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Vorwort

20 JAHRE EISENBAHN-BUNDESAMT

VORWORT DES BUNDESMINISTERS FUR
VERKEHR UND DIGITALE INFRASTRUKTUR

Liebe Leserinnen und Leser,

der Schienenverkehr zahlt zu den zentralen Mobilitdtsga-
ranten in unserem Land. Das Eisenbahn-Bundesamt (EBA)
leistet seit seiner Griitndung im Zuge der deutschen Bahnre-
form vor zwanzig Jahren hierzu einen wesentlichen Beitrag — und das mit einer iiber die Jahre
deutlich gewachsenen Vielfalt an Aufgaben. Ich begliickwiinsche die Mitarbeiterinnen und
Mitarbeiter des EBA zum diesjdhrigen Jubildum und sage ihnen Dank fiir die geleistete Arbeit.

Aufgaben wie die Planfeststellung fiir neue Eisenbahninfrastruktur-Projekte, die Vorberei-
tung und Durchfiihrung der Finanzierungsvertrage zur Sicherstellung zielgerichteter Infra-
strukturinvestitionen aus Bundesmitteln oder der gesamte Prozess der Fahrzeugzulassung
sind anspruchsvoll und erfordern Expertise und Engagement. Fiir die Qualitat der geleisteten
Arbeit spricht, dass das EBA diese Aufgaben als selbststéndige Bundesoberhérde im Zusam-
menwirken mit vielen Beteiligten meist gerduschlos erftillt. Das Priifsiegel des EBA steht fiir
Sicherheit und kann sich weltweit sehen lassen.

Mein Bundesministerium und das EBA werden auch kiinftig an einem Strang ziehen. Etwa,
wenn es darum geht, zur Beschleunigung der Planfeststellungsverfahren die Prozessabstim-
mung zwischen Vorhabentrdgern und Behorden weiter zu verbessern oder zur Beschleuni-
gung der Zulassungsverfahren von Schienenfahrzeugen unabhédngige Priifinstanzen wie den
so genannten Bahn-TUV miteinzubeziehen.

Fir die Wahrnehmung all dieser und der weiteren Aufgaben wiinsche ich dem EBA auch
kiinftig viel Erfolg - im Sinne eines leistungsfahigen, sicheren und attraktiven Eisenbahnver-
kehrs in unserem Land.

Alexander Dobrindt MdB
Bundesminister fiir Verkehr und digitale Infrastruktur
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20 Jahre Eisenbahn-Bundesamt

20 JAHRE EISENBAHN-BUNDESAMT

INTERVIEW MIT EBA-PRASIDENT GERALD HORSTER

Im Zuge der Bahnreform 1994 wurde auch
das Eisenbahn-Bundesamt (EBA) aus der
Taufe gehoben. Wie bewerten Sie seine
Entwicklung?

Ziel des Gesetzgebers war es damals, mehr
Verkehr auf die Schiene zu bringen und
den Eisenbahnsektor fir den Wettbewerb
zu oOffnen. Vor diesem Hintergrund wurde
aus den beiden ehemaligen Staatsbetrie-
ben Deutsche Bundesbahn und Deutsche
Reichsbahn unter anderem der nach un-
ternehmerischen Grundsdtzen gefiihrte
Konzern Deutsche Bahn AG. Gleichzeitig
war dies auch die Geburtsstunde des EBA,
das seitdem die hoheitlichen Aufgaben im
Bahnbereich erfllt.

Ich denke, wir kénnen so selbstbewusst
sein und das als Erfolgsgeschichte betrach-
ten. Die Eisenbahn z&hlt weiterhin zu den
sichersten Verkehrsmitteln. Das ist unter
anderem der guten Arbeit zu verdanken, die
unsere Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter
seit 20 Jahren leisten. Das EBA wird fiir sein
Know-How anerkannt und ist europaweit
ein gefragter Ansprechpartner, wenn es um
Eisenbahntechnik geht.

Miissen Sie den Menschen heute noch oft
den Unterschied zwischen EBA und Deut-
scher Bahn erklaren?

Das kommt zum Glick nicht mehr allzu
haufig vor. In den Anfangstagen des EBA

war durch die gemeinsame Vergangen-
heit ja moéglicherweise auch noch eine ge-
wisse Ndhe zur Deutschen Bahn gegeben.
Durch unsere Arbeit als Aufsichtsbehorde
und durch die Liberalisierung des Marktes
hat sich das Verhdltnis aber mittlerweile
stark verdndert. Heute herrscht ein profes-
sioneller und konstruktiver Umgang. Hinzu
kommt, dass das Interesse der Offentlichkeit
am EBA und seiner Arbeit in den vergange-
nen Jahren stetig zugenommen hat. Durch
die verstarkte oOffentliche Wahrnehmung
wachst einerseits das Verstandnis fiir unse-
re Arbeit und deren Rahmenbedingungen.
Andererseits bleibt es natirlich nicht aus,
dass viele verschiedene, sich teils widerspre-
chende und nicht immer erfiillbare Erwar-
tungen an uns herangetragen werden. Und
natiirlich wird auch Kritik geduBert, mit der
wir uns konstruktiv auseinandersetzen.

Inwiefern hat sich das Aufgabenspektrum
des EBA in den vergangenen 20 Jahren
verandert?

Seit seiner Grindung hat sich das EBA lau-
fend an die sich verdndernden Bedingun-
gen angepasst. So wird etwa das Eisenbahn-
recht kontinuierlich fortentwickelt, um den
Bediirfnissen des Marktes, aber auch dem
technischen Fortschritt gerecht zu werden.
Esist absehbar, dass dieser Prozess des Wan-
dels kiinftig noch an Fahrt aufnimmt. Ein
wichtiger Treiber fiir Veranderungen ist bei-
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spielsweise die wachsende Harmonisierung
des Bahnwesens in Europa.

