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Vorwort

Liebe Leserinnen und Leser,

das Systern Bahn spielt eine wichtige Rolle in unserer Volks-
wirtschaft und mdoglicherweise auch in Ihrem Alltag.
Etwa wenn Sie zu den Menschen gehéren, die 2017 laut
Statistischermn Bundesamt insgesamt rund 2,7 Milliarden
Eisenbahnfahrten auf Nahstrecken beziehungsweise
142 Millionen auf Fernstrecken absolviert haben. Der Verkehrstrdger Schiene bietet viele Vorteile,
aber er wirft natiirlich auch Fragen auf. Dabei geht es beispielsweise um das Thema Larm, das insbe-
sondere in Ballungsrdumen haufig zu Diskussionen fiihrt. Darum gibt es hierzulande und auf euro-
péischer Ebene zahlreiche gesetzliche Regelungen und Forderprogramme, die das Ziel haben, die
Belastung durch Larm zu verringern. In diesem Zusammenhang ist die Larmaktionsplanung des
Eisenbahn-Bundesamtes ein hilfreiches strategisches Planungsinstrument. Einer ihrer wesentlichen
Bestandteile ist die Beteiligung der Offentlichkeit, zu der das Eisenbahn-Bundesamt in der zuriick-
liegenden Berichtsperiode aufgerufen hat. Die erfreulich zahlreichen Riickmeldungen liefern in
Kombination mit der Auswertung der Larmkarten ein wirklichkeitsnahes Bild der Larmsituation an
Schienenwegen, verdeutlichen Handlungsbedarf und bieten damit wichtige Anst68e fiir Politik und
Unternehmen. Mehr Informationen und Hintergriinde dazu finden Sie in diesem Heft.

Dariiber hinaus bringt der Fortschritt im Schienenverkehr immer komplexere technische Fragen mit
sich-auch diese Herausforderung gilt es zu bewéltigen. Das ist eine Zukunftsaufgabe, fiir die sich auch
die Verwaltung mit qualifizierten Fach- und Fithrungskraften riisten muss. Denn laufende Innovatio-
nen und zahlreiche, oft sehr groBe Infrastrukturprojekte machen vertieftes Fachwissen notig - nicht
nur in der Industrie, sondern auch in einer Behérde wie dem Eisenbahn-Bundesamt. Worin die
Herausforderungen im Einzelnen bestehen konnen, ist im vorliegenden Jahresbericht nachzulesen.

Ich wiinsche Ihnen eine interessante Lektiire,

Gerald Horster
Prasident des Eisenbahn-Bundesamtes
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Das Eisenbahn-Bundesamt (EBA) ist die Auf-
sichts-, Genehmigungs- und Sicherheitsbe-
hoérde fir Eisenbahnen und Eisenbahnver-
kehrsunternehmen (EVU). Die Fach- und
Rechtsaufsicht fithrt das Bundesministerium
fiir Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI)
durch.

Zu den vielfdltigen Aufgaben des EBA geho-
ren: Die Planfeststellung fiir Betriebsanlagen
der Eisenbahnen des Bundes, die Zulassung
von Fahrzeugen und Schieneninfrastruktur,
die Eisenbahnaufsicht und die Bewilligung
von Fordermitteln, die der Bund fir Investi-

tionen in die Schieneninfrastruktur zur Ver-
fiigung stellt sowie die Durchsetzung von
europdischen Fahrgastrechten im Bus-, Ei-
senbahn- und Schiffsverkehr.

In der EBA-Zentrale in Bonn sind knapp 450
Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter beschéaf-
tigt. Rund 800 weitere gehoren den zwolf
AuBenstellen an 15 Standorten an. In der Zen-
trale des Amtes werden Aufgaben mit tiberre-
gionalem oder auch internationalem Bezug
sowie mit grundsétzlichem Charakter wahr-
genommen; das operative Geschéft findet in
den AuBenstellen vor Ort statt.

» Haushaltszahlen des Eisenbahn-Bundesamtes [in Mio. Euro]

Ausgaben!

Weitere Informationen tiber uns sowie Vordrucke, Arbeitshilfen und Leitfdden zum Download
finden Sie im Internet unter www.eisenbahn-bundesamt.de.

LANDESEISENBAHNAUEFSICHT (LEA)

Das EBAist zustandige Aufsichtsbehorde fiir alle bundeseigenen Eisenbahnen sowie fiir die nicht-
bundeseigenen Eisenbahnunternehmen, die einer Sicherheitsbescheinigung oder Sicherheits-
genehmigung bediirfen. Die tibrigen Eisenbahnen unterliegen der Aufsicht der Bundesldnder,
wobei viele Lander von der Moglichkeit Gebrauch gemacht haben, die Landeseisenbahnaufsicht
an das EBA zu Ubertragen. Welche Aufgaben in welchem Umfang das EBA fiir das jeweilige Bun-
desland wahrnimmyt, ist Bestandteil vertraglicher Regelungen.

Die Zusammenarbeit mit den Eisenbahnaufsichtsbehérden der Lander wird durch den Eisen-
bahnsicherheitsbeirat gefordert. Das Gremium besteht aus je einem Vertreter oder einer Ver-
treterin der fiir die Eisenbahnaufsicht zustdndigen obersten Landesbehdrden sowie des Bundes-
ministeriums fir Verkehr und digitale Infrastruktur und behandelt in turnusméfBigen Abstéanden
aktuelle Sicherheitsfragen. Das EBA informiert den Sicherheitsbeirat vor jeder Erteilung von
Sicherheitsbescheinigungen oder Sicherheitsgenehmigungen.

! Unentgeltliche und gebiihrenfreie Aufgaben in 2017: 36% der EBA-Gesamtausgaben. Die Kennzahl umfasst sowohl Organisationseinheiten
als auch Fachaufgaben ohne Moglichkeit der Einnahmeerzielung (z.B. Ressortforschung, Umgebungslarmkartierung, Lairmaktionsplanung, 7
Umwelt- und Brandschutz, Tunnelsicherheit, Zivile Notfallvorsorge, Durchsetzungs- & Beschwerdestelle Bus und Schiff)



Dagmar Peters,
Leiterin des Referates

und Larmaktionsplanung

INTERVIEW MIT DAGMAR PETERS, LEITERIN DES REFERATES
UMGEBUNGSLARMKARTIERUNG UND LARMAKTIONSPLANUNG

Die Lirmminderungsplanung 2017/2018 ist
abgeschlossen - was sind die wesentlichen
Ergebnisse?

Die zwei Bausteine der Ldrmminderungs-
planung sind im EBA die Larmkartierung
und die Larmaktionsplanung.

Die aktualisierten und iiberarbeiteten Larm-
karten und Statistiken stehen seit Sommer
2017 auf unserer Website zur Verfligung.
Der jiingste Larmaktionsplan (LAP) ist im Juli
2018 fertig geworden und kann ebenfalls im
Internet abgerufen werden.

Der Larmaktionsplan spiegelt vor allem die
Ergebnisse der Offentlichkeitsbeteiligung
wider. Wie hangen die beiden Komponen-
ten Larmkartierung und Beteiligung der
Offentlichkeit zusammen?

Larmkartierung und der Aktionsplan bauen
gewissermafen aufeinander auf. Die Larm-
karten und die Statistiken, etwa die Zahlen
der belasteten Bewohner, zeigen ganz an-
schaulich, wie die Larmsituation in den be-
trachteten Gebieten aussieht. Dabei werden
die Haupteisenbahnstecken und innerhalb
der Ballungsrdume sogar auch die Neben-
strecken berticksichtigt.

Im Ldarmaktionsplan kommt dann noch eine
Larmkennziffer hinzu, mit der sich zum Bei-
spiel die Larmsituation an den Haupteisen-
bahnstrecken an verschiedenen Standorten
vergleichen lasst. Bei diesen Instrumenten
haben wir es immer mit berechneten Gro-
Ben zu tun. Durch die Offentlichkeitsbetei-
ligung lasst sich im Larmaktionsplan zusétz-
lich auch noch die subjektiv empfundene
Belastung darstellen.

Umgebungslarmkartierung
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Warum wird der Larm tiberhaupt berechnet
und nicht gemessen?

