mit. Danach wurden 28084 gultige Unterstitzungsunterschriften
fur den Antrag auf Einleitung eines Volksbegehrens gesammelt und damit die Min-
destanzahl von 20.000 nach 8 15 Absatz 1 Satz 2 Abstimmungsgesetz erforderlichen
Unterschriften erreicht.

B. Zulassigkeit des Volksbegehrens

Die Senatsverwaltung fir Inneres und Sport hat im Rahmen der ihr gemaf § 17 Ab-
satz 2 Abstimmungsgesetz obliegenden Prifung festgestellt, dass das Volksbegeh-
ren formal, aber nicht materiell den Anforderungen an die Zulassigkeit eines Volks-
begehrens gentgt. Im Einzelnen:



Das Volksbegehren erfillt die formalen Anforderungen der Verfassung von Berlin
sowie die abstimmungsrechtlichen Vorschriften und ist damit formal zulassig.

e Der "S-Bahn-Tisch" kann nach § 13 Abstimmungsgesetz als Mehrheit von Perso-
nen Tragerin des Volksbegehrens sein.

e Die Tragerin hat funf Vertrauenspersonen zu Vertreterinnen und Vertretern des
Volksbegehrens bestimmt, die in dem Antrag mit Namen und Wohnsitz mit An-
schrift aufgefuhrt worden sind, 8 16 Abs. 1 Satz 1, Abs. 2 Abstimmungsgesetz.

e Die von der Tragerin verwendeten Unterschriftslisten und -bégen entsprachen
den Anforderungen des § 15 Abs. 1 Satz 4, Abs. 4 Abstimmungsgesetz.

e Der Antrag ist von allen Vertrauenspersonen unterzeichnet worden, so dass die
Erklarung verbindlich ist, 8 16 Abs. 1 Satz 3 Abstimmungsgesetz.

e Die nach 8§ 40 b Absatz 2 Abstimmungsgesetz erforderliche Versicherung an Ei-
des Statt zur Anzeigepflicht von Einzelspenden wurde abgegeben.

e Nach dem Ergebnis der Uberprufung durch die Bezirksamter wird der Antrag auf
Einleitung des Volksbegehrens von mindestens 20.000 (hier 28.084) Personen
unterstitzt, die ihre Unterschrift innerhalb der letzten sechs Monate vor Eingang
des Antrags bei der Senatsverwaltung fir Inneres und Sport am 23.12.2011 leis-
teten und im Zeitpunkt der Unterzeichnung zum Abgeordnetenhaus von Berlin
wahlberechtigt waren (88 10, 15 Abs. 1 Satz 2 und Satz 3 Abstimmungsgesetz
i. V. m. 8 1 Abs. 1 Landeswahlgesetz).

e Nach § 14 S. 2 Abstimmungsgesetz ist bei Volksbegehren, die auf Erlass eines
Gesetzes gerichtet sind, mit dem Antrag auf Einleitung des Volksbegehrens ein
ausgearbeiteter und mit Grinden versehener Gesetzentwurf vorzulegen. Der vor-
liegende Gesetzentwurf wird diesen Anforderungen gerecht.

Hinsichtlich der inhaltlichen Anforderungen genigt das Volksbegehren jedoch nicht
den Vorgaben des Grundgesetzes, der Verfassung von Berlin und den abstimmungs-
rechtlichen Vorschriften. Das Volksbegehren ist daher nach insgesamt unzul&ssig.
Eine Fristsetzung zur Behebung der Zulassigkeitsmangel gemal § 17 Abs. 3 Satz 1
Abstimmungsgesetz kam vorliegend nicht in Betracht. Eine solche Fristsetzung setzt
voraus, dass die Mangelbeseitigung ohne eine Anderung des Gegenstands des
Volksbegehrens moglich ware. Dies ist vorliegend nicht der Fall, da der Gesetzent-
wurf des Volksbegehrens gegen das Grundgesetz und die Verfassung von Berlin
verstoRt und mit der somit eigentlich erforderlichen Anderung des Gesetzentwurfs
der Gegenstand des Volksbegehrens geédndert werden wirde.

Zwar sind die materiellen Voraussetzungen des 8 11 Abstimmungsgesetz erfullt, da
das Volksbegehren darauf gerichtet ist, ein Gesetz zu erlassen, fiur das das Land
Berlin die Gesetzgebungskompetenz hat. Das Volksbegehren wird auch nicht von
den Unzuléssigkeitstatbestanden des § 12 Abs. 1 und 3 Abstimmungsgesetz erfasst.
Das Volksbegehren ist jedoch nach § 12 Abs. 2 Abstimmungsgesetz unzulassig, da
es hoherrangigem Recht widerspricht. So verletzen die Regelungen in § 1 des Ge-
setzentwurfes (GE) u. a. das Recht auf informationelle Selbstbestimmung nach Art.
33 der Verfassung von Berlin (VvB) und die Regelungen in 8 2 GE das in Artikel 20
Abs. 3 des Grundgesetzes (GG) niedergelegte Rechtsstaatsprinzip.

I. Zum Verstol3 gegen das Recht auf informationelle Selbstbestimmung



Die Regelung des 8 1 GE verlangt die vorbehaltlose Offenlegung aktueller und
kunftiger Vertrdge, Beschlisse und Nebenabreden, die im Zusammenhang mit
dem Abschluss des jeweils giltigen Verkehrsvertrages stehen. Dabei ist eine
Abwagung zwischen dem o6ffentlichen Informationsinteresse und privaten Inte-
ressen, wie dem Schutz von Betriebs- und Geschéaftsgeheimnissen, nicht vorge-
sehen.

Bei dem aktuellen Verkehrsvertrag handelt es sich um einen privatrechtlichen
Vertrag mit der S-Bahn Berlin GmbH (S-Bahn), so dass rechtlich geschitzte Inte-
ressen der S-Bahn als Grundrechtstrager (Art. 19 Abs. 3 GG) betroffen sein kon-
nen. Die vorgesehene Publikationspflicht fir aktuelle Vertrage, Beschlisse und
Nebenabreden greift in unverhaltnismaflliger Weise in das Recht auf informatio-
nelle Selbstbestimmung, Art. 33 VvB, in das Recht auf freie Berufsaustbung,
Art. 17 VvB, in das Recht auf Vertragsfreiheit als Element der allgemeinen Hand-
lungsfreiheit, Art. 7 VvB, sowie in das Recht auf Eigentum, bezogen auf den ein-
gerichteten und ausgeubten Gewerbebetrieb, Art. 23 Abs. 1 VvB, ein.

Der Eingriff ware nur gerechtfertigt, wenn er Raum fiir eine Rechtsgiterabwa-
gung in Gestalt der Moglichkeit einer Beschrankung der Veréffentlichungspflicht
insbesondere zum Schutz von Betriebs- und Geschaftsgeheimnissen lassen
wirde. Aufgrund des Fehlens eines solchen Ausgleichsmechanismus bleibt im
Entwurf ganzlich unbericksichtigt, dass die mit dem Volksbegehren beabsichtig-
te Offenlegung von Vertragsdaten sowohl Wettbewerbern der Investoren, als
auch potenziellen Vertragspartnern im Hinblick auf kinftige Transaktionen wirt-
schaftlich relevante Informationen vermitteln und dadurch bei den Investoren er-
hebliche Nachteile oder Schéaden verursachen kann, wodurch in geschuitzte
Grundrechtspositionen eingegriffen wird.

Die grundséatzliche Erforderlichkeit eines derartigen Regulativs fir die Exekutive
wird durch einen Vergleich mit den Normen des Berliner Informationsfreiheitsge-
setzes (IFG) deutlich. Diese sehen auch im Hinblick auf gesetzliche Veré6ffentli-
chungspflichten (§ 17 Abs. 3 IFG) Einschrankungstatbestande (§ 7a IFG) vor, die
stets die Bericksichtigung schutzwirdiger Belange der Betroffenen gebieten.
Dies gilt insbesondere fir den Schutz von Betriebs- und Geschaftsgeheimnissen.

Eine derartige gesetzliche Regelung muss stets eine entsprechende Abwa-
gungsmaoglichkeit erdffnen. Insoweit wird auch auf die legislative Wertung des
8 6 Abs. 2 IFG verwiesen, die bei bestimmten Beziigen zu Verwaltungsverfahren
von der prinzipiellen Zuléassigkeit der Offenbarung einzelner schitzenswerter Da-
ten ausgeht. Gleichwonhl gilt diese grundséatzliche Wertung nur "in der Regel”, so
dass Raum fur die Exekutive besteht, eine dem konkreten Einzelfall gerecht wer-
dende Entscheidung zu treffen. Unabhéngig von der Beurteilung kinftiger Ver-
trage, befinden sich jedenfalls im aktuellen Vertrag schutzwirdige Betriebs- und
Geschaftsgeheimnisse, insbesondere zu Kalkulationsgrundlagen, deren Ge-
heimhaltung gegeniiber den Mitbewerbern im Interesse des Geschéftsbetriebs
der S-Bahn liegt.