Gestartet war das EBA als Aufsichts- und Ge-
nehmigungsbehoérde fiir die Eisenbahnen
des Bundes; heute ist es die alleinige Sicher-
heitsbehorde fiir alle Bahnen unter dem Re-
gime der européischen Sicherheitsrichtlinie
in Deutschland. Das heiBt, dass wir fiir rund
400 Eisenbahnverkehrsunternehmen un-

EBA-Président Gerald Horster

terschiedlicher GroBe zustdndig sind. Das
EBA kontrolliert zudem ein Streckennetz
von iiber 30.000 Betriebskilometern und
einen Park von weit tiber 200.000 Fahrzeu-
gen. Wenn man dazu bedenkt, dass unser
Personal von anfangs 1.500 auf nunmehr
rund 1.000 Personen geschrumpft ist, dann
braucht es in der Eisenbahnaufsicht schon
effiziente Verfahren, um das bewdhrte hohe
Sicherheitsniveau halten zu kénnen.
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Wie sieht das in der Praxis aus?

Die Betreuung und Begleitung der Bahn in
der Form, wie sie frither mal gepflegt wurde,
ist unter den heute geltenden Randbedin-
gungen in vielerlei Hinsicht tiberholt. Sie
stehtauch im Widerspruch zur aktuellen eu-
ropdischen Idee davon, wie das Zusammen-

wirken der Akteure im Bahnsektor aussehen
soll. Es gilt nun, der gesetzlich normierten
Betreiberverantwortung der Eisenbahnen
mehr Geltung zu verschaffen. Diese miissen
die Unternehmen ohne Einschrankungen
selbst wahrnehmen. Konsequenterweise
gehtder Paradigmenwechsel in der Aufsicht
dahin zu priifen, ob die Unternehmen rich-
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tig aufgestellt sind, um ihre Pflichten zu er-
filllen. Zum zentralen Gegenstand der Auf-
sicht werden zunehmend auch diejenigen
Unternehmensprozesse, die fur die Sicher-
heit relevant sind. Das EBA richtet sein Au-
genmerk etwa darauf, ob Unternehmen ihre
Sicherheitsmanagementsysteme weiterent-
wickeln oder ob sie ein gefdhrliches Ereignis
richtig aufarbeiten und Konsequenzen da-
raus ziehen. Das heif3t natirlich nicht, dass
keine ,Aufsicht am Objekt“ stattfindet. Aber
sie konnte nicht alles erfassen, weshalb die
heute ublichen Unternehmenspriifungen
sehr groen Erkenntniswert haben.

Weitere Verdnderungen zeichnen sich be-
reits am Horizont ab: Die Européische Eisen-
bahnagentur (ERA) soll mehr Kompetenzen
erhalten - etwa im Bereich der Fahrzeugzu-
lassung. Ein Bedeutungsverlust fiir das EBA?

Das glaube ich nicht. Natirlich geht der Weg
zu moglichst einheitlichen Standards in Eu-
ropa, und das muss auch so sein. Die Europé-
ische Kommission plant beispielsweise, dass
Fahrzeuge fir den grenziiberschreitenden
Verkehr zukiinftig durch die ERA zugelassen
werden; bei den tibrigen Fahrzeugen kann
sich der Hersteller dann aussuchen, ob er bei
der jeweiligen nationalen Behorde die Zulas-
sung beantragt oder bei der ERA. Fiir mich
ist in dem Zusammenhang wichtig: Die ERA
wird insbesondere das, was an landesspezi-
fischen Besonderheiten zu berticksichtigen
ist, nicht selbst priifen koénnen. Es wird also
Schnittstellen geben zwischen den nationa-
len Beh6rden und der ERA. Diese Schnittstel-
len sollten so sauber beschrieben sein, dass
dadurch keine Verzogerungen eintreten.

Sehen Sie das EBA auch fiir die ndchsten
20 Jahre gut aufgestellt?

Wenn es uns weiterhin so gut gelingt, un-
sere Prozesse fortzuentwickeln und uns auf
neue Aufgaben, die uns der Gesetzgeber
zuweist, einzustellen, dann kénnen wir gu-
ten Mutes sein. Ein wichtiges Thema wird es
dabei sein, qualifizierten Nachwuchs zu ge-
winnen. Gerade der Bedarf an Ingenieurin-
nen und Ingenieuren wird in den néchsten
Jahren noch steigen.

In den zuriickliegenden Jahren war die
Nachwuchsgewinnung fur das EBA nicht
immer einfach. Geltende Tarifvertrage und
die Bundesbesoldungsordnung begrenzen
naturgemdfB die Verdienstmoglichkeiten,
mit denen Arbeitgeber des offentlichen
Dienstes punkten kénnten.

Die Resonanz auf unsere Stellenausschrei-
bungen in jingster Zeit stimmt mich aber
optimistisch: Das EBA bietet anspruchsvolle,
interdisziplinar zu losende Aufgaben und
dabei einen sicheren Arbeitsplatz mit zeit-
gemdBen Rahmenbedingungen. Es ist also
durchaus ein attraktiver Arbeitgeber und
wird offenbar als solcher auch wieder wahr-
genommen.
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Das Eisenbahn-Bundesamt (EBA) ist die
deutsche Aufsichts-, Genehmigungs- und
Sicherheitsbehorde fiir Eisenbahnen und Ei-
senbahnverkehrsunternehmen (EVU).

Als selbstédndige deutsche Bundesoberbe-
horde unterliegt das Eisenbahn-Bundesamt
der Fach- und Rechtsaufsicht des Bundesmi-
nisteriums fur Verkehr und digitale Infra-
struktur (BMVI). Organisatorisch sind dem
EBA angegliedert: die Untersuchungszen-
trale der Eisenbahn-Unfalluntersuchungs-
stelle des Bundes (EUB) und die Benannte
Stelle Eisenbahn-Cert (EBC).

Zu den vielfaltigen Aufgaben des EBA ge-
horen: Die Planfeststellung fiir Betriebs-
anlagen der Eisenbahnen des Bundes, die
Zulassung von Fahrzeugen und Schienenin-
frastruktur, die Eisenbahnaufsicht und die

LANDESEISENBAHNAUEFSICHT (LEA)

Bewilligung von verschiedenen Férdermit-
teln, welche der Bund fiir den Schienenver-
kehr zur Verfiigung stellt sowie die Durch-
setzung von europdischen Fahrgastrechten
im Bus-, Eisenbahn- und Schiffsverkehr. Au-
Berdem nimmt das EBA verschiedene Auf-
gaben im internationalen Kontext wahr.