Die EU-Richtlinie, auf deren Grundlage wir
den Larm kartieren, lasst beides zu: messen
und rechnen. Im Rahmen der Umgebungs-
larmrichtlinie haben sich jedoch Liarmbe-
rechnungen als Standardmethode durch-
gesetzt, weil sich nur damit groBe Gebiete
kartierenlassen. Wir haben im letzten Durch-
gang der Larmkartierung 56.000 Quadrat-
kilometer Flache betrachtet. Um zu einem
auch nur ansatzweise brauchbaren Mess-
ergebnis zu kommen, hdtte man bundesweit
unzahlige Messpunkte installieren und tiber
sehr lange Zeit unterhalten missen. Auler-
dem muss man bei Messungen beachten, dass
diese unter anderem Witterungseinflissen
und Verkehrsschwankungen unterliegen.
Daher haben wir nach den vom Gesetz-
geber vorgegebenen Methoden gerechnet.
So konnte man ein riesiges Gebiet nach
einem einheitlichen Vorgehen wiederholt
uber einen langen Zeitraum abbilden, denn
die Berechnungen fuflen ja unter anderem
auf dem Jahresfahrplan der DB AG.

ZUR PERSON

Ist die Berechnung denn exakt genug?

Ja, das ist sie. Die Methoden, nach denen
die Schallausbreitung berechnet wird, sind
sehr komplexe Computersimulationen und
genau auf die Anforderungen der Umge-
bungslarmkartierung zugeschnitten. Man
muss sich vor Augen halten, dass es sich nach
dem Willen der EU um strategische Larm-
karten handelt. Die Karten sollen zu einem
europaweit einheitlichen Konzept in Bezug
auf Larmminderung fiihren, zu einem har-
monisierten Verstdndnis. Wichtig ist daher
vor allemn, dass in der ganzen EU einheitlich
vorgegangen wird. In Zweifelsfdllen wird
ubrigens die Ldrmbelastung immer eher
zu hoch als zu niedrig veranschlagt, so dass
man nicht befiirchten muss, dass sich ein
Bild ergibt, dass den Liarm harmloser dar-
stellt, als er wirklich ist. Es wird also grund-
sdtzlich zu Gunsten der durch den Larm be-
lasteten Menschen gerechnet.

-

Dagmar Peters ist seit 2009 beim Eisenbahn-Bundesamt und beschéftigt sich neben der
konzeptionellen Begleitung von Larmkartierung und Larmaktionsplanung unter anderem
mit Grundsatzfragen der Themen Open Data, Geodatenmanagement und Infrastrukturdaten.
Die studierte Geographin mit einem Master in Geoinformationssystemen hat sich im Laufe
ihrer Karriere mit Themen der satellitengestiitzten Fernerkundung und der interoperablen
Bereitstellung von Daten beschéftigt. So hat sie sich unter anderem tiber die Geographie Ei-

derstedts, die Vegetation Stidwestafrikas und tiber Frihwarnsysteme fiir Erdrutsche Gedan-
ken gemacht. Heute steht sie als Referatsleiterin einem jungen Team vor, dessen Mitglieder
aus vielen verschiedenen wissenschaftlichen Fachrichtungen kommen - darunter Physik,
Geologie und Philosophie.
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Woher kommen die Daten fiir die Berech-
nung?

Das EBA verfigt nicht tiber eigene Daten,
sondern beschafft sie sich aus verschiede-
nen Quellen. Dazu gehéren natirlich die
DB Netz AG als Betreiberin der Infrastruktur,
aber auch das Statistische Bundesamt (De-
statis) oder das Bundesamt fiir Kartographie
und Geodésie. Wir priifen natiirlich, ob die
Daten plausibel sind.

Welche Herausforderungen gab es bei der
Larmkartierung?

Wir sprechen iiber zwei Terabyte Daten,
die qualitatsgesichert, homogenisiert und
verarbeitet werden mussten. Das war eine
sehr groBe Herausforderung, zumal auch
der Zeitrahmen wirklich straff war. Allein
die Berechnung der Schallausbreitung hat
etwa vier Monate benétigt. Zwar hat uns ein
Dienstleister zugearbeitet, aber es gab noch
unzdhlige Arbeitsschritte und offene Fra-
gen, die nur das EBA mit seinen Mitarbeitern
16sen konnte. Dass alles gut und terminge-
recht geklappt hat, ist dem auB3ergewohnli-
chen Einsatz der engagierten Kolleginnen
und Kollegen hier i Referat zu verdanken.

Wann werden die Larmkarten wieder auf
den neusten Stand gebracht?

Nach den EU-Regeln ist das fiir 2022 vorge-
sehen. Die Vorbereitungen laufen allerdings
jetzt schon. Wir greifen zum Beispiel Riick-
meldungen auf und arbeiten permanent
daran, die Genauigkeit der Datenséatze, mit
denen gerechnetwird, zu erh6hen. Auch die
EU selbst bekommt natiirlich Feedback und
stoBt ihrerseits Verbesserungen der Verfah-
ren an. Es giltalso: Nach der Lairmkartierung
istvor der Larmkartierung.

Welche speziellen Herausforderungen gibt
esbeider Lairmaktionsplanung?

Den ambitionierten Zeitplan, den der euro-
pdische Gesetzgeber festgelegt hat, haben
wir eingehalten: Die Lirmaktionsplanung
inklusive zweistufiger Offentlichkeitsbetei-
ligung haben wir innerhalb nur eines Jah-
resabschliefen kénnen, nachdem die neuen
Larmkarten verotffentlicht worden sind.
Dartiiber hinaus ist ja noch relativ neu, dass
das EBA auch bei der Larmaktionsplanung
in Ballungsrdumen mitwirkt. Das bedeutet
zum Beispiel, dass wir den Kommunen nach
ihrem Bedarf aufbereitete Karten und Statis-
tiken liefern. Hinzu kommt, dass wir viel im




ganzen Bundesgebiet unterwegs sind, um
in Kommunen, bei Biirgerinitiativen oder in
Gremien auf Landes- und Bundesebene tiber
die Larmaktionsplanung zu informieren.

Haben Sie diesmal etwas anders gemacht als
beim Pilot-Larmaktionsplan 2015?

Der Pilot-Plan war ja gewissermafen ein
freiwilliger Probedurchgang, bevor wir
dann den ersten gesetzlich vorgesehenen
Larmaktionsplan erstellt haben. Wir haben
iiber den Durchgang 2017/2018 frither und
umfangreicher informiert. AuBerdem ha-
ben wir uns auch methodisch weiter entwi-
ckelt. So haben wir z.B. die Larmkennziffer
verbessert. Es gibt jetzt neben einer kom-
munalen Larmkennziffer auch eine, die auf
einem 100 x 100-Meter-Raster basiert und
ein viel differenzierteres Bild ergibt.

Wie war die Resonanz im Rahmen der
Offentlichkeitsbeteiligung, sind Sie mit der
Teilnehmerzahl zufrieden?

Im Vergleich zum Pilot-Larmaktionsplan aus
dem Jahr 2015 hat sich - vor allem in der ers-
ten Phase — die Zahl der Beteiligungen deut-
lich erhoht. Sicher liegt es unter anderem
daran, dass die Aktion seit dem Pilot-Durch-
gang bekannter geworden ist. Beitrédge gab
es nattrlich im ganzen Land, Schwerpunkte

waren aber z.B. die Gegenden um Hannover
und Miinchen, der GroBraum Rhein-Neckar,
das Elbtal um Dresden sowie das siidliche
Ruhrgebiet.

Welche Ruickmeldungen, Lob und Kritik,
gab es zum Verfahren?

Die Burgerinnen und Birger wiinschen sich
vor allem eine bessere Verzahnung der
Instrumente und Programme gegen Larm,
die es bereits gibt. Diese Anrequng wurde
jetzt aufgegriffen: In Einklang mit dem neu-
en Koalitionsvertrag wird jetzt angestrebt,
das Larmsanierungsprogramm enger mit
den Instrumenten der Umgebungslarm-
richtlinie zu verschrénken. Entsprechende
Moglichkeiten der Harmonisierung und
damit der Steigerung von Transparenz und
Effizienz werden derzeit gepriift.

Was passiert nun mit den Ergebnissen der
Larmaktionsplanung? Und wann gibt es die
ndchste Runde?

Es kniipfen sich keine direkten Rechtsfol-
gen an den Plan. Seine Ergebnisse sind aber
transparent und liegen auch den Planungs-
trdgern, also z.B. der Bahn und den Kommu-
nen vor. Der ndchste Larmaktionsplan ist fiir
2023 vorgesehen, die Offentlichkeit wird
entsprechend friither schon beteiligt.