Il. Zum Verstol3 gegen das Rechtsstaatsprinzip

Das Volksbegehren ist nach § 12 Abs. 2 Abstimmungsgesetz unzuldssig, weil es
hinsichtlich 8 2 Nr. 1, 3, 4 und 6 GE auf ein unerfullbares Verwaltungshandeln
der Exekutive gerichtet ist und damit gegen das in Artikel 20 Absatz 3 des
Grundgesetzes niedergelegte Rechtsstaatsprinzip verstolt.



Der Rechtsstaat ist dadurch charakterisiert, dass er die Staatsgewalt an die Be-
achtung des Rechts bindet, das bei der Austibung staatlicher Macht im gewal-
tengeteilten Staat fur die Gesetzgebung, die Verwaltung und die Rechtsprechung
gleichermal3en verbindlich ist.

Das Rechtsstaatsprinzip, zu dem sich auch die VvB sinngemafd im Vorspruch
und nach ihrer Gesamtkonzeption bekennt, hat maf3geblichen Ausdruck u. a. in
Art. 20 Abs. 3 GG gefunden:

Danach ist die Gesetzgebung an die verfassungsmafige Ordnung, die vollzie-
hende Gewalt und die Rechtsprechung an Gesetz und Recht gebunden.

Dem widerspricht es, wenn eine gesetzliche Regelung eine Verpflichtung be-
grundet, die der Normadressat aus tatsachlichen oder rechtlichen Griinden nicht
umsetzen kann. Denn die als Ausprdgung des Rechtsstaatsprinzips gebotene
VerhaltnismaRigkeit von Gesetzen verlangt, dass die Gesetze zur Bewirkung des
verfolgten Zieles geeignet sind. Das Bundesverfassungsgericht hat dementspre-
chend wiederholt festgestellt, dass sich Gesetze, die zur Erreichung der Geset-
zeszwecke schlechthin untauglich sind, nach dem Rechtsstaatsprinzip verbieten
(vgl. Bundesverfassungsgerichtsentscheidung - BVerfGE - 17, S. 306 ff., BVerf-
GE 30, 250 ff.).

Danach stellen gesetzliche Regelungen, die zur Erreichung des angegebenen
Zwecks objektiv ungeeignet sind, einen unzumutbaren Eingriff in die Freiheit der
Grundrechtstrager dar, (BVerfGE 17, S. 306, 317).

Das rechtsstaatliche Verbot objektiv ungeeigneter legislativer Mal3hahmen gilt
auch im Verhaltnis zur Exekutive.

Die gebotene Beachtung des Rechtsstaatsprinzips durch den Gesetzgeber auch
gegenuber der Verwaltung ergibt sich aus der Natur dieses das Grundgesetz
Uberlagernden Prinzips, das die Staatsgewalt an das Recht bindet und damit auf
die Gewahrleistung und den Schutz gerechter Zustande gerichtet ist.

Eine nicht erfullbare Handlungsverpflichtung begrindende Anordnung kann -
auch gegenuber der Exekutive - schlechterdings keine als rechtmaf3ig zu qualifi-
zierende Mal3nahme darstellen.

Dariiber hinaus statuiert Art. 20 Abs. 3 GG die Bindung der vollziehenden Gewalt
an Gesetz und Recht. Gesetzlich begrindete Anordnungen, die tatsachlich oder
rechtlich nicht umsetzbar sind, héatten daher die unmittelbare Folge, dass die
Exekutive ihrer verfassungsmaRigen Gesetzesbindung insoweit nicht entspre-
chen kann. Derartige Regelungen sind daher wegen Verstol3es gegen das
Rechtsstaatsprinzip verfassungswidrig. Dabei fuhrt beim vorliegenden GE vor al-
lem die Art der Formulierung der Vorgaben zur materiellen Rechtswidrigkeit,
denn es handelt sich nicht um Soll-Vorschriften oder Bemiuhens-Anforderungen,
sondern um zwingend umzusetzende Vorgaben fur laufende und kinftige Ver-
kehrsvertrage Uber die Erbringung von S-Bahn-Leistungen.

Die Rechtswidrigkeit des GE ergibt sich dabei zum einen aus Aspekten, die fir
alle Forderungen des Gesetzentwurfes gelten (im Folgenden unter 1.1 darge-
stellt), sowie aus spezifischen Umsetzungshindernissen der einzelnen Regelun-
gen, die unter 11.2. erlautert werden.

1.1



Der GE zielt auf die gesetzliche Vorgabe von Vertragsinhalten im Schienen-
personennahverkehr, die aufgrund der begrenzten Kompetenz des Landesge-
setzgebers allein das Land Berlin verpflichten kénnen. Umsetzbar sind die
Vorgaben vom Land Berlin jedoch nur, wenn sie auch vom Land Brandenburg
erfullt werden, fur das Berliner Landesgesetze nicht bindend sind und das
auch nicht in anderer Form vom Land Berlin verpflichtet werden kann, den GE
zwingend anzuwenden. Insofern verpflichtet der GE das Land Berlin zu einem
Handeln, das es aufgrund der Mitwirkungsnotwendigkeit des Landes Bran-
denburg nicht sicher umsetzen kann. Dieses Umsetzungshindernis betrifft da-
bei sowohl den laufenden S-Bahn-Vertrag, als auch kinftige Vertrage. Diesem
Einwand lasst sich auch nicht dadurch begegnen, dass das Land Berlin in
Umsetzung des GE ggf. nur diejenigen Leistungen bestellt, die im Berliner
Stadtgebiet zu erbringen sind.

Das Land Berlin hat den laufenden S-Bahn-Vertrag gemeinsam mit dem Land
Brandenburg abgeschlossen und wird auch alle kiinftigen Vertrdge gemein-
sam mit dem Land Brandenburg als weiterem Auftraggeber abschliel3en. Die-
ses Zusammenwirken ergibt sich zwingend aus der Natur des Berliner S-
Bahn-Netzes, dessen Linien Uber die Landesgrenze hinausreichen. Insofern
werden auch die Leistungen von den Landern Berlin und Brandenburg ge-
meinsam finanziert. Auch die Tragerin des Volksbegehrens setzt offensichtlich
voraus, dass der landerUbergreifende Netzzuschnitt erhalten werden muss, da
die Regelungen in 88 1, 2 (mit Ausnahme von § 2 Ziffer 2, der nur fur den Ta-
rifbereich Berlin AB gelten soll) und 3 fir das gesamte landeribergreifende
Netz erflllt werden mussen. Insofern musste der GE — vergleichbar der aktu-
ellen Regelung in § 1 Abs. 5 Berliner Vergabegesetz — um eine Offnungsklau-
sel fur landeribergreifende Vergaben erganzt werden.

Ein weiteres Defizit des GE, das sich auf alle Forderungen des 8§ 2 Satz 1
auswirkt, ist, dass diese Vorgaben gem. 8§ 2 Satz 2 GE innerhalb von einem
bzw. zwei Jahren nach Inkrafttreten des Gesetzes in den bestehenden Ver-
kehrsvertrag ,einzuarbeiten und umzusetzen sind“. Dieses zwingend gefasste
Gebot scheitert zum einen bereits — wie oben dargestellt - daran, dass es nur
das Land Berlin bindet, nicht aber das Land Brandenburg als weiteren Ver-
tragspartner des bestehenden Verkehrsvertrages. Darlber hinaus hangt seine
Umsetzung aber auch von der Bereitschaft der Auftragnehmerin des laufen-
den Verkehrsvertrages, der S-Bahn Berlin GmbH ab, diese Vorgaben zu ak-
zeptieren. Sie ist als privatrechtliches Unternehmen nicht verpflichtet, wahrend
der Vertragslaufzeit Uber entsprechende Nachforderungen des Landes Berlin
uberhaupt zu verhandeln. Es kann auch nicht vorausgesetzt werden, dass die
S-Bahn Berlin GmbH allen Forderungen zustimmen wirde, sofern nur das
Land Berlin seine Ausgleichszahlungen entsprechend erhoht, insbesondere
dann, wenn sich die in 8 2 Satz 1 des GE genannten Pflichten, die Leistungen
der Bahn-Infrastrukturunternehmen betreffen, von der S-Bahn Berlin GmbH
nicht durchsetzen lassen.