In der EBA-Zentrale in Bonn sind tiber 300
Mitarbeiter beschéftigt. Rund 700 weitere
Mitarbeiter gehoren den zwolf AuBenstel-
len an 15 Standorten an. Die Zentrale ist in
vier Abteilungen dgegliedert (Zentralab-
teilung, Infrastruktur, Fahrzeuge | Betrieb
und Finanzierung), die fiir die Behorde alle
Aufgaben mit tiberregionalem oder grund-
satzlichem Charakter wahrnehmen. Das
operative Geschéaft wird vor Ort in den Au-
Benstellen erledigt.

Gut zwei Drittel aller Eisenbahnunternehmen in Deutschland fallen unter die Aufsicht des EBA.
Einige Regionalbahnen werden indes von den Bundesldndern beaufsichtigt, wobei viele Lander
von der Moglichkeit Gebrauch gemachthaben, die Landeseisenbahnaufsicht an das EBA zu tiber-
tragen. Welche Aufgaben in welchem Umfang das EBA fiir das jeweilige Bundesland wahrnimint,
ist Bestandteil vertraglicher Regelungen zwischen Land und EBA.

Seit 2007 gibt es einen Eisenbahnsicherheitsbeirat, dessen Geschéfte das EBA leitet. Das Gremium
berat die Sicherheitsbehorde und férdert die Zusammenarbeit mit den fiir die Eisenbahnaufsicht
zustdndigen obersten Landesbehorden. Der Beirat besteht aus je einem Vertreter oder einer Ver-
treterin der fir die Eisenbahnaufsicht zustandigen obersten Landesbehdrden sowie des Bundes-
ministeriums fiir Verkehr und digitale Infrastruktur. Das Ministerium fiihrt den Vorsitz.
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DAS EISENBAHN-BUNDESAMT IN EUROPA

Seit der Griindung der Europdischen Eisen-
bahnagentur (ERA) in Lille | Valenciennes
treibt die Européische Kommission die Rea-
lisierung eines einheitlichen européaischen
Eisenbahnraums voran, um die Wettbe-
werbsfahigkeit und Leistungsfdhigkeit des
Verkehrstragers Bahn zu erhéhen. Die ERA
erarbeitet in vielen Arbeitsgruppen unter
Beteiligung von Fachleuten, unter anderem
aus dem EBA und aus europdischen Verbdn-
den des Eisenbahnsektors, gesamteuropdi-
sche Regelungen fur Interoperabilitdt und
Sicherheit.

Ziel ist, zu einem interoperablen, also zu ei-
nem technisch kompatiblen, europaischen
Bahnsystem zu gelangen. Dabei soll das vor-
handene hohe Sicherheitsniveau mindes-
tens aufrechterhalten werden. Um dies zu
erreichen, wurden und werden sowohl im
Hochgeschwindigkeitsverkehr als auch im
konventionellen Verkehr sogenannte Tech-
nische Spezifikationen fiir die Interopera-
bilitét (TSI) eingefiihrt. Diese TSI enthalten
die Anforderungen und die Prifverfahren
fiir Interoperabilititskomponenten und
Teilsysteme. Das EBA ist dafir zustdndig,
die Benannten Stellen (Notified Bodies) in
Deutschland anzuerkennen und zu uber-
wachen, welche die Konformitét von Eisen-
bahnprodukten mit dem europdischen Re-
gelwerk bewerten.

Die ERA uberarbeitet mit dem Ziel der
Ausweitung des rdumlichen Geltungsbe-
reiches (Scope extension) alle TSI. Dabei
werden teilweise auch die TSI fiir das Hoch-

geschwindigkeitsbahnsystem bzw. das kon-
ventionelle transeuropdische Bahnsystem
zusammengefiihrt. Dasist z. B. bei der TSI fur
Triebfahrzeuge, Triebziige und Personen-
wagen der Fall. Damit tritt die européische
Harmonisierung im Eisenbahnbereich in
eine neue Phase: im Mittelpunkt steht nun
nicht mehr, neue europdische Regelwerke
zu setzen, sondern sie konsequent und kon-
sistent umzusetzen. Entsprechend hat auch
die ERA den Schwerpunkt ihrer Arbeit ver-
lagert, vermehrt erstellt sie etwa Leitfadden,
gibt Informationen heraus und fiihrt Schu-
lungen durch.

Um die Prozesse und das Handeln der
Eisenbahn-Sicherheitsbehdrden in Europa
weiter zu vereinheitlichen, haben die Behor-
den so genannte Cross Audits vereinbart,
in denen die Behorden sich unter Beteili-
gung der ERA gegenseitig im Hinblick auf
die Einhaltung der europdischen Vorgaben
begutachten. Im Zeitraum von 2015 bis 2018
werden alle Behorden diesen Prozess durch-
laufen. Die derzeitige Planung sieht vor, dass
das EBA 2015 [ 2016 begutachtet wird.

Bei der Ausweitung des rdumlichen Gel-
tungsbereiches der TSI ist wichtig, dass die
deutschen Interessen wirkungsvoll einge-
bracht werden. Eine wesentliche Rolle spielt
dabei der Lenkungskreis Interoperabilitét
und Sicherheit (www.lenkungskreis.de). Der
Lenkungskreis setzt sich aus Vertreterinnen
und Vertretern des BMVI, des Bundesum-
weltministeriums, der Bundeslénder, des
EBA, der Benannten Stelle Interoperabilitat,
der deutschen Bahnindustrie, der deutschen
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Bahnen und der deutschen Privatgiterwa-
genhalter zusammen. Hier werden deren
Positionen gebiindelt und koordiniert.

Das EBA unterstiitzt das BMVI auBerdem
dabei, europdische Gesetzesinitiativen in
nationales Recht umzusetzen. Zur Vereinfa-
chung des grenziiberschreitenden Verkehrs
bereitet die Behodrde dartiber hinaus bilate-
rale Vereinbarungen vor, wie beispielsweise
die gegenseitige Anerkennung von Fahr-
zeugzulassungen. 2006 haben Deutsch-
land und Frankreich die erste Vereinbarung
dieser Art in Europa geschlossen und sie in
den Folgejahren aktualisiert. Weitere Cross
- Acceptance - Vereinbarungen bestehen
mit den Niederlanden, Luxemburg, der
Schweiz, Osterreich und Belgien sowie seit
Sommer 2014 mit Polen und der Tschechi-
schen Republik.

Al Ty | [

Damit wird bei Fahrzeugzulassungen die
Doppelpriifung zahlreicher Punkte vermie-
den und so der zeitliche und finanzielle Auf-
wand fur die Antragsteller reduziert.