1



UMWELT

LARMKARTIERUNG

Das Eisenbahn-Bundesamt (EBA) ist nach
dem Bundes-Immissionsschutzgesetz dafiir
zustandig, Larmkarten an Schienenwegen
der Eisenbahnen des Bundes auszuarbeiten.
Die Kartierung erfasst alle Haupteisenbahn-
strecken sowie innerhalb von Ballungs-
rdumen zusatzlich alle sonstigen Strecken.
Haupteisenbahnstrecken weisen ein Ver-
kehrsaufkommen von mehr als 30.000 Zug-
fahrten pro Jahr auf. Kriterium fiir einen
Ballungsraum ist ein Gebiet mit mehr als
100.000 Einwohnern bei einer Einwohner-
dichte von mehr als 1.000 Einwohnern pro
Quadratkilometer. Ballungsrdume abzu-
grenzen liegt in der Zustdndigkeit der Bun-
deslander.

Die Ergebnisse der Larmkartierung sind
mindestens alle fiinf Jahre zu priifen und bei
Bedarf zu aktualisieren.

Im Rahmen der jiingsten Aktualisierung
hat das EBA den Schienenverkehrsldrm ent-
lang von etwa 16.500 km Eisenbahnstrecken
ermittelt. Dafiir mussten groBe Mengen an

Geodaten wie Geldnde, Gleislage, Schall-
schutzwédnde, Gebdude, Einwohnerdichten
und Fahrplandaten gesammelt, aufbereitet,
gepriift und in ein schalltechnisches Modell
uberfiihrt werden. In diesem schalltechni-
schen Modell wurde schlieBlich die Schallaus-
breitung berechnet und die Larmbelastung
entlang der Eisenbahnstrecken ermittelt.

Die Larmbelastung wurde flaichendeckend
in einem Untersuchungsgebiet von etwa
56.000 Kilometer und etwa 20 Millionen Ge-
bduden berechnet. Die Ergebnisse hat das
EBA im Juni 2017 in Form von Lirmkarten
und statistischen Angaben - etwa zur Zahl
larmbelasteter Menschen - veroffentlicht.
www.eba.bund.de[laermkartierung.

Unter diesem Link finden Sie nicht nur die
Ergebnisse der Larmkartierung in kartogra-
phischer und tabellarischer Darstellung,
sondern auch weitere Informationen, etwa
zu den Berechnungsmethoden fiir den
Schienenverkehrslarm.

Die Ergebnisse tibermittelt das EBA - so ver-
langt es die Umgebungsldrmrichtlinie -
auch an die EU-Kommission.
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Abbildung: Ausschnitt aus dem Kartendienst des EBA fiir den Larmindex L,

Ab derndchsten Kartierungsrunde (2022)16st
die Berechnungsvorschrift CNOSSOS (Com-
mon Noise Assessment Methods) die bislang
verwendete VBUSch (Vorldufige Berech-
nungsmethode fiir den Umgebungsldrm an
Schienenwegen) ab. CNOSSOS soll EU-weit
eine einheitliche Larmberechnungsmetho-
dik definieren und Berechnungsergebnisse
der EU-Mitgliedsstaaten untereinander ver-
gleichbar machen. Der Steuerungsgruppe
fiir die Umsetzung von CNOSSOS in deutsches
Recht gehort auch das EBA an.

LARMAKTIONSPLANUNG

Die Ldrmkartierung ist gemdB Bundes-
Immissionsschutzgesetz (BImSchG) die Grund-
lage fiir die Larmaktionsplanung. Ein Larmak-
tionsplan ist ein umweltpolitisches Planungs-

instrument, mit dessen Hilfe die Belastung
durch Umgebungslarm langfristig gesenkt
werden soll. Das Eisenbahn-Bundesamt ermit-
telt hierfiir die Larmsituation an den Haupt-
eisenbahnstrecken des Bundes, wie sie sich aus
den Ergebnissen der strategischen Larmkartie-
rung und aus den Riickmeldungen aus einem
Offentlichkeitsbeteiligungsverfahren ergibt.
Dartiber hinaus werden geplante oder bereits
durchgefithrte MaBnahmen des Bundes zur
Larmminderung dargestellt und der ermit-
telten Larmbelastung gegeniibergestellt. Der
Larmaktionsplan bietet Entscheidungstré-
gern, Stadten und Gemeinden eine Grundlage
fiir weitere Planungen. Biirgerinnen und Biir-
gern gibt er die Gelegenheit sich zu informie-
ren. Unmittelbare Rechtsanspriiche auf Lirm-
schutzmaBnahmen ergeben sich aus dem
Larmaktionsplan aber nicht.
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Seit 2015 ist das EBA dafiir zustdndig, ei-
nen bundesweiten Larmaktionsplan fir die
Haupteisenbahnstrecken des Bundes mit
MafBnahmen in Bundeshoheit aufzustellen.
Dartiiber hinaus wirkt es in einem gesonder-
ten Prozess an den Larmaktionsplanungen
der derzeit 70 Ballungsrdume mit und unter-
stiitztdabeidiejeweilszustdndigenBehorden.
Die gesetzlichen Regelungen finden sich in
§§ 47 a-f BImSchG.

2016 hatte das EBA bereits einen Pilot-Lar-
maktionsplan herausgegeben. 2018 wur-
de nun der erste reguldre Larmaktionsplan
fir die Haupteisenbahnstrecken des Bun-
des veroffentlicht. Er ist im Internet unter
www.eba.bund.deflap abrufbar und kann
auch als Druckversion angefordert werden.

Zuvor hatte es im Sommer 2017 und zu Be-
ginn des Jahres 2018 wieder zwei ausge-
dehnte Phasen der Offentlichkeitsbeteili-
gung gegeben. In der ersten Phase hatten
sich die Beitrdge mitrund 38.000 gegentiber
dem Pilot-Larmaktionsplan vervielfacht.

Eine Website mit allen wichtigen Informa-
tionen zur Larmaktionsplanung hatte das
EBA bereits vor Beginn der Offentlichkeits-
beteiligung eingerichtet:
www.laermaktionsplanung-schiene.de

Larmaktionsplan Teil A

ah Hisgledenbahnitiecken das Bumdss

Abbildung: Der Larmaktionsplan Teil A ist
auch als Druckversion erhaltlich.

DerLarmaktionsplan enthéltnichtnureine Zu-
sammenfassung der Ergebnisse aus den Larm-
karten, sondern bewertet auf ihrer Grundlage
auch die Belastungssituation. Ein zweckméBi-
ges Verfahren hierfiir ist die Berechnung einer
Larmkennziffer (LKZ). Die LKZ ist ein MaB fir
die Larmbelastung in einem vordefinierten
Gebiet. Sie ermoglicht den Vergleich verschie-
dener lokaler und regionaler Larmsituatio-
nen. Die LKZ wurde einerseits fiir das Gebiet
einer gesamten Kommune und andererseits
in einem 100 x 100-Meter-Raster erstellt. Insge-
samt wurden bundesweit etwa 300.000 Zellen
berechnet. Die Darstellung dieser Raster-LKZ
kann bundesweit im Kartendienst des EBA ein-
gesehen werden. In dem Viewer sind zudem
die Ergebnisse der Offentlichkeitsbeteiligung
fiir die einzelnen Kommunen abrufbar.

Im Zuge seiner Mitwirkung an den Larm-
aktionspldnen in Ballungsrdumen arbeitet
das Eisenbahn-Bundesamt unter anderem
Karten- und Informationsmaterial auf. Im
Berichtszeitraum hat das EBA unter ande-
rem durch Vortrdge und in Diskussions-
runden die verantwortlichen Stellen der
70 Ballungsrdume hierzulande daruber
informiert, wie seine Mitwirkung bei der
Larmaktionsplanung aussieht.

VereinbarungsgemadfB berticksichtigt das
EBA in seinem Larmaktionsplan regionale
Besonderheiten der Larmaktionsplanung,
wenn die Ortlich zustdndigen Stellen diese
vorab kommuniziert haben. Anfragen und
Stellungnahmen werden in Zusammenar-
beit mit der Deutschen Bahn AG bearbeitet,
wodurch die Ballungsrdume ausfiihrlich
uber die Larmsituation an der Schiene infor-
miert werden. Diese Informationen kénnen
die Kommunen dann beispielsweise tiber
ihre eigenen Larmaktionsplédne an ihre Bir-
gerinnen und Biirger weitergeben.