Gleiches gilt fiir die zwingende Forderung, die in 88 1,2 und 3 GE genannten
Pflichten bei ,neuen Verkehrsvertragen* durchzusetzen. Auch hier héngt die
Durchsetzbarkeit davon ab, ob ein Eisenbahnunternehmen (EVU) als Ver-
tragspartner des Landes Berlin bereit ist, diese Forderungen zu erfillen, denn
das Gesetz bindet nur das Land Berlin, nicht aber dessen Auftragnehmer.
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Sollte sich kein Unternehmen finden, dass die Gesamtheit Vorgaben des GE
akzeptiert, besttinde theoretisch nur die Alternative, dass das Land Berlin die
gesamten S-Bahn Leistungen nach Auslaufen des bestehenden Vertrages
kinftig durch ein eigenes Unternehmen erbringen lasst. Ein Landesunterneh-
men konnte verpflichtet werden, alle Anforderungen des GE zu akzeptieren.
Diese theoretische Moglichkeit scheitert aber an den tatsachlichen Umset-
zungsmoglichkeiten, denn eine Kommunalisierung des S-Bahn-Betriebs wirde
im Hinblick auf die Fahrzeugverflugbarkeit voraussetzen, dass die S-Bahn Ber-
lin GmbH bereit ist, zumindest ihre Fahrzeuge der Baureihe 481, die auch
nach 2018 einsetzbar sind, an das Land Berlin zu verkaufen. Die DB AG hat
jedoch erst im Januar dieses Jahres einen Verkauf abgelehnt.

Die Grundung eines landeseigenen Unternehmens mit der erforderlichen
Fahrzeugkapazitat, um ab 2018 den Betrieb des Gesamtnetzes unter Erflillung
der im GE genannten Anforderung zu Gbernehmen, scheidet damit aus. Inso-
fern steht die Umsetzung der Vorgaben des GE in ,neuen Verkehrsvertrdgen*
immer unter dem Vorbehalt, dass sich die geforderte Leistung so am Markt
beschaffen lasst. Dieser Einschrankung hatte der GE durch eine entsprechen-
de Formulierung Rechnung tragen mussen.

11.2.

Zu den Regelungen des GE im Einzelnen:

1) 8§ 2 Satz 1 Nr. 1 und 2 GE fordern, dass in jedem neuen Verkehrsvertrag fur
den S-Bahnverkehr sicherzustellen ist, dass

»L. wahrend der Betriebszeit auf jedem S-Bahnhof Aufsichtspersonal anwe-
send ist,"

Erganzend wird in § 2 Satz 2 GE folgende Fristenregelung aufgestellt:

.Die Anforderungen aus Satz 1 Nr. 1, .... sind innerhalb eines Jahres, .... nach
Inkrafttreten des Gesetzes in den bestehenden Verkehrsvertrag einzuarbeiten
und umzusetzen.”

Die geltenden eisenbahnrechtlichen Regelungen fur Serviceleistungen auf
Bahnhofen lassen es nicht zu, dass das Land Berlin durch den Abschluss ei-
nes kunftigen Verkehrsvertrages sicherstellen kann, die im GE geforderten
Vorgaben zum Personaleinsatz in vollem Umfang umzusetzen. Betreiberin der
Bahnhofe ist die DB Station und Service AG (DB SuS). Zugangsberechtigte
(das sind EVU oder Aufgabentrager) missen mit der DB SuS fur die Nutzung
von Bahnhofen entsprechende Benutzungsvertrage abschlieRen. Deren Inhal-
te bestimmen gesetzliche Regelungen (z. B. Allgemeines Eisenbahngesetz -
AEG-, Eisenbahninfrastruktur-Benutzungsverordnung - EIBV -) sowie fur den
vorliegenden Sachverhalt die Infrastrukturnutzungsbedingungen fir Bahnhofe
(INBP) der DB SusS.

Sollen die EVU kunftig auf Basis des Verkehrsvertrages verpflichtet werden,
die in 8 2 Satz 1 Nr. 1 und 2 GE genannten Serviceleistungen zu erbringen,
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mussten die EVU die rechtliche Mdéglichkeit haben, diese in ihren Benutzungs-
vertrage mit der DB SuS gegen entsprechendes Entgelt verbindlich in An-
spruch nehmen zu kénnen. Ein derartiger gesicherter Anspruch auf Zusatzleis-
tungen besteht jedoch nicht.

Nach den derzeit geltenden INBP behalt sich die DB SuS das ausschliel3liche
Recht vor, in Personenbahnhofen personenbediente Serviceleistungen ge-
genuber Reisenden zu erbringen (Nr. 4.5 INBP- Besonderer Teil (INBP-BT)).
Soweit solche Leistungen angeboten werden, beinhalten sie gemafld Anlage 1
Teil 11l Nr. 3 INBP-BT

Hilfestellung (Beratung, Lenkung) fur Reisende,
Fahrplanbezogene Auskunfte,

Stadt- und ortsbezogene Auskiinfte,

Hilfestellung in besonderen Situationen,

Hilfestellung bei Fundsachen,

Behindertenhilfe einschl. Einstiegshilfe(Hublifte) soweit vorhanden,

Mithilfe bei der Entgegennahme und Vermittlung von Auftragen an die
Bahnhofsmission

No gk owdrE

Die personenbedienten Serviceleistungen werden in den INBP als freiwillige
Leistungen definiert. Das heil3t, der Zugangsberechtigte hat nach den Ver-
tragsbedingungen keinen Anspruch darauf, dass die 0. g. Leistungen von der
DB SuS an bestimmten Bahnhofen Gberhaupt, in vollem Umfang, fir die im
GE geforderte gesamte Betriebszeit oder fur die Dauer seiner Nutzung ange-
boten werden. So kann die DB SusS ihr Leistungsportfolio jahrlich neu bestim-
men. Zwar ist die Freiwilligkeit der von der DB SuS angebotenen Leistungen
preisrechtlich umstritten und bereits Gegenstand mehrer Rechtstreitigkeiten.
Da es zu dieser Streitfrage aber noch keine gefestigte Rechtsprechung gibt
und somit die Durchsetzungsmadglichkeiten des EVU ungewiss sind, ware fur
die in 8 2 Satz 1 Nr. 1 GE genannte Vorgabe nur eine Sollvorschrift angemes-
sen.

In Stationen, in denen DB SuS keine personenbedienten Serviceleistungen
erbringt, bietet sie allen Zugangsberechtigten gegen Entgelt auf Nachfrage in-
dividuelle personenbediente Serviceleistungen (namentlich: Ausstellung von
Verspatungsbescheinigungen, Ein- und Ausstiegshilfe fur mobilitatseinge-
schrankte Reisende, sonstige Hilfestellung fur Reisende) an (Nr. 4.5 INBP-
BT). Ob damit ggf. der gesamte oben unter Nr. 1-7 aufgefuihrte Katalog abge-
deckt ware, ist unklar. Soweit der Zugangsberechtigte von dieser Option kei-
nen Gebrauch machen mochte, kann er diese Serviceleistungen auch selbst,
also durch eigenes Personal, erbringen. Hierzu muss er einen entsprechen-
den Gestattungsvertrag mit DB SuS abschlielen. Die vom  Zu-
gangsberechtigten eingesetzten Personale unterliegen dann allerdings den
betrieblichen Weisungen der DB SuS und miussen in Nr. 4.5 INBP-BT definier-
te Qualitatskriterien erfullen. Personaleinsatze der Zugangsberechtigten sind
der DB SusS rechtzeitig vorher anzuzeigen.

Welche Serviceleistungen genau die Zugangsberechtigten aufgrund eines
entsprechenden Gestattungsvertrages erbringen durfen, ist ebenfalls unklar,



da auch hier eine wettbewerbsrechtliche Klarung eventueller Streitfragen noch
aussteht. Das EVU hat entsprechend dem gesetzlichen Diskriminierungsver-
bot derzeit lediglich den Anspruch, nicht schlechter behandelt zu werden, als
andere EVU, die bereits Zusatzleistungen erbringen durfen.

Die Frage der Personalbesetzung von Stationen kann jedoch nur insoweit Re-
gelungsgegenstand von Verkehrsvertrdgen sein, als das EVU diese Leistun-
gen gesichert entweder bei DB SuS bestellen oder selbst durch eigenes Per-
sonal erbringen lassen kann. Vorausgesetzt, dass die aktuellen INBP in dieser
Form langerfristig gelten, folgt aus der Entscheidungsprérogative der DB SusS,
an welchen Stationen sie eigenes Personal einsetzen mochte, dass ein zu-
kunftig beauftragtes Verkehrsunternehmen insbesondere die vom GE gefor-
derte Besetzungszeit aller Stationen derzeit nicht sicher gewdahrleisten kann.
An die Stelle von DB SuS mussten folglich die EVU mit eigenen Leistungen
treten, was ebenfalls mit den o.g. Risiken hinsichtlich der rechtlichen Durch-
setzbarkeit behaftet ist.

2) 8 2 Satz 1 Nr. 3 GE fordert, dass in jedem neuen Verkehrsvertrag fur den S-
Bahnverkehr sicherzustellen ist, dass

,die Zahl der in Einsatz befindlichen Wagen und Sitzplatzkapazitaten mindes-
tens wieder auf das Niveau des Jahres 2005 - von vor Ausbruch der S-Bahn-
Krise - angehoben wird, dabei muss die Zahl der im Einsatz befindlichen Vier-
telzige zu den im Fahrplan ausgewiesenen Fahrplankilometern im gleichen
Verhaltnis stehen wie 2005."