Im Jahr 2013 sind zwei weitere gemeinsa-
me Sicherheitsmethoden in Kraft getreten:
Die Verordnung uber die interne Kontrol-
le richtet sich an Eisenbahnunternehmen,
Fahrwegbetreiber und fiir die Instandhal-
tung zustandige Stellen, die zur Sicherstel-
lung der Effektivitdt des Sicherheitsma-
nagementsystems (SMS) unter anderem
ein internes Kontrollverfahren einrichten
miussen. Die zweite Verordnung tiber die
~Uberwachung durch die nationalen Sicher-
heitsbehorden® enthélt Anforderungen an
die Aufsicht iber die Eisenbahnen durch die
Sicherheitsbehorden.

Lty
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UNFALLUNTERSUCHUNGSSTELLE

Die Eisenbahn-Unfalluntersuchungsstelle
des Bundes (EUB) wird geleitet vom Bundes-
ministerium fur Verkehr und digitale Infra-
struktur (BMVI). Die operativen Aufgaben
nimmt die Untersuchungszentrale der EUB
wahr, die organisatorisch beim EBA ange-
siedelt ist. Die Aufgaben der EUB ergeben
sich aus dem Allgemeinen Eisenbahngesetz
(AEG) und der Eisenbahn-Unfalluntersu-
chungsverordnung (EUV). Danach fiihrt die
EUB nach schweren Unféllen im Eisenbahn-
betrieb Untersuchungen durch. Sie kann
daneben solche Unfédlle und Stérungen un-
tersuchen, die zu schweren Unféllen hatten
fihren konnen.

Unabhéangig davon, ob die EUB sich im Ein-
zelfall einschaltet, miissen die Unternehmen
selbst gefdhrliche Ereignisse im Eisenbahn-
betrieb melden, untersuchen, auswerten
und entsprechende Korrektur- und Vorbeu-
gungsmaBnahmen einleiten. Das ergibt
sich aus der Vorschrift im AEG, nach der die
Unternehmen einen sicheren Eisenbahnbe-
trieb gewahrleisten miissen.

Die Arbeit der EUB ist unabhdngig von ge-
richtlichen Untersuchungen und dient nicht
dazu, ein Verschulden festzustellen, Haf-
tungsfragen oder zivilrechtliche Anspriiche
zu kldren. Die Untersuchungen verfolgen
ausschlieBlich das Ziel, die Eisenbahnsicher-
heit zu verbessern und Unfélle zu verhiiten.
Im Zuge ihrer Untersuchung kann die EUB
Sicherheitsempfehlungen aussprechen.

Nédhere Informationen finden Sie in dem
Jahresbericht der EUB, der jeweils bis zum
30. September des Folgejahres erscheint,
und unter www.eisenbahn-unfalluntersu-
chung.de abgerufen werden kann.
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DURCHSETZUNGSSTELLE FAHRGASTRECHTE

Die Nationale Durchsetzungsstelle Fahr-
gastrechte beim Eisenbahn-Bundesamt ist
fur die Einhaltung und Durchsetzung der
europdischen Fahrgastrechte im Bus-, Ei-
senbahn-und Schiffsverkehr zustandig. Die
Fahrgastrechte im Eisenbahnverkehr gel-
ten bereits seit 2009; die Fahrgastrechte im
Schiffsverkehr sind im Dezember 2012 dazu-
gekommen und im Mérz 2013 die Fahrgast-
rechte im Kraftomnibusverkehr. Die euro-
pédischen Fluggastrechte gelten bereits seit
dem Jahr 2005; fiir ihre Einhaltung ist das
Luftfahrt-Bundesamt zustdndig.

Alleeuropdischen Fahrgastrechteverordnun-

genregeln hauptsachlich folgende Aspekte:

e praktische Unterstiitzung, wenn eine
Reise ausféllt oder unterbrochen wird

* Entschddigung und Erstattung bei
Verspatungen oder Ausfallen

e die Rechte mobil eingeschrankter
Personen

* welche Informationen Reisende auf
welche Weise bekommen miissen

* Beschwerdeverfahren

Das Eisenbahn-Bundesamt (EBA) geht Be-
schwerden von Reisenden nach und priift,
ob das Unternehmen gegen seine gesetzli-
chen Verpfilichtungen verstoBen hat. Daru-
ber hinaus fiihrt die Behdrde auch eigene,
praventive Aufsicht durch - anlassbezogen
oder stichprobenartig. Gleichwohl sind Be-
schwerden von Fahrgasten ein wichtiges In-
strument, um mogliche Schwachstellen bei
den Unternehmen aufzusptiren.

Zwar sind die Fahrgastrechteverordnungen
fur die einzelnen Verkehrstrdger &hnlich
aufgebaut; sie unterscheiden sich jedoch in
Details voneinander.

FAHRGASTRECHTE SCHIFF

Im Berichtszeitraum hat das EBA zahlreiche
Kontrollen in Fihrhafen und Kreuzfahrtter-
minalsvorgenommen. Beispielsweise wurde
gepriift, ob die vorgeschriebenen Aushédnge
vorhanden sind, mit denen tiber die Fahr-
gastrechte informiert werden muss, und
ob Anlaufstellen fiir mobil eingeschrédnkte
Reisende eingerichtet wurden. Wenn dabei
Verbesserungsbedarf festgestellt wurde, hat
das EBA die Unternehmen verpflichtet, die-
sen zeitnah umzusetzen.

Bei seinen Kontrollen an Bord von Schiffen
wird das EBA auch von einem Mitarbeiter
mit Kapitdnspatent begleitet.

Durch Aufsichtsbesuche in Reisebtiros hat
das EBA zudem bewirkt, dass die Fahrgast-
rechte Schiff auch dort bekannter wurden
und durch die Reisebiiros kiinftig noch bes-
ser umgesetzt werden kénnen.