14
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Abbildung: Ausschnitt aus dem Kartendienst des EBA, Darstellung der Larmkennziffer (LKZ)
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RESSORTFORSCHUNG

Ressortforschung bezeichnet die praxisbe-
zogenen Forschungs- und Entwicklungsak-
tivitdten des Bundes, die dazu dienen poli-
tische Entscheidungen vorzubereiten, zu
unterstiitzen oder umzusetzen. Im Bereich
der Schiene schafft Ressortforschung un-
abhangiges Fachwissen an der Schnittstelle
von Wissenschaft, Industrie, Verwaltung
und Politik. Die Forschungs- und Entwick-
lungsprojekte (FuE-Projekte) sind interdiszi-
plindr angelegt, um die Schnittstellen und
die Komplexitiat des Gesamtsystems Schie-
ne zu beriicksichtigen. Die Schwerpunkte
liegen auf den Themen Sicherheit, Umwelt
und Wirtschaftlichkeit.

Die Ergebnisse der beim EBA angesiedelten
Ressortforschung sollen der gesamten Bran-
che zugédnglich gemacht werden. Durch
ihren Praxisbezug tragen sie dazu bei, dass
wichtige Innovationen nicht nur entwickelt,
sondern auch praxistauglich umgesetzt und
durch den Sektor genutzt werden kénnen.
Dadurch werden das Knowhow im Eisen-
bahnbereich und die Wettbewerbsfahigkeit
des Schienenverkehrs gestarkt.

Dartiber hinaus unterstiitzt die anwenderbe-
zogene und problemorientierte wissenschaft-
liche Bearbeitung von Themen das EBA dabei,
seine gesetzlichen Aufgaben wahrzunehmen.
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PROGRAMM

Das EBA legt die ubergeordneten For-
schungsziele in Abstimmung mit dem
BMVI fest. Das jahrliche und mittelfristige
Programm spiegelt dabei den Forschungs-
bedarf des EBA sowie die politischen Prio-
rititen wider. Derzeit begleitet das EBA
etwa die Einfiihrung des Building Informa-
tion Modeling (BMI) sowie die Initiativen
des BMVI zum Larmmonitoring und zum
innovativen Ldarmschutz. Mehr dazu siehe
Seite 21.

BMVI-EXPERTENNETZWERK

Das BMVI-Expertennetzwerk Wissen - Kon-
nen - Handeln befasst sich seit Januar 2016
mit Forschungsfragen zur sicheren und
nachhaltigen Entwicklung der Verkehrs-
systeme in Deutschland. Im Expertennetz-
werk arbeiten das EBA und weitere sechs
nachgeordnete Behérden des BMVI zusam-
men: Bundesanstalt fiir Gewdésserkunde

(BfG), Bundesanstalt fiir Wasserbau (BAW),
Deutscher Wetterdienst (DWD), Bundes-
amt fur Giiterverkehr (BAG), Bundesamt fiir
Seeschifffahrt und Hydrographie (BSH) und
Bundesanstalt fiir StraBenwesen (BASt).

Zielistes, die Expertise der Ressortforschungs-
einrichtungen und Behorden des BMVI zu
biindeln, um den Chancen und Herausfor-
derungen des gesamten Verkehrssystems in
Deutschland im 21. Jahrhundert optimiert zu
begegnen. Es geht dabei um die Anpassung
an Risiken durch Klimawandel und Wetter-
extreme und auch um neue Konzepte fiir
eine nachhaltige Mobilitdt im Einklang mit
der Umwelt, welche die Modernisierung der
Infrastruktur einschlieBen.

Das Expertennetzwerk ist in fiinf Themen-
felder aufgeteilt.
www.bmvi-expertennetzwerk.de
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Themenfeld 1

»Verkehr und Infrastruktur an Klimawandel
und extreme Wetterereignisse anpassen®

Es geht darum, zu bestimmen inwiefern
Verkehr und Infrastruktur durch Klima-
verdnderungen und extreme Wetterereig-
nisse verwundbar sind und entsprechende
Anpassungsoptionen zu entwickeln. Von
besonderem Interesse sind die Resilienz ge-
genlber extremen Wetterereignissen und
die nachhaltige Nutzbarkeit der Verkehrsin-
frastruktur. Es werden Klimaszenarien sowie
Verfahren zur Klimawirkungsanalyse ent-
wickelt und in Fokusgebieten angewendet.
Das EBA beschiftigt sich in dem Kontext mit
den Schwerpunktthemen ,Sturmgefahren®
und ,Anpassungsoptionen® (zusammen mit
der BAW).

Themenfeld 2

»Verkehr und Infrastruktur umweltgerecht
gestalten®

Als Teil der nationalen Nachhaltigkeitsstra-
tegie geht es darum, zur umweltgerechten
Gestaltung von Verkehr und Infrastruktur
beizutragen. Ziele sind die Erhaltung und
Forderung der Biodiversitat und Strukturdi-
versitit, Bewertung und Minimierung stoff-
licher und nichtstofflicher Wirkungen des
Verkehrs sowie die Entwicklung von Verfah-
ren zur Nachhaltigkeitsbewertung von Ver-
kehr und Infrastruktur. Das EBA leitet das
Schwerpunktthema ,Entwicklung praxiso-
rientierter und praventiver Unterhaltungs-
strategien zur Kontrolle und Minimierung
der Beeintrachtigungen durch gebietsfrem-
de Arten (Neobiota)“. Auf Grundlage der
ersten Ergebnisse kann nun eingeschétzt
werden, welche Arten fir das Schienennetz
problematisch sind und mit welchen Strate-
gien die Bahn ihren gesetzlichen Verpflich-
tungen zur Bekdmpfung invasiver Arten
nachkommen kann.

Themenfeld 3

»Verldsslichkeit der Verkehrsinfrastrukturen
erhohen*®

Hier werden Verkehrsinfrastrukturen - vor
allem Ingenieurbauwerke wie Briicken, Tun-
nel und Schleusen - vor dem Hintergrund ih-
rer Altersstruktur betrachtet. Ziel ist es, die
Sicherheit und Zuverldssigkeit der Verkehrs-
infrastrukturen weiterhin zu gewdahrleisten.
Die vorhandenen Ressourcen miissen dafiir
priorisiert und effizient fiir die Erhaltung ein-
gesetzt werden. Die Infrastruktur wird hierbei
gesamthaft gesehen, so dass nicht nur der Ver-
fiigbarkeit eines einzelnen Verkehrssystems
Rechnung getragen wird. Das EBA leitet das
Schwerpunktthema ,Bauen unter Betrieb®.

Themenfeld 4

»Digitale Technologien konsequent
entwickeln und anwenden®

Seit 2018 leitet das EBA dieses Themenfeld,
bei dem der Fokus auf der konsequenten
Nutzung der Moglichkeiten liegt, die die
Informations- und Kommunikationstechno-
logien fiir das Verkehrssystem und die Infra-
struktur bieten. Wissenschaftlich bearbeitet
werden sowohl Fragen der Nutzung digita-
ler Technologien durch die Behorden selbst
als auch Fragen hinsichtlich der Aufsicht
und Genehmigung dieser Technologien. Die
Trends und Moglichkeiten neuer Entwick-
lungen sollen antizipiert werden, um dann in
der Umsetzung der Systeme entscheidende
Impulse zu setzen, damit der Nutzen fur die
Verkehrstrdger und die Behdrden maximiert
werden kann.

Themenfeld 5

»Einsatzpotentiale erneuerbarer Energien
fiir Verkehr und Infrastruktur verstarkt
erschliefen®

Durch den Einsatz emissionsarmerer Tech-
nologien im Verkehr soll zum einen ein
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Beitrag zur Reduktion von Treibhausgasen
generiert werden. Zum anderen soll die In-
tegration von regenerativen Energien in die
Verkehrsinfrastruktur gefordert werden. Es
gilt, die Bedingungen fur den verstarkten
Einsatz erneuerbarer Energien in Verkehr
und Infrastruktur zu benennen und Lo-
sungsvorschldge bzw. Handlungsstrategien
zu erarbeiten. Das EBA fiihrt dazu deutsch-
landweite Betrachtungen durch. Dabei wer-
den die Einsatzpotenziale von erneuerbaren
Energien ausgelotet, die dann wiederum
den Rahmen geben fiir lokale/regionale wei-
terfiihrende Untersuchungen.