Auch fur diese Regelung fordert § 2 Satz 2 GE, dass sie ,innerhalb von zwei
Jahren, .... nach Inkrafttreten des Gesetzes in den bestehenden Verkehrsver-
trag einzuarbeiten und umzusetzen* ist.

Fur neu abzuschlieRende Verkehrsvertrage ist eine Umsetzung dieser Forde-
rung grundsatzlich moglich, wenn auch nicht sachgerecht (s.u. C 2).

Fur den bestehenden Verkehrsvertrag gelten jedoch zum einen die 0.g. recht-
lichen Beschrankungen aufgrund der Vertragsautonomie der S-Bahn Berlin
GmbH als Auftragnehmerin eines laufenden Verkehrsvertrages. Daruber hin-
aus kann diese Forderung auch aus tatsachlichen Grinden nicht vor Ende des
laufenden Verkehrsvertrages erfullt werden, da ihre Umsetzung die Beschaf-
fung neuer Fahrzeuge erfordern wirde, die nicht vor Ende der Laufzeit des
Altvertrages zur Verfugung stehen werden. Im Einzelnen:

Im Jahresdurchschnitt 2005 standen insgesamt 671 Viertelziige (1.342 Wa-
gen) betriebsbereit zur Verfigung, im Jahr 2012 werden - nach vollstandiger
Wiederinbetriebnahme der reaktivierten Fahrzeuge der Baureihe 485 - ledig-
lich 650 Viertelztige (1.300 Wagen) betriebsbereit sein. Die Verkehrsleistung
hat sich zudem in 2012 gegentber dem Jahr 2005 deutlich erhdht, u. a. durch
die Inbetriebnahme der Anbindung des Flughafens Berlin Brandenburg. Dar-
aus resultiert, dass es bei Zugrundelegung des im GE geforderten Kapazi-
tatsmal3stabes einen Mehrbedarf an Fahrzeugen gibt, der den Bestand an vor-
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handenen Fahrzeugen Ubersteigt. Die entstehende Licke kénnte nur durch
die Bereitstellung von Neufahrzeugen geschlossen werden. Neufahrzeuge
missen jedoch erst ausgeschrieben und beauftragt, konstruiert, zugelassen,
erprobt und produziert werden. Dies ist bezuglich des bestehenden Verkehrs-
vertrages nicht innerhalb der vorgesehenen Frist realisierbar, da derzeit je
nach Umfang der Beschaffung mindestens 6 Jahre von der Planung bis zur
Fertigstellung der Sonderanfertigungen bendtigt werden. Somit ist hier bereits
aus tatsachlichen Grinden die gesetzliche Verpflichtung auf etwas Unmagli-
ches gerichtet.

3) 8 2 Satz 1 Nr. 4 GE fordert, in jedem neuen Verkehrsvertrag fir den S-
Bahnverkehr sicherzustellen, dass

.die Anzahl der betriebsfahigen und im Einsatz befindlichen Wagen und Sitz-
platzkapazitaten taglich um 7.00 Uhr auf der Internet-Seite des Betreibers ne-
ben der Soll-Zahl einschlie3lich einer zwanzigprozentigen Reserve veroffent-
licht wird. Dabei gilt auch fir diese Kapazitatsvorgabe gem. § 2 Satz 2 GE
dass sie innerhalb von zwei Jahren, .... nach Inkrafttreten des Gesetzes in den
bestehenden Verkehrsvertrag einzuarbeiten und umzusetzen ist.”

Die Veroffentlichung der im Einsatz befindlichen Wagen und Sitzplatzkapazita-
ten ist prinzipiell moglich, wobei die Erzeugung einer 7.00 Uhr-Statusmeldung
einer gewissen Bearbeitungszeit bedarf.

Die mit dieser Vertragsregelung ebenfalls geforderte Vorhaltung einer
20%igen Fahrzeugreserve ist fur neu abzuschlieRende Verkehrsvertrage
rechtlich mdglich, die feste Vorgabe einer Reserve und die genannte Hohe ist
jedoch nicht sachgerecht (s.u. zu C).

Fur den bestehenden Verkehrsvertrag kann jedoch in der vorgesehenen Frist
die geforderte Anzahl an Reservefahrzeugen bereits aus technischen Griinden
nicht bereitgestellt werden (s.o., mangelnde Fahrzeugverfuigbarkeit) und daher
auch nicht entsprechend veroffentlicht werden. Es kann somit nicht erwartet
werden, dass sich die S-Bahn Berlin GmbH im Rahmen von Nachverhandlun-
gen auf die Umsetzung entsprechender, in der restlichen Vertragslaufzeit nicht
erfillbarer Anforderungen einlassen wiurde.

4) § 2 Satz 1 Nr. 6 GE fordert, dass in jedem neuen Verkehrsvertrag fur den S-
Bahnverkehr sicherzustellen ist, dass

»Zur Gewabhrleistung der Zielsetzung der Barrierefreiheit bei Ausfallen von Auf-
zugen und Fahrtreppen, die Uber einem vom Land Berlin zu definierenden
Durchschnitt liegen, eine Vertragsstrafe seitens des Betreibers an das Land
Berlin als Maluszahlung zu leisten ist, soweit diese Einrichtungen sich in S-
Bahnhofen innerhalb des Landes Berlin befinden. Die Definition des oben er-
wéahnten Durchschnitts hat in Zusammenarbeit mit den Fahrgast- und den Be-
hindertenverbénden zu erfolgen.” Fir diese Vertragsstrafenregelung gilt er-
neut die in § 2 Satz 2 GE formulierte Vorgabe, dass sie in laufende Vertrage
innerhalb eines Jahres einzuarbeiten und umzusetzen ist.



Auch diese Regelung lasst sich derzeit in kinftigen wie laufenden Verkehrs-
vertrdgen nicht in der vom GE geforderten Unbedingtheit umsetzen. Die gel-
tenden eisenbahnrechtlichen Normen fir Serviceleistungen auf Bahnhéfen
lassen noch nicht zu, dass das Land Berlin die im GE genannten Vorgaben
zum stérungsfreien Betrieb von Fahrtreppen und Aufziigen durch verkehrsver-
tragliche Regelungen erflllen kann.

Fur die Einrichtung und Wartung von Aufzigen und Rolltreppen auf Bahnho-
fen ist grundsatzlich der Infrastrukturbetreiber (hier also die DB SuS) verant-
wortlich, nicht der Zugangsberechtigte (in der Praxis das EVU). Aufziige und
Rolltreppen werden dem EVU im Rahmen des jeweils abgeschlossenen Infra-
strukturnutzungsvertrages zur Verfugung gestellt. Daraus folgt auch hier, dass
die im GE enthaltene Forderung nach Verflugbarkeitsquoten nur dann Rege-
lungsgegenstand des zwischen den Land Berlin und dem jeweiligen EVU ge-
schlossenen Verkehrsvertrages sein kann, wenn das EVU diese Verpflichtung
in seinem Stationsbenutzungsvertrag mit der DB SuS ,weiterreichen® kann.
Diese Moglichkeit besteht nach geltender Rechtslage nicht.

Nach Anlage 1 Teil Il Nr. 1 INBP-BT in derzeit geltender Fassung sind Fahr-
treppen und Aufzige Leistungen der DB SuS an ausgewahlten Stationen, auf
deren Vorhandensein das EVU keinen Anspruch hat. Uber die Qualitat und
Zuverlassigkeit vorhandener Anlagen trifft die INBP-BT gar keine Aussagen.

Zwar fordert 8§ 21 (1) EIBV : ,Eisenbahninfrastrukturunternehmen haben ihre
Entgelte so zu gestalten, dass sie durch leistungsabhangige Bestandteile den
Eisenbahnverkehrsunternehmen und den Eisenbahninfrastrukturunterneh-
men, die Serviceeinrichtungen betreiben, Anreize zur Verringerung von Sto-
rungen und zur Erhéhung der Leistungsfahigkeit der Serviceeinrichtungen bie-
ten.” Diese Vorgaben schlagen sich aber derzeit noch nicht in entsprechenden
Qualitatsvorgaben und daran gekoppelten Minderungsrechten der EVU ge-
genuber der DB SuS nieder. Zwar sind sowohl seitens der Nutzer als auch
seitens der BNetzA (Bundesnetzagentur) diverse Verfahren anhangig, die eine
Minderung fur unzureichende Leistungen einfordern. Eine rechtssichere Basis
fur die Geltendmachung entsprechender Regressanspriiche besteht aber der-
zeit noch nicht.