FAHRGASTRECHTE BUS

Etwa gleichzeitig mit der Offnung des
Fernbusmarktes in Deutschland traten
Anfang 2013 auch die Fahrgastrechte im
Kraftomnibusverkehr in Kraft. Der Fern-
buslinienverkehr ist gekennzeichnet durch
mehrere Linienbetreiber, die einen zurzeit
stark wachsenden Markt bedienen. Das
Eisenbahn-Bundesamt hat bei den groSle-
ren Betreibern Unternehmenspriifungen
durchgefiihrt. Dabei hat es untersucht, ob
die Unternehmen Prozesse dafiir etabliert
haben, wie mit Betriebsstorungen mit Aus-
wirkungen auf die Fahrgastrechte (also
etwa Verspatungen, Pannen und Unféllen)
umzugehen ist. Das EBA hat au8erdem kon-
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trolliert, welche Instruktionen Busfahrer von
ihren Unternehmen fiir solche Situationen be-
kommen haben. Verbesserungsbedarfhatdas
EBA vor allem vorgefunden, was die Informa-
tion der Fahrgdste tiber ihre Rechte betrifft.
(Siehe dazu auch Interview auf Seite 18 ff)

FAHRGASTRECHTE EISENBAHN

Das EBA, welches als Durchsetzungsstelle
fur die Eisenbahnen des Bundes (DB AG) zu-
standig ist, hat sich im Berichtszeitraum un-
ter anderem intensiv mit den verschiedenen
Vertriebswegen der Bahn auseinanderge-
setzt, insbesondere mit dem Fahrkartenver-
kauf auf www.bahn.de. Bei Probebuchun-
gen wurde festgestellt, dass nicht immer der
gunstigste Fahrpreis angezeigt wurde. In
den meisten Féllen konnte die Bahn bereits
nachsteuern.

Bei der Einfiihrung des Produktes , Touch &
Travel® (Reiseabrechnung mittels An- und
Abmelden an so genannten Touchpoints
bzw. mittels Handy-App) hat das EBA im Vor-
feld darauf hingewiesen, dass die fahrgast-
rechtlichen Anforderungen hinreichend zu
berticksichtigen sind. Auch in anderen Fillen
konnte das EBA erfolgreich darauf hinwir-
ken, dass die Beféorderungsbedingungen der
Bahn fahrgastfreundlicher gestaltet werden.

Das EBA hat die Bahn verpflichtet, auch klei-
nere Stationen mit Dynamischem Schriftan-
zeiger (DSA)auszustatten,umsodie Fahrgas-
te aktiv iiber Zugausfille und Verspatungen
informieren zu konnen. Diese Verpflichtung
ist gerichtlich bestétigt. Mittlerweile hat die
Bahn schon tiber 90 Prozent aller Stationen
mit DSA ausgertustet.

Insgesamt konnte das EBA, veranlasst durch
Fahrgastbeschwerden, aber auch aufgrund

von mehr als 1.000 aktiven AufsichtsmaB-
nahmen, erreichen, dass die Bahn ihren Ver-
pflichtungen aus der Fahrgastrechteverord-
nung nachkomint.

Rund 40 % der AufsichtsmaBnahmen im
Berichtszeitraum haben sich mit Fahrkar-
tenverkdufern im Sinne der europdischen
Fahrgastrechteverordnung befasst, also mit
Reisezentren der Deutschen Bahn und Rei-
sebiiros mit DB-Lizenz. Haufiger Grund fir
Beanstandungen: die Informationen waren
nicht ausreichend oder falsch, wenn es etwa
um den giinstigsten Fahrpreis ging oder um
Tarifinformationen zu einzelnen Fahrkarten
(beispielsweise Mitnahmeregelungen, Gil-
tigkeitsbereich der Fahrkarte und Entscha-
digungshoéhe). In vielen Reisebtros fehlte
ein Hinweis auf die Fahrgastrechte - wie
etwa ein Aushang oder Faltblatt.

Ein Schwerpunkt der Befragungen in der
Aufsicht war auBBerdem die Reiseplanung
fir mobilitdtseingeschréankte Personen.
Nach der Fahrgastrechteverordnung mdtis-
sen die Eisenbahnen kostenfreie Hilfe beim
Ein-, Um- und Aussteigen leisten, wenn der
Fahrgast entsprechenden Bedarf angemel-
det hat. Daneben muss die Bahn den Fahr-
gast auf Anfrage dariber informieren, wie
einzelne Bahnhofe und Ziige ausgestattet
sind: ob es an Stationen etwa funktionie-
rende Aufziige oder Rampen gibt, oder ob
Personal dortist, das beim Ein- und Ausstei-
gen helfen konnte. Hierfiir reicht es nicht,
die Reisenden an eine Servicenummer zu
verweisen, bei der sie selber anrufen mis-
sen. Das Ergebnis der EBA-Untersuchung:
viele Mitarbeiter sind bereits gut geschult
und verhalten sich richtig, vereinzelt hat
die Bahn jedoch aufgrund der Feststel-
lungen des EBA auch Mitarbeiter schulen
lassen.




Inder Berichtsperiode hat das EBA auch errei-
chenkoénnen, dassdie Bahn die Kontaktdaten
der Durchsetzungsstelle noch besser publik
macht. Fanden sich die Daten zundchst nur
im Faltblatt ,Ihr Reiseplan®, gibt es in Fern-
verkehrsziigen nun zusétzliche Hinweise in
den Ein-und Ausstiegsbereichen. In den Nah-
verkehrsziigen informiert die Deutsche Bahn
nach einer entsprechenden Initiative des EBA
schon seit ldngerem Uber die Kontaktdaten
der Durchsetzungsstelle.

Weitere Informationen erhalten Sie im
Internet unter:
www.eba.bund.de/fahrgastrechte.

Personlich informieren und beraten Sie un-
sere Mitarbeiter vom Birgertelefon gerne
unter der Rufnummer 0228/30795-400.
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INTERVIEW MIT STEFAN DERNBACH,
LEITER DER DURCHSETZUNGSSTELLE
FAHRGASTRECHTE IM EBA

Herr Dernbach, wie sieht die Arbeit der
~Nationalen Durchsetzungsstelle Fahrgast-
rechte® aus?

Die ,Nationale Durchsetzungsstelle Fahr-
gastrechte“wachtdariiber, dass die europai-
schen Fahrgastrechte fiir die Verkehrstrager
Bahn, Schiff und Bus eingehalten werden.
Sie wird dabei vorbeugend tétig und geht
auch Beschwerden von Fahrgésten nach.

Wenn wir Beschwerden priifen, bekom-
men wir oft sehr wertvolle Hinweise darauf,
wo wir in der Aufsicht einmal n&her hingu-
cken sollten. Das ist auch einer der Griinde,
weshalb der Gesetzgeber vorgesehen hat,
dass eine staatliche Stelle die Beschwerden
bearbeiten soll.