AUSGEWAHLTE PROJEKTE

Eine Auswahl abgeschlossener und laufen-
der Forschungs- und Entwicklungsprojekte
fiir das BMVI-Expertennetzwerk und die all-
gemeine Ressortforschung im EBA:

Gefahrenhinweiskarte fiir Hang- und
Boschungsrutschungen

Ziel des Projektes war die Erstellung ei-
ner Gefahrenhinweiskarte fiir Hang- und
Boschungsrutschungen auf Basis einer
deutschlandweit einheitlichen Methodik.
Die Ergebnisse erlauben eine grundlegende
Ableitung von potenziell durch Hangrut-
schungen gefdhrdeten Streckenabschnitten
und bilden die Grundlage fiir weitere Arbei-
ten zur Thematik der Gefdhrdung des Schie-
nennetzes durch gravitative Massenbewe-
gungen.

Entwicklung von Testfallen fir ERTMS

Die Einfihrung von ERTMS (ETCS und
GSM-R) ist ein wichtiges Element der euro-
péischen Integration des Eisenbahnsektors.
Die europdischen technischen Spezifikatio-
nen fir ETCS verfolgen den Ansatz der Teil-
harmonisierung. Um die sichere Funktion
von ERTMS zu gewdhrleisten, sind also na-

tionale Ergdnzungen zwingend notwendig.
Sie miussen definiert, umgesetzt und ge-
priift werden. Ein wesentlicher Bestandteil
des Nachweises der sicheren Funktion sind
Tests. Im Rahmen des FuE-Projektes wurde
fir die Verfahren der Typzulassung, Inbe-
triebnahmegenehmigung sowie die Eisen-
bahnaufsicht ein ERTMS-Testfallkatalog er-
arbeitet.

Auswirkungen von InstandhaltungsmaB-
nahmen auf Eidechsen-Population
Generelle artenschutzrechtliche Bedenken
und daraus resultierende Vorgaben der
ortlichen Naturschutzbehorden erschwe-
ren oft notwendige InstandhaltungsmaB-
nahmen im Gleisbett der Bahn. Haufig fehlt
es an belastbaren Zahlen hinsichtlich der
Auswirkungen auf Flora, Fauna und Habi-
tat. Im Rahmen des Forschungsvorhabens
wurde darum an einer Beispielstrecke un-
ter Realbedingungen untersucht, wie sich
eine maschinelle Schotterreinigung auf die
vorhandene Zauneidechsenpopulation aus-
wirkt. Hierbei wurden sowohl Untersuchun-
gen zum Fluchtverhalten von einzelnen
Individuen als auch zur Populationsgrof3e
und -struktur vor und nach der MaBnahme
vorgenommen. Danach kénnen populati-
onsschddigende Auswirkungen dieser typi-
schen UnterhaltungsmaBnahme unter den
untersuchten Rahmenbedingungen ausge-
schlossen werden.

Ermittlung und Risikobewertung der fiir die
Bahn kritischen invasiven Arten

EU-Recht und Bundesnaturschutzgesetz
(BNatschG) schreiben vor, bestimmte in-
vasive Arten zu bekdmpfen. In diesem For-
schungsvorhaben wurde fiir 123 als invasiv
eingestufte Arten das jeweilige spezifische
Invasionsrisiko fiir den Verkehrstrager
Schiene ermittelt. Auf Bahntrassen ist bei-
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spielsweise mit Baum-Arten wie Gotter-
baum und Robinie zu rechnen oder mit der
Ausbreitung verschiedener invasiver Arten
von Knoéterich und Barenklau. Dagegen
spielen invasive Tierarten fiir die Bahn eine
geringe Rolle, Ausnahme davon sind Tiger-
miucken, die Krankheiten tibertragen. Fir
die relevantesten Arten wurden umfang-
reiche Steckbriefe erstellt mit Angaben zu
potentiellen Schédden, Gesundheitsrisiken,
moglichen Bekdmpfungsmethoden (z.B.
geeignete Herbizide) oder Bekdmpfungs-
schwerpunkten.

Anpassung der Regelwerke an die Folgen
des Klimawandels

Der Klimawandel bringt neue Herausforde-
rungen fiir den Verkehrstrager Schiene mit
sich. Fragen bestehen zu der Betroffenheit
der einzelnen Anlagenkomponenten, wie
etwa Schienen, Entwaésserungseinrichtun-
gen oder Klimaanlagen. Ubergeordnetes

Ziel ist die Anpassung der Regelwerke, um
die auf dieser Grundlage erstellten Anlagen/
Betriebsteile moglichst lange und sicher
nutzen zu konnen. Im Rahmen des FuE-
Projektes wird das bestehende Regelwerk
hinsichtlich moglicher Gefahren aus dem
Klimawandel analysiert.

Optimierungspotential Bahniibergangs-
sicherung

Obwohl die Zahlen der Unfélle und Unfall-
toten an Bahniibergédngen riickldufig sind,
bleiben die Uberginge ein Unfallschwer-
punkt an der Schnittstelle zwischen Schiene
und StraBe. Ziel des FuE-Projektes ist eine
Gesamtsicherheitsanalyse, aus der sich ab-
leiten lasst, wie die Sicherung an Bahniiber-
gangen optimiert werden kann. Betrachtet
werden zudem alternative Losungen durch
stdrkere Beriicksichtigung des menschli-
chen Verhaltens - das gilt sowohl fiir auf-
merksamkeitserhéhende MaBnahmen als
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auch fiir die technische Gestaltung von
Bahntiibergdangen.

Staubreduzierung beim Einsatz von
Bettungsreinigungsmaschinen

Bei verschiedenen Tatigkeiten bei der Un-
terhaltung von Bahnanlagen ist die Staub-
belastung der Arbeitskrafte sehr hoch. Vor
allem in Tunneln ist die Abfiihrung von
Staub schwierig. Dort treten daher hohe
Belastungen auf, denen nicht alleine durch
personliche Schutzausstattung begegnet
werden kann. Innerhalb des Projektes wird
ein Absaugungssystem entwickelt, mit dem
GroBbaumaschinen auch weiterhin unter
Beachtung des Arbeitsschutzes eingesetzt
werden konnen.

Softwareentwicklung im Eisenbahnbereich

Die technischen Systeme im Eisenbahnbe-
reich sind zunehmend softwarebasiert. Die
Funktionalitdt und Komplexitit steigt, die
Grenzen zwischen technischen Systemen
schwinden (z.B. Mehrfachnutzung von An-
zeigenund Sensorik). Esistnotwendig, beste-
hende Regelwerke an den Stand der Technik
anzupassen. Allerdings ist das Verfahren re-
lativlangwierig. Zuséatzlich kommt es durch
die zunehmende Vernetzung einerseits und

den Wunsch nach dem verstarkten Einsatz
von kostengiinstigen (nicht bahnspezifi-
schen) Industriekomponenten andererseits
zu deutlich verkirzten Produktlebenszyklen
und zu erhoéhten Anforderungen an die Si-
cherheit. Ziel des FuE-Projektes ist die Analy-
se der bestehenden Trends der Softwareent-
wicklung. Es werden Vorschldge abgeleitet,
um die Standards, Methoden und Prozesse
sowie die Ausbildung von Softwareentwick-
lern und Ingenieuren weiterzuentwickeln.

Zustandsiiberwachung des Gleisbereiches
(ZuG)

Die fiir das automatisierte Fahren generier-
ten Daten (primér Videodaten) sollen weiter
genutzt werden, um Informationen tiber den
Zustand der Schieneninfrastruktur abzulei-
ten. Das BMVI fordert das auf drei Jahre ange-
legte und vom EBA koordinierte Projekt tiber
den mFund. Ziel ist, Abweichungen an bauli-
chen Strukturen (Masten, Béschungen, Larm-
schutzwédnden), an Gleisen (Absackungen,
Wolbungen, Verschiebungen) und an der
Vegetation (Bdume, Biische) zu identifizieren.
Darauf aufbauend wird ein System entwi-
ckelt, mit dem die Daten bewertet und die no-
tigen InstandhaltungsmafBnahmen effizient
geplant und umgesetzt werden kénnen.
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BUILDING INFORMATION MODELING (BIM)
BIM ist eine softwarebasierte Methode zur
systematischen Planung, Ausfiihrung und
Bewirtschaftung von Bauwerken. Ziel ist die
Erhéhung der Sicherheit bei Kosten und Ter-
minen sowie die Steigerung der Gesamtqua-
litdt. Die Deutsche Bahn AG erprobt derzeit
anhand von Pilotvorhaben die Anwendung
von BIM. Von 2020 an sollen nach einem Stu-
fenplan Bauprojekte im Verantwortungs-
bereich des BMVI mit BIM geplant und ge-
baut werden. Durch die voll digitalisierte
Planung von Bauwerken eréffnen sich auch
fir die Genehmigungs- und Aufsichtsver-
fahren groBBe Potentiale. Das EBA bereitet
die Einbindung von BIM in seine Prozesse
vor, um solche Verfahren auch kiinftig
effizient durchfiihren zu kénnen. Es werden
zundchst die Anforderungen an das BIM-
Modell und dann die Anforderungen an die
Daten sowie an deren Integritdt und Sicher-
heit identifiziert.