Insofern durfte es bei geltender Rechtslage nicht mdglich sein, ein EVU im
Rahmen eines neuen Verkehrsvertrages darauf zu verpflichten, die Zuverlas-
sigkeit von Aufziigen und Fahrtreppen der DB SuS zu garantieren. Da der GE
aber verlangt, dass das EVU fir die Funktionsfahigkeit eines Systems einste-
hen muss, auf das es selbst nur eingeschrankten Einfluss hat, schafft diese
Vorgabe auch vergaberechtliche Risiken. Wie bereits unter 1l 1. ausgefihrt,
gibt es aus tatsachlichen Grinden keine Mdglichkeit, dass das Land Berlin
nach Auslaufen des bestehenden Vertrages die S-Bahn-Leistungen durch ein
landeseigenes Unternehmen erbringen kann. Folglich muss nach geltender
Rechtslage eine wettbewerbliche Vergabe durchgefuhrt werden. In diesem
Verfahren kénnten die Bieter die Vorgabe aus 8 2 Satz 1 Nr. 6 erfolgreich ri-
gen, da sie mit der vom GE geforderten Vertragsstrafenregelung ggf. ein un-
kalkulierbares Risiko Gbernehmen mussten, denn sie kénnen die zum Malus
fuhrenden Umsténde nicht beherrschen.
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Auch aus dem Recht der Allgemeinen Geschaftsbedingungen (AGB) i.S.d.
88 305 ff des Birgerlichen Gesetzbuchs (BGB) ergeben sich rechtliche Um-
setzungsrisiken. Aus dem AGB-Recht folgt, dass eine Malus-Regelung, die
den Ausfall von Fahrtreppen und Aufziigen sanktioniert, jedenfalls dann ein
erhebliches Unwirksamkeitsrisiko in sich tragt, wenn das EVU den Ausfall
nicht zu vertreten hat und das EVU aufgrund der eisenbahnrechtlich vorgege-
benen Vertragsgestaltung mit der DB SUS den Infrastrukturbetreiber selbst
nicht in Regress nehmen kann.

Fur den aktuellen Verkehrsvertrag ist festzustellen, dass die S-Bahn Berlin
GmbH derzeit noch aufgrund eines — historisch bedingten -
Geschéftsbesorgungsvertrages mit DB SuS an den ,reinen“ S-Bahnhofen fur
die Wartung von Aufziigen und Fahrtreppen selbst verantwortlich ist. Aller-
dings kann das Land Berlin die S-Bahn Berlin GmbH nicht einseitig dazu ver-
pflichten, fur den laufenden Verkehrsvertrag nachtraglich Regelungen Uber
Vertragsstrafen fur die Zuverlassigkeit von Aufzigen und Fahrtreppen zu ak-
zeptieren. Aufziige und Fahrtreppen an sogenannten ,Mischbahnhdfen®, die
auch von anderen Eisenbahnen genutzt werden, wartet nicht die S-Bahn Ber-
lin GmbH, sondern die DB SuS. Insofern gelten in dieser Konstellation die be-
reits oben erlauterten Einschrankungen fir entsprechende Malusregelungen in
Verkehrsvertragen.

Im Ergebnis ist somit festzuhalten, dass die Vorgaben der 8 2 Nr. 1 bis 4 und 6
GE auch ungeachtet der bereits in Il 1. genannten tatbestandsuibergreifenden
Griunde auf ein unerfillbares Verwaltungshandeln gerichtet sind und damit ge-
gen Artikel 20 Absatz 3 des Grundgesetzes verstol3en.

Da das Volksbegehren nicht den Anforderungen von 8 12 Abs. 2 Abstim-
mungsgesetz entspricht, hat die Senatsverwaltung fir Inneres und Sport den
Antrag auf Einleitung eines Volksbegehrens gemal § 17 Abs. 6 Satz 1 Ab-
stimmungsgesetz dem Verfassungsgerichtshof zur Entscheidung vorzulegen.
Die Senatsverwaltung fur Inneres und Sport beabsichtigt, dem Verfassungsge-
richtshof den Antrag vollstandig vorzulegen, da die mit dem Volksbegehren im
Wesentlichen angestrebten Regelungen zu den kinftigen Anforderungen an
Verkehrsvertrage beziglich der S-Bahn Berlin sowie deren Verdéffentlichung
ganz uberwiegend gegen hoherrangiges Recht verstof3en und den dartber
hinaus gehenden im Gesetzentwurf vorgesehenen Regelungen keine eigen-
standige Bedeutung zukommt.

C. Stellungnahme zu der begehrten Beschlussfassung

1. Allgemeines

Im Ubrigen wird zu der begehrten Beschlussfassung wie folgt Stellung genom-
men:

Der Senat von Berlin lehnt den Antrag auf Einleitung eines Volksbegehrens tber
die Verbesserung des S-Bahn-Verkehrs aus den folgenden Griinden ab:

Der mit dem beantragten Volksbegehren initiierte Gesetzesentwurf verpflichtet die
zustandigen Stellen des Landes Berlin in 8§ 2 zu einem aul3erhalb der eigenen
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Handlungsmacht stehenden Verwaltungshandeln. Auf die o.g. Ausfihrungen
wird insoweit verwiesen.

Im Ubrigen vertritt der Senat von Berlin die Rechtsauffassung, dass der gesamte
Gesetzesentwurf sowohl deshalb, als auch wegen VerstoRes gegen das Grund-
recht auf informationelle Selbstbestimmung mit hGherrangigem Recht unvereinbar
ist. Der Senat von Berlin vertritt die Auffassung, dass das Volksbegehren darauf
gerichtet ist, ein materiell rechtswidriges Gesetz in Kraft treten zu lassen.

2. Fachliches
Daruber hinaus sprechen folgende fachlichen Erwagungen gegen den GE:

Das Anliegen der Tragerin, wieder einen leistungsfahigen S-Bahn-Betrieb zu ge-
wahrleisten und durch entsprechende Regelungen in kiinftigen Vertradgen eine
Wiederholung der aktuell festzustellen Leistungseinbriiche zu verhindern, wird ge-
teilt. Der von der Tragerin vorgelegte GE ist jedoch nicht geeignet, diese Ziele zu
erreichen und daher auch aus fachlichen Griinden abzulehnen.

Der Gesetzentwurf ist unausgewogen. Es setzt einzelne Aspekte, die bei der Si-
cherstellung der Daseinsvorsorge mit S-Bahn Leistungen relevant sind, absolut.
Andere Qualitatsaspekte, die fur die Fahrgaste mindestens genauso bedeutend
sind, werden gar nicht erwahnt. Es entsteht dadurch eine Prioritatensetzung, die
nicht sachgerecht ist. Hochste Prioritat flir den Aufgabentrdger mussten kiinftig
die im Gesetz genannten, zwingend zu erfillenden Qualitatsmerkmale haben,
wahrend der ,Rest” der insbesondere im Nahverkehrsplan definierten Angebots-
standards dann zur Verhandlungsmasse wird. Das betrifft u.a. so wichtige Stan-
dards wie Takte, Bedienzeiten, Punktlichkeitsanforderungen, Kundeninformatio-
nen, Sicherheitstechnik oder Sauberkeit. Angesichts der Tatsache, dass die Mit-
tel, die zur Finanzierung des SPNV zur Verfiigung stehen, begrenzt sind, bedeu-
tet dies, dass die im Gesetz genannten Qualitatsvorgaben ggf. einseitig zu Lasten
anderer Qualitatsmerkmale bestellt und finanziert werden muissen.

Soweit der GE in § 3 die Einhaltung von Sozialstandards fordert, hat der Senat
diese Forderung langst mit der Anderung des Berliner Vergabegesetztes im Jahr
2010 erfillt (8 1 Berliner Ausschreibungs- und Vergabegesetz), so dass die hier
angestrebte Regelung Uberflissig ist. Durch die Doppelung wird lediglich fur den
Rechtsanwender verunklart, in welchem Verhéltnis die beiden Spezialregelungen
dann kinftig zueinander stehen sollten.

Insgesamt erweist sich der GE mit der Zielsetzung der Beendigung des Chaos bei
der Berliner S-Bahn als irrefihrend. Die hier vorgeschlagenen Regelungen sind
nicht in der Lage, die aktuellen Leistungs- und Qualitatsdefizite bei der S-Bahn
Berlin GmbH zu beheben und das ,S-Bahn Chaos zu beenden*. Auch fur die in
der Begrindung des GE genannten Zielsetzungen, eine ,Privatisierung und Zer-
schlagung® der S-Bahn zu verhindern, bietet der GE keinerlei Instrumente. Die S-
Bahn Berlin GmbH ist bereits heute ein Privatunternehmen, das mit Gewinnerzie-
lungsabsicht betrieben wird und dabei sogar hohere Renditeziele anstrebt, als bei
anderen Unternehmen der Branche ublich. Daher ist die kritisierte Privatisierung
langst im Zuge der Bahnreform erfolgt. Insofern kann der GE diese auch nicht
verhindern. Schlissig ware angesichts der Zielsetzung der Tragerin eigentlich nur
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eine Vorgabe, die bereits erfolgte Privatisierung durch Enteignung und Kommuna-
lisierung aufzuheben. Derartiges ist im GE aber nicht vorgesehen.