Koénnen Sie ein Beispiel nennen?

Ich nehme mal ein Beispiel aus dem noch
recht neuen Arbeitsfeld Fernbus: Fahrgéste
beschweren sich héufiger, dass sie bei Ver-
spatungen oder Ausféllen nicht informiert
wiirden, selbst dann, wenn sie ihre Handy-
Nummer bei der Buchung hinterlassen ha-

ben. Das heiBt fiir uns: Uberpriifen der Ar-
beitsverfahren und Verantwortlichkeiten
beim Unternehmen, aber auch inkognito
mitfahren und tiberprifen, wie sich die In-
formationslage im Falle einer Verspdtung
oder Annullierung gestaltet. Stichproben
in der Praxis sind erforderlich, um festzu-
stellen, ob die auf dem Papier tauglichen
Arbeitsverfahren der Unternehmen auch in
der Praxis funktionieren. Sollten wir dabei
VerstoBe gegen gesetzliche Anforderungen
feststellen, konnen wir deren Beseitigung
mit hoheitlichen Mitteln durchsetzen. Bei-
spielsweise kénnen wir anordnen, dass ein
Unternehmen bestimmte MaBnahmen er-
greift, um die Fahrgdste bei Verspdtung
bzw. Annullierung einer Busfahrt zu infor-
mieren. Auch haben wir die Befugnis BuB3-
gelder zu verhdngen. In aller Regel sind die
Unternehmen aber bemiiht, aufgetretene
Fehler zu beseitigen, so dass es einer behord-
lichen Anordnung meist nicht bedart.

Die Fahrgastrechte im Kraftomnibusver-
kehr gelten europaweit seit Frithjahr 2013.
Wie sind Ihre Erfahrungen bisher?

Am Anfang gab es kaum Beschwerden, der
ganze Fernbusmarkt war ja noch relativ
neu. Zundchst haben wir uns und unsere
Aufgaben bei den meisten groen Busunter-
nehmen vorgestellt und unsere Priifkonzep-
te erarbeitet.

Wenngleich die absolute Zahl der Be-
schwerden im Bereich der Busse noch immer
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vergleichsweise niedrig liegt, so haben wir
doch 2014 eine kraftig steigende Tendenz
im Vergleich zum Vorjahr. Zudem haben wir
festgestellt, dass einige Busunternehmen un-
sere Kontaktdaten nichtveroffentlicht haben
—was sie aber miissen — und sind dagegen an-
gegangen. Es ist also damit zu rechnen, dass
die Zahl der Beschwerden, die uns erreichen,
auch kiinftig weiter steigen wird.

Sie haben Priifkonzepte erwdahnt — wie sieht
Ihre Arbeit praktisch aus?

Wirsind beispielsweise viel in Bussen und an
Busbahnhofen unterwegs. Ubrigens haben
auch Fahrkartenverkdufer Verpflichtungen
gegeniiber ihren Kunden; wir kontrollieren
darum etwa in Reisebiiros oder in Postfilia-
len, ob die Fahrgastrechte beachtet werden.

Welche VerstoBe gegen Fahrgastrechte
wurden im Busbereich bisher fest-
gestellt?

Vorweg gesagt: Insgesamt ist das Bild, das
sich uns bietet, solide. Einige Méangel gibt es
natiirlich und ich habe ja auch schon wel-
che genannt: es fehlte etwa die Angabe der
Kontaktdaten der Durchsetzungsstelle und
die Information der Reisenden war verbes-
serungsbediirftig. Wenn es darum geht, fiir
ausgefallene Fahrten den Fahrpreis zu er-
statten, lauft in Einzelfédllen nicht alles ord-
nungsgemaB. Erfreulich ist, dass wir gute
Ergebnisse erzielt haben, wenn wir Fragen
rund um die Beférderung behinderter Per-
sonen gestellt haben — wenn es etwa darum
ging, ob eine Person im Rollstuhl oder mit
Rollator mitgenommen werden kann und
ob Ein- und Ausstiegshilfe geleistet wird.

Der Presse kann man immer wieder entneh-
men, dass die AGB s der Unternehmen kun-
denunfreundlich gestaltet seien.

Der Zuschnitt unserer Aufgaben sieht nicht
vor, dass wir in den Fallen generell eingrei-
fen konnen. Allerdings priifen wir im Ein-
zelfall nattrlich, ob die AGB mit den Fahr-
gastrechten tibereinstimmen. Weichen sie
davon ab, sind sie in diesem Punkt ungiltig,
weil eine gesetzliche Regelung natiirlich
immer Vorrang hat. In den Féllen kénnen
wir also schon helfen.

Was raten Sie Fahrgasten, die schlechte
Erfahrungen mit einer Busreise gemacht
haben?

Wir nehmen uns jeder Beschwerde an, auch
dann, wenn wir selbst nicht unmittelbar
helfen konnen. In vielen Fillen konnen wir
doch zumindest einen Tipp geben und den
Fahrgast weiterverweisen — etwa an eine
Schlichtungsstelle. Wir haben beispielswei-
se auch schon Beschwerden direkt an das
Busunternehmen weitergeschickt. Wenn
wir Hinweise Uber ein Unternehmen be-
kommen, welche die Sicherheit betreffen,
behalten wir uns selbstversténdlich vor, die
Erkenntnisse der Behorde weiterzugeben,
die fiir diese Félle zustandig ist.

Auf jeden Fall lohnt es sich, bei uns nach-
zufragen. Dies konnen die Reisenden ganz
einfach und zum Ortstarif tiber unser ,,Bir-
gertelefon®. Die Rufnummer und unsere
ibrigen Kontaktdaten erfahren Sie unter
www.eba.bund.de/fahrgastrechte.
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KAPAZITATSUBERWACHUNG

Das Eisenbahn-Bundesamt (EBA) iiberwacht
nicht nur die Sicherheit des Netzes, sondern
auch dessen Kapazitét, also die Leistungsfa-
higkeit der Strecken und Bahnhoéfe bei be-
stimmten Qualitdtsvorgaben.