INNOVATIVER LARMSCHUTZ

Im Rahmen der ,Initiative Larmschutz-Er-
probung neu und anwendungsorientiert®
(I-LENA) des BMVI kénnen Entwickler von
LarmschutzmaBnahmen an der Infrastruk-

tur ihre Innovationen anwendungsorien-
tiert auf einer Erprobungsstrecke der DB AG
im Praxiseinsatz testen. Erfolgreich geteste-
te und zugelassene Technologien sollen in
das einschlagige Regelwerk der DB AG und
somit in das Larmschutzportfolio der Deut-
schen Bahn aufgenommen werden. Die Ini-
tiative wird fachlich durch das EBA begleitet.
Die eingereichten Vorschldge werden hin-
sichtlich des Liarmminderungspotenzials,
der Wirtschaftlichkeit und der Gestaltung
der Technologie bewertet. Weiter werden
z.B. der Innovationsgrad, der Reifegrad und
die erwartete akustische Wirkung gepriift.
Nach erfolgreicher akustischer Erprobung
besteht die Moglichkeit der Anerkennung
der innovativen Technologien nach der
Richtlinie zur Berechnung der Schallimmis-
sionen von Schienenwegen (Schall 03).

LARMMONITORING

Der Schutz vor Verkehrslarm gehort zu den
Kernelementen einer zukunftsfdhigen Ver-
kehrspolitik. Beim Schienenverkehrslarm
steht die Liarmminderung an der Quelle
durch Umriistung der Bestandsgiiterwa-
gen auf leisere Bremstechniken im Mittel-
punkt. Bis 2020 will die Bundesregierung
den Schienenldrm halbieren. Unter dem
Stichwort ,Liarmmonitoring” fuhrt das EBA
im Auftrag des BMVI Messungen der Larm-
emissionen des Schienenverkehrs im realen
Betrieb durch. Dazu werden entlang des
deutschlandweiten  Netzes mindestens
17 Messstellen errichtet und betrieben.
Priméres Ziel dieser Messungen ist es,anhand
des Schallpegels zu dokumentieren, inwie-
fern die Umristung der Giiterzugbremsen
von lauten Graugussbremssohlen auf leisere
Verbundstoffbremssohlen zu einer Redukti-
on der Emission der vorbeifahrenden Ziige
fihrt. Die Ergebnisse werden im Internet der
Offentlichkeit zugianglich gemacht.
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PLANFESTSTELLUNG

Das Eisenbahn-Bundesamt (EBA) ist die zu-
stdndige Planfeststellungsbehorde fiir die Be-
triebsanlagen der Eisenbahnen des Bundes.
Nach dem Gesetz muss die Planfeststellungs-
behorde entscheiden, wenn eine Eisenbahn-
betriebsanlage gebaut oder gedndert werden
soll. Das gilt sowohl fiir die Gleisanlagen als
auch etwa fur Briicken oder Tunnel, Bahnhofe
oder die Leit- und Sicherungstechnik. Es muss
zum Beispiel entschieden werden, ob das

Vorhaben private oder 6ffentliche Interessen
beriihrt und wie diese in der Zulassungsent-
scheidung zu bertcksichtigen sind. Das EBA
plant selbst keine Bauvorhaben und fiihrt
sie auch nicht durch, sondern es entscheidet
auf Antrag des Vorhabentrégers, eines Eisen-
bahninfrastrukturunternehmens des Bundes,
ob die Planungen zuléssig sind. In den Han-
den des Vorhabentragers liegt auch die Steu-
erung und Koordination des Bauvorhabens.
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Bevor das EBA einen Planfeststellungsbe-
schluss erldsst, fuhrt die dafiir zustédndige
Landesbehérde eigenstindig ein Anho-
rungsverfahren durch. Die Anhorungsbe-
horde lasst dafiir die Planunterlagen in den
Gemeinden auslegen, die von dem Vorha-
ben betroffen sind. Jeder, dessen Belange
das Vorhaben bertihrt, erhéltso die Gelegen-
heit, Einwendungen gegen den ausgeleg-
ten Plan zu erheben. Im Ubrigen fordert die
Anhorungsbehoérde die Trager offentlicher
Belange (Behorden und andere Stellen) auf,
Stellung zu nehmen. Die Anhdérungsbehor-
dekann einen Eroérterungstermin durchfih-
ren. In diesem werden die Stellungnahmen
und die Einwendungen besprochen zusam-
men mit dem Vorhabentrdger, den Behor-
den, den Betroffenen, den Vereinigungen
und denjenigen, die Einwendungen oder
Stellungnahmen eingereicht haben. Das
Anhoérungsverfahren endet damit, dass die
Anhoérungsbehérde ihre abschlieBende Stel-
lungnahme formuliert und sie an das EBA
sendet.

Anhand der Unterlagen von Anhorungsbe-
horde und Vorhabentrdger stellt das EBA
dann fest, ob das Vorhaben im Hinblick auf
alle von ihm berthrten 6ffentlichen Belan-
ge zuldssig ist. Aufgabe der Planfeststel-
lungsbehorde ist es, die betroffenen Belange
durch Abwéagung der 6ffentlichen und pri-
vaten Interessen zum Ausgleich zu bringen.
Durch geeignete Auflagen und Vorkehrun-
gen stellt das EBA sicher, dass Rechte Dritter
nicht beeintrdachtigt werden. Der Planfest-
stellungsbeschluss regelt also rechtsgestal-
tend die oOffentlich-rechtlichen Beziehun-
gen zwischen dem Vorhabentrager und den
durch den Plan Betroffenen. Ferner erhalt
der Vorhabentrager Baurecht.

Die Dauer des behérdlichen Verfahrens ist
einzelfallabhdngig. Im Durchschnitt be-
trdgt die Gesamtdauer eines Planfeststel-
lungsverfahrens im Rahmen eines Bedarfs-
planvorhabens drei Jahre und sechs Monate.
An Stelle eines Planfeststellungsbeschlusses
kann bei Erfiillung besonders definierter
Voraussetzungen eine Plangenehmigung
erteilt werden. In Fillen von unwesentlicher
Bedeutung koénnen Planfeststellung oder
Plangenehmigung unter Umsténden entfal-
len (Planverzicht).

In den Planfeststellungsrichtlinien, die das
EBA regelméBig aktualisiert und auf seiner
Internetseite zur Verfiigung stellt, sind die
Anforderungen an planrechtliche Verfah-
ren umfassend dargestellt. Daneben hat das
EBA einen Leitfaden entwickelt, der dem
Vorhabentrdger einheitliche Vorgaben fiir
den Umfang und die Gestaltung der An-
tragsunterlagen an die Hand gibt, um das
planrechtliche Verwaltungsverfahren wei-
ter zu optimieren.

Der Gesetzgeber ist bestrebt, die Akzeptanz
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
Vorhabentragers besser vorbereitet und das
anschlieBende Verwaltungsverfahren ent-
lastet werden.