Einer ,Zerschlagung® im Sinne einer sicheren Verhinderung unterschiedlicher
Betreiber auf dem Gesamtnetz ab dem Jahr 2018 héatte der Senat nur begegnen
konnen, wenn die DB AG bereit gewesen ware die S-Bahn Berlin GmbH an das
Land Berlin zu verkaufen. Das hat die DB AG jedoch abgelehnt. Der hier vorge-
schlagene GE wurde fur jeden kunftigen Verkehrsvertrag unabhangig von der
LosgrolRe oder dem Betreiber gelten, daher ist er fur die Frage einer ,Privatisie-
rung“ oder ,Zerschlagung” irrelevant. Insofern passen Begrindung und offentliche
Darstellung des Anliegens der Tragerin nicht zum tatséachlichen Inhalt des vorge-
legten GE.

Neben den o.g. fachlichen Kritikpunkten, die den Gesetzesentwurf als Ganzes
betreffen, sind auch viele der in 8 2 Satz 1 des GE im Einzelnen erhobenen For-
derungen als nicht sachgerecht abzulehnen:

Zu 8 2 Nr. 1 und 2 (Personal auf Stationen und im Vertrieb):

Der GE fordert die Besetzung aller Stationen mit Servicepersonal wahrend der
Betriebszeit, ohne Ruicksicht auf die (auch tagesgangabhangigen) jeweiligen Ein-
und Aussteigerzahlen. Vor dem Hintergrund einer Kosten-/Nutzenbetrachtung ist
nicht erkennbar, weshalb die geforderte Personalbesetzung auch fur nur schwach
frequentierte Stationen (Bsp.: Betriebsbahnhof Schioneweide) gerechtfertigt sein
sollte.

Ebenso wenig ist die Vorgabe, an jedem Umsteigebahnhof zu S- und U-Bahn ei-
nen besetzten Fahrkartenschalter vorzuhalten, sachgerecht. Der Bedarf fur per-
sonalbesetzte Fahrkartenschalter ergibt sich nicht per se aus einer Umsteigesitu-
ation, sondern aus der Fahrgastnachfrage an den einzelnen Bahnhofen. In Um-
setzung der Vorgabe mussten einerseits Umsteigebahnhdfe mit relativ
geringem Fahrgastaufkommen neue Fahrkartenausgaben erhalten (z.B.
Nikolassee, Karl-Bonhoeffer-Nervenklinik und Priesterweg). Fur deutlich starker
benutzte Bahnhofe in Bezirkszentren (z.B. Képenick, Zehlendorf) gabe es hinge-
gen keine Vorgabe, einen Fahrkartenschalter vorzusehen. Es ware damit zu be-
furchten, dass sich die Verkehrsunternehmen dann von diesen Fahrkartenschal-
tern trennen.

Im Ergebnis entsprechen die pauschalen Vorgaben der Ziffern 1 und 2, die auch
kein Abweichen im begrindeten Einzelfall zulassen, in dieser Form nicht dem
Fahrgastinteresse. Zudem lassen die Forderungen keinen Spielraum, den Perso-
naleinsatz auf Bahnhofen so auszugestalten und anzupassen, wie es die jeweils
aktuellen, unter Ziffer 1l 2 bereits genannten Regelungen des Eisenbahninfra-
strukturrechts zulassen.

Zu 8 2 Nr. 3 GE (Anzahl Fahrzeugeinsatz und Sitzplatzkapazitat)

Der Senat hat bereits in dem im Jahr 2010 abgeschlossenen, nachverhandelten
Verkehrsvertrag mit der S-Bahn Berlin GmbH eine Erhdhung des Fahrzeugein-
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satzes festgeschrieben. Demnach ist derzeit in der morgendlichen Hauptver-
kehrszeit der Linieneinsatz von 562 Viertelzligen erforderlich, das sind 16 Viertel-
zuige mehr als vor dem eigentlichen Krisenbeginn mit deutlichem Einbruch bei der
Leistungserbringung ab Mitte 2009. Ab Eroffnung des Flughafens Berlin-
Brandenburg werden dann 575 Viertelziige einzusetzen sein. Damit tragt der Se-
nat dem berechtigten Wunsch, ein dem Bedarf angemessenes und qualitativ
hochwertiges Verkehrsangebot bei der S-Bahn zu sichern, bereits heute Rech-
nung, ohne dass es dazu eines Gesetzes bedurft hatte. Dass die tatséchlichen
Leistungen der S-Bahn Berlin GmbH noch nicht diesen Vorgaben entsprechen,
liegt nicht an unzureichenden vertraglichen Regelungen, sondern an Defiziten,
die sich der vertraglichen Regelung entziehen wie der tatsachlichen Verfugbarkeit
ausreichender S-Bahn-Fahrzeuge und ausreichenden Fahrpersonals.

Der Gesetzentwurf gibt fir Verkehrsvertrage eine Mindestsitzplatz- und
Wagenanzahl  vor und fixiert darlber hinaus ein konstantes Verhaltnis
zwischen im Einsatz befindlichen Wagen und Zugkilometern.
Damit wird indirekt auch ein Minimum fur die Zugkilometer-Anzahl, die die Lander
Berlin und Brandenburg bestellten missen, gesetzlich festgelegt. Der Gesetzent-
wurf nimmt dem Land also faktisch die Moglichkeit, Abbestellungen von Zugkilo-
metern unter den im Jahr 2005 bestellten Wert vorzunehmen. Das Land Berlin
geht derzeit nicht davon aus, dass in Zukunft die Abbestellung von S-
Bahnleistungen gerechtfertigt ist. Dennoch widerspricht es dem Grundprinzip, die
Daseinsvorsorge am tatsachlichen Bedarf auszurichten, dass ungeachtet aller
tatsachlichen Entwicklungen (z.B. Verlagerungen der Verkehrsnachfrage, Ent-
wicklungen im Radverkehr und bei der Elektromobilitat, stadtstrukturelle Entwick-
lungen) stets und durchgéngig ein bestimmter Leistungsumfang zwingend bestellt
werden muss. So sehen alle laufenden Schienenverkehrsvertrage schon allein
aufgrund der sehr langen Laufzeiten — z.B. bei kinftigen S-Bahn-Vertrdgen vom
Jahr 2018 bis 2033 — Abbestelloptionen vor.

Aber auch wenn man davon ausgeht, dass es in Zukunft nie einen Bedarf fur ein
geringeres Bestellvolumen geben wird, sind die Vorgaben des GE zur Bemes-
sung des Fahrzeugeinsatzes und der Sitzplatzkapazitat mit ihrer starren Orientie-
rung an dem Niveau des Jahres 2005 nicht sachgerecht und zu unflexibel, um im
Fahrgastinteresse entsprechende Qualitaten in Vertragen regeln zu kdnnen.

Mit diesem starren Qualitatsmal3stab verkennt die Tragerin des Volksbegehrens,
dass die Vorgaben zum Fahrzeugeinsatz und zur Sitzplatzkapazitat im Hinblick
auf die wesentlichen Einflussfaktoren mafigeschneidert zu den dann aktuell im
Verkehrsvertrag bestellten Leistungen passen mussen. Dies betrifft insbesondere
die Wechselwirkung zwischen den o.g. Kriterien und der Weiterentwicklung des
Linienangebotes (u.a. durch Netzerweiterungen, langjahrige BaumalRnahmen an
der Infrastruktur oder prognostizierten Veranderung der Fahrgaststrome), die An-
passung von Takten, Betriebszeiten und Kapazitdten an die Fahrgastnachfrage
(u.a. bestimmt durch die demografische Entwicklung, Wanderungsbewegungen
innerhalb Berlins und des berlinnahen Raumes, Verhaltenséanderungen, Entwick-
lung des Modal Split Gber alle Verkehrsarten und Verkehrssysteme) und — soweit
Neufahrzeuge zum Einsatz kommen - deren Konfiguration und Innenraumgestal-
tung. Ein starres Festschreiben von Kenngrof3en eines bereits viele Jahre zuriick-
liegenden Verkehrsangebotes kann daher dazu fuhren, dass die vorhandenen
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Mittel zur Finanzierung der Offentlichen Verkehrsangebote nicht dem aktuellen
Fahrgastinteresse entsprechen und dadurch falsch eingesetzt werden.

Zu 8 2 Nr. 4 GE (Fahrzeugreserve)

Das in 8 2 Nr. 4 GE beschriebene Veroffentlichungsgebot umfasst implizit auch
die Forderung nach einer zwanzigprozentigen Fahrzeugreserve. Aus dem GE
geht mangels entsprechender Begrindung aber nicht hervor, welche Anforderun-
gen die durch die Reservequote zu erfassenden Fahrzeuge erfullen missen. So-
fern mit dieser Reservequote die Fahrzeuge gemeint sind, die im Sinne der ,ope-
rativen Betriebsreserve® sofort einsetzbar sind, ware diese Forderung weit Uber-
zogen. Dass belegt der Abgleich zur aktuellen Praxis der Bereitstellung von 9
Viertelziigen als operative Betriebsreserve. Laut GE musste diese Quote dann
kinftig auf mehr als 100 Viertelziige fur die operative Betriebsreserve aufgestockt
werden. Daflr stehen weder die erforderlichen Fahrzeuge und Triebfahrzeugfiih-
rer noch Abstellanlagen im Netz zur Verfiigung. Die Beschaffung bzw. Herstellung
wurde das Verkehrsangebot der S-Bahn somit stark verteuern, ohne dass diesen
hohen Kosten ein angemessener Nutzen fur den Fahrgast gegeniber stiinde.