Dafiir hat das EBA das Projekt Aktive Kapa-
zitatsiberwachung eingerichtet, das mit ei-
senbahnbetriebswissenschaftlichen Berech-
nungsverfahren ermitteln kann, wie sich
InfrastrukturmaBnahmen auf die Kapazitét
und Qualitat des Netzes und auf den geplan-
ten Verkehr auswirken koénnen. Damit die
Offentlichkeit iiber geplante MaBnahmen,
die gegebenenfalls die Kapazitidt mindern,
rechtzeitig informiert wird, verdffentlicht
das EBA auf seiner Website beantragte Bau-
malBnahmen:
www.eba.bund.de/DE/HauptNavi/Infrastruk-
tur/Planfeststellung/Kapazitaet/kapazitaet_
node.html

Biirger, Eisenbahnverkehrsunternehmen
und Organisationen kénnen sich so auch au-
Berhalb der gesetzlich vorgesehenen Verof-
fentlichungs- und Beteiligungsverfahren in-
formieren und ihre Einwédnde bei dem dort
genannten Ansprechpartner anbringen.
Das trdgt dazu bei, dass das EBA geplante
MaBnahmen im Schienennetz noch besser
bewerten und unerwiinschte Auswirkun-
genverhindern kann.

Das Projekt begleitet nicht nur die Planung
und Umsetzung von InfrastrukturmafBnah-
men; es tUberwacht auch, ob die DB Netz
AG ihrer Verpflichtung nachkommt, die
Infrastruktur zu betreiben und gréBere Ka-
pazitdtsverdnderungen genehmigen zu
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lassen. Kapazitdtsreduzierungen Kkonnen
etwa durch die Sperrung von Hauptgleisen
auf einer Strecke oder in Bahnhofen, durch
Gleisriickbau oder -umbau sowie durch be-
triebliche MaBBnahmen entstehen. Sie sind
ohne Genehmigung nur in geringfiigigem
Umfang zulédssig, wenn sie den heutigen
und den zu erwartenden Verkehr nicht be-
eintrdchtigen und eine Kapazitdtsreserve
fur Verkehrszuwédchse gewahrt bleibt.

Nachdem das Bundesverwaltungsgericht
entschieden hat, dass Schienennetzbetreiber
zum Betrieb und zur Unterhaltung von Eisen-
bahnstrecken bis zur Genehmigung der Still-
legung verpflichtet sind, kamen unzulédssige
Sperrungen ganzer Strecken 2013 noch in vier
Féllen vor. Die DB Netz AG hat diese Sperrun-
gen nach Intervention des EBA beseitigt.




Eisenbahn-Bundesamt - Jahresbericht 2013|2014

Das EBA hat Ende 2012 einen Fokus auf Nut-
zungsbeeintrachtigungen einzelner Haupt-
gleise in den Bahnhofen gelegt und bundes-
weit etwa 400 Einzelfdlle von Sperrungen
und anderen Nutzungseinschrdnkungen
uberprift. Mit Erfolg: Allein im Jahr 2013
hatdie DB Netz AG bereits 169 Gleise instand
gesetzt und wieder méngelfrei in Betrieb ge-
nommen. 2014 setzt sie diesen Prozess fort.

Auch wenn sonstige MaBnahmen der DB
Netz AG die Kapazitédt mehr als geringfiigig
reduzieren, wird das EBA aktiv, so z.B. bei
Geschwindigkeitsreduzierungen, Anderun-
gen der Streckenklasse oder bei bestimmten
Anderungen der Signaltechnik. 2013 hat das
Projekt 13 Verfahren zu diesen anderweiti-
gen Kapazitatsreduzierungen gefuhrt.

Im Berichtsjahr hat die DB Netz AG drei An-
trdge auf Genehmigung einer Kapazitéts-
reduzierung und vier Antrdge auf Geneh-

migung der Stilllegung von Strecken beim
EBA gestellt. Die Stilllequng von Strecken
ist, wie die Einstellung des Betriebs wichti-
ger Bahnhofe, nur zulédssig, wenn sich kein
neuer Betreiber findet, die Strecke oder der
Bahnhof aufgrund nachgelassenen Bedarfs
nicht mehr wirtschaftlich betrieben werden
kann und keine verkehrlichen Griinde einer
Stilllegqung entgegenstehen.

Verkehrsunternehmen sind nicht gesetzlich
verpflichtet, bestimmte Bahnhofe anzufah-
ren. AuBlerhalb ihrer vertraglichen Pflich-
ten - die sie beispielsweise gegeniiber dem
Land als Aufgabentrdger haben - kénnen
sie also grundsétzlich den Verkehr an einem
Bahnhof einstellen. Die Unternehmen, die
Bahnhofe betreiben, sind wiederum nicht
verpflichtet, solche unbenutzten Stationen
weiterhin vorzuhalten. Das EBA vertritt al-
lerdings den Standpunkt, dass — auch wenn
das Gesetz dies nicht ausdriicklich verlangt
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-die Offentlichkeit informiert werden sollte,
bevor der Betrieb eines Bahnhofs eingestellt
wird. Die DB Station&Service AG hat sich des-
halbin einer Vereinbarung mit dem EBA ver-
pilichtet, jeweils zum Ende eines Jahres eine
Liste der entbehrlichen Stationen zu veroti-
fentlichen und dem EBA ihre Einschétzung
zu begriinden. Diese Vereinbarung wurde
2013 fortgeschrieben. Das EBA hat ein Ve-

torecht gegen die Betriebseinstellung und
beteiligt bei der Priifung die 6ffentlichen
Trager des regionalen Schienenpersonen-
nahverkehrs, die sich um den dauerhaften
Erhaltvon Bahnhofen und Haltepunkten be-
mithen. Zum Fahrplanwechsel 2013 hat die
DB Station&Service AG 22 Stationen einge-
stellt, sich aber verpflichtet, diese bei Bedarf
wieder zu betreiben.




DER NETZBEIRAT

Seit 2006 berdt der unabhangige Netzbeirat die DB Netz AG bei Fragen der Entwicklung, des
Ausbaus oder Erhalts der Schienenwege. Das EBA hat die Aufgabe, die Netzbeirate alle drei Jah-
re neu auszuwahlen und deren Arbeit zu begleiten. Der Beirat setzt sich aus Vertretern oder
Beauftragten von Eisenbahnverkehrsunternehmen und der fiir den Nahverkehr zustandigen
Organisationen der Bundeslédnder zusammen. Er ist Reprasentant der Netznutzer und vertritt
deren Belange. Aufgrund seiner Unabhédngigkeit duB3ert sich das Gremium auch 6ffentlich und
findet im Eisenbahnsektor Gehor.