AufderInternetseite des Eisenbahn-Bundes-
amtes sind ergangene Planfeststellungsbe-
schliisse, Plangenehmigungen und Planver-
zichte fiir die Offentlichkeit zugénglich.
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AUSGEWAHLTE VERFAHREN

Eine Auswahl von bedeutenden Planfeststel-
lungsverfahren, die das EBA im Berichtszeit-
raum abgeschlossen hat:

BERLIN SUDKREUZ-BLANKENFELDE

(. DRESDNER BAHN®), PLANFESTSTELLUNGS-

ABSCHNITT (PFA) 1

Mit dem Vorhaben soll die historische Stre-
cke von Berlin nach Dresden innerhalb des
Knotens Berlin wiederaufgebaut werden.
AuBerdemsollaufderStreckeder Flughafen-
Express verkehren, der den Berliner Haupt-
bahnhof mit dem Flughafen BER in einer
Fahrzeit von 20 Minuten verbinden soll. Das
Vorhaben ist aufgeteilt in drei Planfeststel-
lungsabschnitte. Durch Planfeststellungsbe-
schluss vom 22.05.2017 wurde der nérdliche,
ca. 6 km lange PFA 1 festgestellt, der im Ber-
liner Bezirk Schoneberg-Tempelhof gelegen
ist. Gegen den Beschluss wurde keine Klage
erhoben. Da das Bundesverwaltungsgericht
zudem mit Urteil vom 29.06.2017 die Klagen
gegen den Planfeststellungsbeschluss vom
13.11.2015 fiir den stidlich anschlieBenden
PFA 2 abgewiesen hat, besteht seitdem Bau-
recht fiir den gesamten im Land Berlin lie-
genden ca. 8 km langen Abschnitt des Vor-
habens.

ABS OLDENBURG - WILHELMSHAVEN

Das Vorhaben dient unter anderem dazu,
die Anbindung des Jade Weser Port und
der Stadt Wilhelmshaven zu verbessern.
Nach der Planfeststellung fiir PFA 4 und
die Bahnverlegung Sande hat das Eisen-
bahn-Bundesamt im August 2017 auch den
Planfeststellungsbeschluss fiir den PFA 5
Sande-Wilhelmshaven erlassen. Damit be-
steht rund um die Gemeinde Sande und
die Stadt Wilhelmshaven nun umfassendes
Baurecht.

GUTERVERKEHR VON UND ZU DEN
BREMISCHEN SEEHAFEN

Nicht nur innerhalb der Bremischen Hafen-
bahnen, sondern auch im Netz der Deut-
schen Bahn gibt es umfassende Bauaktivi-
tdten, um den Giliterverkehr zu verbessern.
Das EBA hat 2017 weitere Genehmigungen
erteilt, und zwar fir die Anderung von
Anlagenteilen in den Rangierbahnhoéfen
Bremen und Bremerhaven-Speckenbiittel
(Stellwerkstechnik und Elektrifizierung).

ENERGIEVERSORGUNG - BAHNSTROM-
LEITUNGEN

Das Eisenbahn-Bundesamt ist neben den
Schienenwegen auch dann fiir die Planfest-
stellung zustdndig, wenn Bahnstromleitun-
gender Eisenbahnen des Bundes neu gebaut
oder gedndert werden. Die Bahnstromlei-
tungen stellen die elektrische Energiever-
sorgung von elektrifizierten Eisenbahnstre-
cken sicher. Die DB Energie GmbH saniert
ihr eisenbahnspezifisches Versorgungsnetz
kontinuierlich. Das EBA hat daher auch 2017
wieder zahlreiche Genehmigungen zur
Anderung von Betriebsanlagen und Bahn-
stromfernleitungen der DB Energie GmbH
erlassen, so unter anderem in Norddeutsch-
land fiir die Schaltposten in Celle und am
groBten Rangierbahnhof Europas in Ma-
schen. In Bayern wurde in der Berichtsperi-
ode die Bahnstromleitung BL 420 (Ebensfeld
- Steinbach am Wald) im Landkreis Coburg
mit groBeren Masten ertiichtigt.

BRUCKENPROGRAMM DER DB NETZ AG

Die DB Netz AG erneuert in einem mehrjah-
rigen Programm iber 800 Briicken. Zahl-
reiche Vorhaben sind mit baulichen Ande-
rungen der Briicken verbunden und damit
genehmigungsbedurftig. Auch 2017 hat
das EBA Anderungen von Eisenbahniiber-
fihrungen aus allen Teilen des Bundesge-
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bietes genehmigt - alleine sieben auf der
Giiterzugstrecke zwischen Diepholz und
Barenburg im westlichen Niedersachsen. In
Bayern wurden im Jahr 2017 bei 30 Briicken
planrechtliche Zulassungsentscheidungen
getroffen.

FELS- UND HANGSICHERUNGSMASS-
NAHMEN IM RHEINTAL

Die DB Netz AG fuhrt im Rheintal entlang
der linksrheinischen Strecke Koln Hbf - Bin-
gen Hbf und der rechtsrheinischen Strecke
Wiesbaden-Ost - Niederlahnstein umfang-
reiche Fels- und HangsicherungsmafBnah-
men durch. In dem Zusammenhang hat das
Eisenbahn-Bundesamt im Berichtszeitraum
vier Planfeststellungsbeschliisse erlassen.
Jeder dieser Beschliisse enthielt eine umfas-
sende Umweltvertraglichkeitspriifung, da
es sich um Eingriffe in den &uBlerst sensiblen
Naturraum des UNESCO-Welterbes ,,Oberes
Mittelrheintal“ handelt.

ELEKTRIFIZIERUNG PERSONENZUGGLEIS

IN LUDWIGSHAFEN

Gegenstand des Vorhabens ist im Wesent-
lichen die Elektrifizierung des Personen-

zuggleises zwischen Ludwigshafen (Rhein)
und BASF (Werkstor) einschlieBlich der da-
mit zusammenhdngenden Anpassung der
Netzinfrastruktur (Tunnel, Gleisanlagen,
Bahnkorper, Ingenieurbauwerke, Anlagen
der Elektrotechnik, Anlagen der Telekom-
munikation, Anlagen der Leit- und Siche-
rungstechnik, Bahniibergidnge). Der Plan-
feststellungsbeschluss wurde im Januar 2017
erlassen.

NEUBAU AUSSENREINIGUNGSANLAGE FUR
SCHIENENFAHRZEUGE IN LUDWIGSHAFEN
Kern des Vorhabens ist der Ruckbau der
vorhandenen AufBenreinigungsanlage ein-
schlieBlich Gleiswannen, Waschtechnik,
Nebengebduden und ihr Ersatz durch einen
Neubau an gleicher Stelle einschlieB3lich Ne-
bengebduden, Waschtechnik und Leitungs-
netz.

ABS 48 ELEKTRIFIZIERUNG MUNCHEN -
LINDAU

Im Rahmen eines Staatsvertrages zwischen
der Bundesrepublik Deutschland und der
Schweizerischen Eidgenossenschaft soll die
Fahrzeit zwischen Miinchen und Ziirich auf
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unter dreieinhalb Stunden reduziert wer-
den. Hierfiir wird der 159 Kilometer lange
Abschnitt zwischen Geltendorf und Lindau
elektrifiziert, damit die Ziige kiinftig durch-
géngig elektrisch fahren kdnnen. Es besteht
derzeit fir gut zwei Drittel der Ausbauldn-
ge Baurecht, davon wurden im Jahr 2017
in Bayern knapp 50 Kilometer mit sechs
Planfeststellungsbeschliissen und in Baden-
Wiirttemberg gut 30 Kilometer mit vier
Planfeststellungsbeschliissen genehmigt.
Weitere Abschnitte folgen.

VERKEHRSPROJEKT DEUTSCHE EINHEIT
(VDE8)

Im Mittelpunkt des Interesses von Politik
und Offentlichkeit stand die Inbetriebnah-
me der Neu- und Ausbaustrecke zwischen
Nirnberg, Erfurt, Leipzig/Halle und Berlin
(VDE 8). In diesem Zusammenhang wurden
viele Plandnderungsverfahren fiir bereits
Mitte der 90er Jahre festgestellte Planfest-
stellungsabschnitte, insbesondere im thi-
ringischen Teil des VDE 8.1, erlassen. Es galt
vor allem die Rettungspldtze gemaB dem
neuen Regelwerk zu vergrofern und ihre
Erreichbarkeit zu sichern. Ahnliche Planin-
derungsgenehmigungen werden fiir den
Bereich der VDE 8.2, also der Neubaustrecke
Erfurt - Leipzig/Halle erlassen.