Der Begriff der ,zwanzigprozentigen Reserve" konnte aber auch so zu verstehen
sein, dass er neben der 0.g. operativen Betriebsreserve auch die Fahrzeuge um-
fasst, die tatsachlich vorhanden, aber — z.B. wegen turnusmafiger Wartungs-
oder Reinigungsarbeiten — nicht sofort im Betrieb einsetzbar waren. Bei diesem
weiteren Verstandnis von § 2 Nr. 4 GE fallt die Diskrepanz zwischen der geforder-
ten Reservequote und dem tatsachlichen Bedarf nicht ganz so hoch aus, lage
aber weiterhin deutlich Uber den (auch im kommunalen Bereich) branchentbli-
chen Reservequoten. Eine derart zu hoch bemessene Reservequote wére daher
eher ein Anreiz fUr ein nachlassiges Instandsetzungs- und Ersatzteilmanagement
des EVU als ein Vorteil fir die Fahrgéaste. Es ist daher keinesfalls sachgerecht,
diesen einen Prozentsatz als zwingende gesetzliche Vorgabe fir jeden kinftigen
S-Bahn-Vertrag zu definieren. Die Bildung einer ausreichenden Fahrzeugreserve
ist vielmehr integraler Bestandteil der Betriebskonzeption des jeweiligen EVU und
wird objektiv je nach (Teil)netzzuschnitt, vorzunehmender Umlaufplanung und
konkretem Instandhaltungskonzept (Anzahl und Ausstattung der Werkstétten,
Wartungspersonal und Ersatzteilmanagement) variieren.

Die Forderung der Tragerin des Volksbegehrens durfte darauf zurickzufihren
sein, dass die vom aktuellen Betreiber geplante Reservequote angesichts der
Wartungsmangel und technischen Probleme der Altfahrzeuge als zu knapp be-
messen erscheint. Daher ist es grundséatzlich richtig, in kiinftigen Verkehrsvertra-
gen Anreize und Ponalisierungsregelungen so zu gestalten, dass sich der Ver-
zicht auf eine angemessene Reservequote fur das EVU keinesfalls lohnt. Wegen
der o.g. Abhangigkeit der Angemessenheit der Quote vom jeweiligen Betriebs-
konzept und dem Netzzuschnitt kann jedoch eine 20%-Quote auch in Kenntnis
der aktuellen Probleme und bei aller gebotenen Vorsicht deutlich zu hoch ange-
setzt sein. Vorgaben zu UberméRigen Reservequoten wirden die Verkehrsleis-
tungen fir den Aufgabentrager unngtig verteuern. Insofern unterstutzt der Senat
das mit dem GE verfolgte Ziel einer tatsachlich ausreichenden Reservequote,
bewertet aber das hier vorgegebene Instrument der starren Quote als ungeeignet.

ZU82Nr. 6
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Angesichts der Bedeutung der Barrierefreiheit fur den Offentlichen Nahverkehr ist
die Zuverlassigkeit von Aufziigen und Fahrtreppen ein wichtiges Qualitatsmerk-
mal. Der Senat teilt auch die Einschatzung der Tragerin des Volksbegehrens, das
diese Qualitatsstandards Regelungsgegenstand von Verkehrsvertragen sein soll-
ten, sobald die gesicherte rechtliche Méglichkeit besteht, dass die EVU diesen
Qualitatsanspruch rechtlich gegenuber der DB SuS durchsetzen kénnen (s.o.
11.2).

Sollte diese Mdglichkeit kiinftig bestehen, ist es jedoch nicht sachgerecht, wenn
das EVU auf Zuverlassigkeitsquoten und damit verbundene Maluszahlungen ver-
pflichtet wird, die sich an der Abstimmung mit den Fahrgast- und Behindertenver-
banden orientieren. So nachvollziehbar dieser Mal3stab ist - rechtlich muss be-
achtet werden, dass Vertragsstrafen nur greifen, wenn das EVU diese an die DB
SuS ,weiterreichen* kann. Denn Vertragsstrafen sollen darauf hinwirken, dass
Storungen durch das EVU rechtzeitig beseitigt werden bzw. durch entsprechende
Vorsorge derartige Stérungen erst gar nicht auftreten. Dies ist aber eisenbahn-
rechtlich nicht moéglich, weil das EVU nicht unmittelbarer Betreiber der Aufziige
und Fahrtreppen ist, sondern diese bei rechtlich und organisatorisch getrennten
Eisenbahninfrastrukturunternehmen zu beziehen hat. Im Kern ist daher das EVU
auf vertragliche Regelungen angewiesen, die durch eine leistungsorientierte Ent-
geltfestlegung nach 8 21 Abs. 1 EIBV der DB SuS entsprechende Anreize zum
Nichtauftreten bzw. schnellen Beseitigen von Stérungen vermitteln. Eine unmittel-
bare Handlungsbefugnis hat das EVU aber nicht. Daher wiirden Zuverlassigkeits-
quoten und Vertragsstrafen, die aufgrund der Verba&ndeabstimmung Uber die
kinftigen Regressmdglichkeiten des EVU auf Basis der EIBV hinausgehen, le-
diglich das EVU einseitig belasten, ohne den Druck auf den eigentlichen ,Verur-
sacher”, die DB SuS, zu erhdhen.

3. Auswirkungen auf den Haushaltsplan und die Finanzplanung

Die nachfolgend genannten Kosteneckwerte stellen eine Kostenschatzung dar,
die der Verkehrsverbund Berlin Brandenburg (VBB GmbH) auf Basis der Ein-
schatzung im Rahmen aktueller, in wettbewerblichen Verfahren gewonnener Er-
kenntnisse vorgenommen hat. Durch die im GE unter 8 2 Nr. 1 bis 4 genannten
Forderungen kénnen sich hohere oder niedrigere Kosten ergeben. Die tatsachli-
che Kostenentwicklung wird maf3geblich von dem umsetzenden Verkehrs- bzw.
Infrastrukturunternehmen und den dann geltenden Tariflohnen beeinflusst. Zu-
dem hangen die Preise auch von der Verhandlungsposition des Landes ab. Eine
zwingende gesetzliche Verpflichtung, bestimmte Qualitatsvorgaben umzusetzen,
ohne sie mit anderen vom EVU angebotenen Qualitaten abwagen zu kdnnen,
kann sich dabei als preistreibender Faktor erweisen. Demnach konnen die mit der
Umsetzung des GE verbundenen Kosten nur grob im Sinne eines voraussichtli-
cher Mindest-Mehrkosten abgeschéatzt werden.

a) Gesamtkosten fur den Einsatz von Aufsichtspersonal an allen S-
Bahnstationen der Berliner S-Bahn gem. § 2 Nr. 1: 21,5 Mio. Euro/Jahr
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b)

f)

9)

Gesamtkosten fur die Ausstattung jedes Umsteigebahnhofes zur S-Bahn oder
U-Bahn im Tarifbereich AB mit einem personenbedienten Fahrkarten- und In-
formationsschalter gem. 8 2 Nr. 2: 3,4 Mio. Euro/Jahr

Gesamtkosten fur die Anhebung der Fahrzeuganzahl auf das Niveau von
2005 gem. 8 2 Nr. 3: 9,7 Mio. Euro/Jahr

Gesamtkosten fur die Anhebung der Fahrzeugreserve auf ein Niveau von 20%
im aktuellen Verkehrsvertrag gem. 8 2 Nr. 4 (bis einschl. 2017): 12,3 Mio. Eu-
ro/Jahr

e) Gesamtkosten fur die Anhebung der Fahrzeugreserve auf ein Niveau von
20% im neuen Verkehrsvertrag gem. 8 2 Nr. 4 (ab einschl. 2018): 5,5 Mio. Eu-
ro/Jahr

Die Anforderung gem. 8 2 Nr. 5 ist kostenneutral.

Eine Kostenschéatzung fur die Anforderung gem. 8 2 Nr. 6 ist nicht qualifiziert
moglich, da Eckwerte fur die bestimmenden Kostenelemente nicht vorliegen.