In der Vergangenheit hat der Netzbeirat eine Reihe von Empfehlungen abgegeben - zum Bei-
spiel zu den Themen Kapazitdtsengpasse im Netz, Engpassbeseitigung und Infrastrukturfinan-
zierung - und damit Impulse fur die Entwicklung der Schieneninfrastruktur gesetzt. Aktuell
befasst er sich unter anderem mit den Themen Netzausbau bis 2030, Stabiler Verkehr bei Bau-
maBnahmen und Lirmvermeidung.

Das Forum soll sicherstellen, dass die Interessen aller Nutzer bei der strategischen und struk-
turellen Entwicklung, dem Ausbau und dem Erhalt des Schienenwegenetzes angemessen be-
ricksichtigt werden. Dazu unterrichtet die DB Netz AG den Netzbeirat Giber alle strategischen
und strukturellen Planungen. Der Vorstand des Betreibers der Schienenwege muss die Empfeh-
lungen des Netzbeirats zum Gegenstand seiner Beratungen machen. Das EBA wacht dartiber,
dass diese Vorgaben eingehalten werden.
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PLANFESTSTELLUNG

Wenn eine Eisenbahnbetriebsanlage ge-
baut oder gedndert werden soll, bedarf das
nach dem Gesetz der vorherigen Entschei-
dung der Planfeststellungsbehorde. Das gilt
sowohl firr die Gleisanlagen als auch fir wei-
tere Eisenbahnbauwerke wie etwa Briicken
oder Tunnel, Bahnhofe oder die Leit- und
Sicherungstechnik. Es muss zum Beispiel
entschieden werden, ob das Vorhaben tech-
nisch machbar ist, ob die geplante Ausfiih-
rung den geltenden Sicherheitsstandards
entspricht, ob das Vorhaben private oder 6f-
fentliche Interessen beriihrt und wie diese in
der Zulassungsentscheidung zu berticksich-
tigen sind. Das EBA ist die zustdndige Plan-
feststellungsbehorde fiur die Betriebsanla-
gen der Eisenbahnen des Bundes. Das EBA
plant selbst keine Bauvorhaben und fiihrt
sie auch nicht durch, sondern es entscheidet
auf Antrag des Vorhabentrédgers, eines Ei-
senbahninfrastrukturunternehmens, ob die
Planungen zulassig sind. In den Handen des
Vorhabentragers liegt auch die Steuerung
und Koordination des Bauvorhabens.

Bevor das EBA einen Planfeststellungsbe-
schluss erlésst, fithrt die dafiir zustandige
Landesbehérde eigenstdndig ein Anho-
rungsverfahren durch. Zu diesem Zweck ver-
anlasst sie, dass die Planunterlagen in den
Gemeinden ausgelegt werden, die von dem
Vorhaben betroffen sind. Jeder, dessen Be-
lange durch das Vorhaben bertihrt werden,
erhélt so die Gelegenheit, Einwendungen
gegen den ausgelegten Plan zu erheben. Im
Ubrigen fordert die Anhérungsbehorde die
Tréger offentlicher Belange (Behorden und
andere Stellen) dazu auf, Stellung zu neh-
men. Die Anhérungsbehorde kann einen Er-
orterungstermin durchfiithren, in welchem

die Stellungnahmen und die Einwendungen
zusammen mit dem Vorhabentridger, den
Behorden, den Betroffenen und denjenigen,
die Einwendungen erhoben oder Stellung-
nahmen abgegeben haben, ero¢rtert wer-
den. Das Anhorungsverfahren endet damit,
dass die Anhorungsbehorde ihre abschlie-
Bende Stellungnahme formuliert und sie an
das EBA sendet.

Anhand der Unterlagen von Anhérungsbe-
horde und Vorhabentréager stellt das EBA
dann fest, ob das Vorhaben im Hinblick auf
allevon ihm bertihrten 6ffentlichen Belange
zuldssig ist. Aufgabe der Behorde ist es, die
betroffenen Belange in einem einheitlichen
und umfassenden Akt durch Abwagung der
Offentlichen und privaten Interessen zum
Ausgleich zu bringen. Durch geeignete
Auflagen und Vorkehrungen stellt das EBA
sicher, dass Rechte Dritter nicht beeintrach-
tigt werden. Der Planfeststellungsbeschluss
regelt also rechtsgestaltend die offentlich-
rechtlichen Beziehungen zwischen dem
Vorhabentrdger und den durch den Plan Be-
troffenen. Ferner erhélt der Vorhabentrager
Baurecht.

An Stelle eines Planfeststellungsbeschlusses
kann bei Erfullung besonders definierter
Voraussetzungen eine Plangenehmigung
erteilt werden. In Féllen von unwesentli-
cher Bedeutung konnen Planfeststellung
oder Plangenehmigung unter Umstédnden
entfallen (Planverzicht). Die Planfeststel-
lungsrichtlinien, die das EBA regelmaBig
aktualisiert und auf seiner Internetseite zur
Verfiigung stellt, stellen die Anforderungen
an planrechtliche Verfahren umfassend
dar.
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Der Gesetzgeber ist im Bereich der Planfest-
stellung bestrebt, die Planung von Vorhaben
zu optimieren, Partizipationsmoglichkeiten
und Transparenz fiir die betroffene Offent-
lichkeit zu schaffen und damit die Akzep-
tanz von Planfeststellungsentscheidungen
zu fordern. Der Vorhabentrdger ist deshalb
dazu angehalten, die Offentlichkeit bereits
vor Eroffnung des eigentlichen Planfest-
stellungsverfahrens zu beteiligen. Dadurch
sollen mogliche Konflikte bereits im Vorfeld
erkannt und entschérft, die Planungen des
Vorhabentrédgers besser vorbereitet und das
anschlieBende Verwaltungsverfahren ent-
lastet werden. Der Inhalt der 6ffentlichen
Bekanntmachung von Planfeststellungs-
beschliissen und Plangenehmigungen soll
kiunftig auch ins Internet gestellt werden,
um es der Offentlichkeit leichter zu machen,
davon Kenntnis zu nehmen.
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