Resultierende Gesamtkosten im Jahr fir einen Vertrag auf Basis des aktuellen
Verkehrsvertrages (bis einschl. 2017): 46,9 Mio Euro/Jahr

Resultierende Gesamtkosten im Jahr fiir einen Vertrag auf Basis eines neuen
Verkehrsvertrages (ab einschl. 2018): 40,1 Mio Euro/Jahr

Es wird gemal § 17 Absatz 7 Abstimmungsgesetz darauf hingewiesen, dass das
Abgeordnetenhaus innerhalb einer Frist von vier Monaten entscheiden kann, den
begehrten Beschluss in seinem wesentlichen Bestand unverdndert anzunehmen.
Wenn das Abgeordnetenhaus das Begehren inhaltlich in seinem wesentlichen
Bestand annimmt, hat es seine Entscheidung der Tragerin des Volksbegehrens
und dem Senat mitzuteilen.
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Nimmt das Abgeordnetenhaus das Begehren inhaltlich in seinem wesentlichen
Bestand nicht innerhalb von vier Monaten seit der Mitteilung des Senats an das
Abgeordnetenhaus an, so kann die Tragerin des Volksbegehrens gemalR Artikel
62 Absatz 3 Satz 2 der Verfassung von Berlin i. V. m. § 18 Absatz 1 Abstim-
mungsgesetz innerhalb eines weiteren Monats schriftlich bei der fur Inneres zu-
standigen Senatsverwaltung die Durchfihrung des Volksbegehrens verlangen.
Die Tragerin kann die Durchfiihrung des Volksbegehrens vorzeitig verlangen,
wenn das Abgeordnetenhaus vor Ablauf der vier Monate das Begehren ausdrick-
lich ablehnt. Diese Regelungen gelten jedoch nicht, solange und soweit der Ver-
fassungsgerichtshof noch nicht Uber die Vorlage des Senats gem. § 17 Abs. 6
Abstimmungsgesetz entschieden hat.

Berlin,. den 7. Februar 2012

Der Senat von Berlin

Klaus Wowereit Michael Muller
Regierender Blurgermeister Senator fur Stadtentwicklung
und Umwelt
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ANLAGE

Antrag auf Einleitung eines Volksbegehrens tiber das
"Gesetz zur Beendigung des Chaos bei der Berliner S-Bahn"

Gesetz zur Beendigung des Chaos bei der Berliner S-Bahn

§1 Offenlegung der Vertrige

Alle Vertriige, Beschliisse und Nebenabreden, die im Zusammenhang mit dem Abschluss des
jeweils giiltigen Verkehrsvertrages swischen dem Land Berlin und der S-Bahn Berlin geschlossen
werden, sind innerhalb von zehn Werktagen nach Unterzeichnung vorbehaltlos auf den
Internetseiten des Landes Berlin offen zu legen. Bereits geschlossene Vertriige in diesem Bereich
sind ebenfalls innerhalb von zehn Werktagen nach Inkraftireten dieses Gesetzes auf gleiche Weise
zu verdffentlichen.

§2 Anforderungen an den Verkehrsvertrag

In jedem neuen Verkehrsvertrag fiir den S-Bahnverkehr ist sicherzustellen, dass

L.

2

wiihrend der Betriebszeit auf jedem S-Bahnhof Aﬁfsichtspersonal anwesend 1st,

innerhalb des Tarifbereichs AB an jedem Umsteigebahnhof zu anderen U- oder S-Bahn-
Linien ein mit Personal besetzter Fahrkartenschalter mindestens 10 Stunden téglich gedffnet
ist,

die Zahl der in Einsatz befindlichen Wagen und Sitzplatzkapazitdten mindestens wieder auf
das Niveau des Jahres 2005 - von vor Ausbruch der S.Bahn-Krise - angehoben wird, dabei
muss die Zahl der im Einsatz befindlichen Wagen zu den im Fahrplan ausgewiesenen
Fahrplankilometern im gleichen Verhiltnis stehen wie 2005,

die Anzah! der betriebsfihigen und im Einsatz befindlichen Wagen und Sitzplatzkapazitdten
taglich um 7.00 Uhr auf der Internet-Seite des Betreibers neben der Soll-Zahl einschlieflich
einer zwanzigprozentigen Reserve veroffentlicht wird,

die Zugbehangung fiir alle Linien im Detail und auch fiir die zusitzlichen Zuggruppen in der
Hauptverkehrszeit in der Wagenanzahl festgelegt ist,

zur Gewihrleistung der Zielsetzung der Barrierefreiheit bei Ausfallen von Aufziigen und
Fahrtreppen, die iiber einem vom Land Berlin zu definierenden Durchschnitt liegen, eine
Vertragsstrafe seitens des Betreibers an das Land Berlin als Maluszahlung zu leisten ist,
soweit diese Einrichtungen sich in S-Bahnhéfen innerhalb des Landes Berlin befinden. Die
Definition des oben erwihnten Durchschnitts hat in Zusammenarbeit mit den Fahrgast- und
den Behindertenverbinden zu erfolgen.

Die Anforderungen aus Satz 1 Nr. 1,2, 5 und 6 sind innerhalb eines Jahres, die Anforderungen aus
Satz 1, Nr. 3 und 4 innerhalb von zwei Jahren nach Inkrafttreten des Gesetzes in den bestehenden
Verkehrsvertrag einzuarbeiten und umzusetzen. Uber den Stand der Einarbeitung und Umsetzung ist
von der federfiihrenden Senatsverwaltung halbjahrlich ein Bericht zu verdffentlichen.

§3 Tarifliche Entlohnung



In jedem neuen Verkehrsvertrag fiir den S-Bahnverkehr ist sicherzustellen, dass die Entlobnung und
Sozialstandards der beim Leistungserbringer beschaftigten Mitarbeiter, einschlieBlich der
Leiharbeitnehmer, mindestens denen der einschligigen, reprisentativen Tarifvertrage in der jeweils
giiltigen Fassung entspricht. Die Tarifvertriige miissen mit einer tariffihigen Gewerkschatft
abgeschlossen sein. Es ist sicherzustellen, dass diese Bedingungen auch auf alle Subunternehmer
angewendet werden.

§4 Inkrafttreten

Dieses Gesetz tritt am Tag nach der Verkiindung im Gesetz- und Verordnungsblatt fiir Berlin in
Kraft.

Begriindung des Gesetzes:

Rettet unsere S-Bahn! Stoppt Privatisierung und Auspliinderung!

Die Berliner S-Bahn verkehrte rund 85 Jahre lang zuverldssig — wenn man von den Monaten bei
Kriegsende und in einer kurzen Nachkriegszeit absieht.
Doch seit Sommer 2009 herrscht hier Chaos: Bs gab schwere Unfélle. Es gibt stindig Ausfille.
Ganze Linien konnen zeitweilig nicht bedient werden. Meist fihrt die S-Bahn mit stark reduzierten
Kapazititen. Es herrscht der Notfahrplan. Auch mal der Notfahrplan vom Notfahrplan. Darunter
leiden Hunderttausende Fahrgéste. Darunter leiden nicht zuletzt die S-Bahn-Beschaftigten. Sie
werden mit der berechtigten Emporung der Fahrgiaste konfrontiert. Doch sie sind fiir die Misere
hicht verantwortlich, Verantwortlich dafiir ist das Spitzenmanagement der Deutschen Bahn AG.
Sehuld ist die von der Politik gewollte Orientierung auf Borsengang, hohe Gewinne und eine
aggressive FEinkaufspolitik im Ausland.
Oben hui, unten pfui: Die Gewinne in den Bahn-Bilanzen entstehen auch durch den Abbau der S-
Bahn-Belegschaft, durch Bahnhéfe ohne Aufsichtspersonal, durch die Schliefung von Werkstétten,
durch ein Fahren auf Verschieif} bei Ziigen und Infrastruktur. '
Der Triger will mit diesem Volksbegehren die Privatisierung und Zerschlagung der S-Bahn
verhindern. Hierzu soll durch:
— politischen Druck, _
— die Offenlegung der Vertrdge und Transparenz (§1, §2 Nr4 und 5), damit die Berlinerinnen
und Berliner sich tiber alle Vorgénge informieren konnen,
— die Einstellung von Aufsichtspersonal (§2 Nr.1 und 2), damit es keine Geisterbahnhofe gibt
und nicht Kameras, sondern lebendige Menschen im Notfall da sind,
_  die Bereitstellung von geniigend Ziigen und eine Reserve an Ziigen( §2, N.3, 4 und 5),
damit nicht stindig Notfahrpléne die Regel sind,
- die Gewilrleistung von Barrierefreiheit, damit Fahrtreppen und Aufziige auch wirklich
funktionieren(§2, Nr.6), wenn sie gebraucht werden,
—  die tarifliche Entlohnung (§3), damit es keine Dumpingléhne bei den Beschiftigten der S-
Bahn, bei den Leiharbeitern und den Subunterehmen gibt,

eine Beendigung des S-Bahn Chaos erreicht werden.

Unterschrift der Vertrauenspersonen.

Jiirgen Kynast Rouzbeh Tahert
Demminerstr. 5b. Nogatstrafie 46

13059 Berlin . 12051 Berlin 4
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Ursula Thierfelder
Gipsstrafie 27
10119 Berlin
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Ulrich Tulatz
Obernburger Weg 12a
13189 Berlin
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Berlin, 23.12.2011

Ulrich Thom
Angerburger Allee 27
14055 Berlin
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