Fiir eine optimale Verkntipfung der ICE-Stre-
cke Frankfurt-Erfurt-Leipzig - Dresden mit
der neuen Verbindung Nurnberg - Erfurt -
Halle - Berlin im neuen Knoten Erfurt war
der Ausbau des Abschnitts Eisenach - Wan-
dersleben (bei Erfurt) auf 200 km/h zu ge-
nehmigen. Insgesamt finf innerhalb eines
Jahres erlassene Planfeststellungbeschliisse
sehen dazu unter anderem die Beseitigung
eines Bahnibergangs und verschiedene
OberbaumaBnahmen einschlieBlich des er-
weiterten Larmschutzes vor. Hinzu kamen
vier Planfeststellungen im Abschnitt Gers-
tungen - Eisenach, welche punktuelle Ge-
schwindigkeitsreduzierungen beseitigen
sollten.

ABS UELZEN - MAGDEBURG
Derzweigleisige Ausbau und die Elektrifizie-
rungder Strecke Uelzen-Salzwedel -Stendal
ist Teil der ABS Uelzen - Magdeburg, welche
in der Fortfithrung nach Halle und dessen
neuer Zugbildungsanlage eine leistungsfa-
hige Verbindung der norddeutschen See-
héfen mit dem Siiden Deutschlands bilden
soll. Zahlreiche Plandnderungen auf der so
genannten Amerikalinie Stendal - Uelzen,
welche den Umbau von Bahniibergdangen
betrafen, ermoglichen jetzt den zweigleisi-
gen Ausbau dieser Strecke.

» Anzahl der abgeschlossenen Planrechtsverfahren:

Plandanderung

2015 2016
................. 9 7126
.............. 669617
............... 127112
............... 154]]3
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KAPAZITAT

Das Eisenbahn-Bundesamt (EBA) ist nicht nur
Sicherheitsbehorde, sondern es hat auch ein
Auge darauf, dass Kapazitdt und Qualitit des
Schienennetzes erhalten bleiben.

Wenn Netzbetreiber die Kapazitét ihrer Stre-
cke in gréerem Umfang reduzieren wollen
oder wenn sie vorhaben, den Betrieb von
Strecken oder wichtigen Bahnhofen aufzuge-
ben, benoétigen sie vorher eine Genehmigung
des EBA. Die kann das Amt nur erteilen, wenn
der Weiterbetrieb in der bisherigen Form un-
wirtschaftlich geworden ist, sich niemand
anderes findet, der die Infrastruktur betrei-
ben mochte, und wenn verkehrliche Griin-
de nicht entgegenstehen. Das EBA ermittelt
bundesweit Aktivititen der Netzbetreiber,
die gegen die Genehmigungspflicht versto-

Ben, und setzt durch, dass die daraus entste-
henden Einschrankungen der Kapazitit wie-
der beseitigt werden.

Um beurteilen zu kénnen, welche Kapazitats-
Auswirkungen die MaBnahmen der Netzbe-
treiber haben, bedient sich das EBA gezielter
Uberwachungsprogramme (,Monitorings).
Die Programme beleuchten etwa Sperrun-
gen und Nutzungsbeeintrachtigungen von
Hauptgleisen, Langsamfahrstellen, die dau-
erhafte Herabsetzung von Streckengeschwin-
digkeiten oder Nutzungseinschrénkungen
durch Brickenmangel. So kann das EBA der
DB Netz AG regelméBig Vorgaben zur Ab-
arbeitung von Kapazitédtseinschrankungen
machen.
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DER NETZBEIRAT

Am 24.01.2018 hat der Prasident des EBA die Mitglieder des Netzbeirates fiir die Periode
2018-2020 ernannt.

Der Netzbeirat ist ein unabhdngiges Gremium von Praktikern aus den Leitungsbereichen der
Eisenbahnverkehrsunternehmen, Aufgabentrager und Verbénde. Es berét die DB Netz AG bei
Fragen des Infrastrukturausbaus sowie bei der Entwicklung, Bereitstellung und dem Erhalt des
Schienennetzes.

Die DB Netz AG bindet den Beirat, der alle drei Jahre teilweise neu besetzt wird, in strategische
Uberlegungen und in die Planung der Infrastruktur ein. Mit den Empfehlungen des Netzbei-
rats muss sich der Vorstand der DB Netz AG befassen. Der Beirat fithrt als unabhédngiges Gremi-
um auch Gesprache mit Entscheidungstrdgern in verkehrspolitischen Fragen.

Der amtierende Netzbeirat hat sich ein umfangreiches Arbeitsprogramm vorgenommen. Mit
dem Ziel der Verbesserung der Qualitat und Piinktlichkeit des Bahnverkehrs wird er sich bei-
spielsweise der Storungsvermeidung und Planung der Abldufe in Notfall- und Stérungssitua-
tionen widmen. Auch die Digitalisierung des Netzes, dessen kapazitatsgerechter Ausbau und
riicksichtsvolles Baustellenmanagement sind den Netzbeirédten ein Anliegen.

Das EBA prift auch, wie sich geplante Bau-
maBnahmen auf die Kapazitidt der Schie-
neninfrastruktur auswirken. Damit sich die
Offentlichkeit rechtzeitig iiber vorgesehene
bauliche Verdnderungen informieren kann,
die gegebenenfalls die Kapazitdt mindern,
veroffentlicht das EBA auf seiner Website
MaBnahmen, die das Infrastrukturunterneh-
men beantragt.

Auch die Bauarbeiten selbst gilt es unter
Kapazitdtsgesichtspunkten zu betrachten:
Wenn die Bahn ihre Infrastruktur saniert,
kommt es in der Bauphase zwangslédufig zu
voribergehenden Einschrankungen der

Leistungsfahigkeit des Netzes. Das EBA tiber-
wacht, dass diese Kapazitdtseinschrankun-
gen nicht groBer sind oder ldnger andauern
als notig. Bei Bauvorhaben, die besonders
lang andauern und bei denen es zu umfang-
reichen Sperrungen kommen soll oder in
deren Rahmen besonders stark genutzte Ver-
bindungen betroffen sind, setzt das EBA friith
an und schaut der Bahn bereits bei Erstellung
des Baukonzeptes tiber die Schulter. Im Fokus
stehen etwa die Fragen, wie viele Gleise wéh-
rend der Bauphase gesperrt werden, welche
Behelfseinrichtungen zu bauen sind oder
welche Bauverfahren angewandt werden.
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INTERVIEW MIT DR. HARTMUT FREYSTEIN,
LEITER DER EBA-AUSSENSTELLE IN BERLIN

Was charakterisiert die Arbeit in der EBA-
AuBenstelle Berlin?

Alles, was rund um die Hauptstadt passiert,
kann ja schnell hochgradig offentlichkeits-
wirksam werden. Das alleine macht die Ar-
beit schon sehr spannend. Das gilt natirlich
auch fiir die zahlreichen Baumafnahmen
im Schienennetz. An ihnen nehmen Biirger,
Mandatstrager und Medienvertreter regen
Anteil - natirlich gerade wenn bei einem
Projekt nicht alles rund lauft. Hinzu kommt,
dass in den letzten Jahren einige technisch
sehr anspruchsvolle Bauwerke entstanden
sind, auch an stark frequentierten, zent-
ralen Verkehrsstationen wie dem Berliner
Hauptbahnhof oder dem Bahnhof Spandau.

Wie wirkt sich das konkret auf den Ar-
beitsalltag aus?

Um solche GroBprojekte zu betreuen,
braucht man vor allem sehr hohes Fach-
Knowhow. Das gilt nicht nur fiir den Bau-
herrn, sondern auch fiir das EBA. Wir sind
schlieBlich nicht nur fiir die Planfeststel-

Dr. Hartmut Freystein,
Leiter der EBA-AuBenstelle
in Berlin

lung und Finanzierung zustdndig, sondern
tiberwachen die Bahn auch beim Bau, beim
Betrieb und bei der Instandhaltung ihrer
Anlagen. Letztere féllt vor allem bei den
hochkomplexen Bauwerken dann technisch
anspruchsvoll und mitunter kostenintensiv
aus. Die vergangenen Jahre haben gezeigt,
dass sich auch und vor allem nachdem ein
Bauwerk fertig gestellt worden ist, sehr
schwierige technische Fragestellungen er-
geben konnen.

Woran liegt das?

Ganz oft wird nicht auf bewéhrte Bauver-
fahren zuriickgegriffen, sondern es werden
innovative Wege beschritten. Innovationen
sind ja grundsétzlich zu begrif3en, wenn sie
mit Augenmal eingesetzt werden. Politik
und Offentlichkeit erfreuen sich an repré-
sentativer Architektur oder maBgeschnei-
derter Technik. Infrastruktur und Fahrzeu-
ge muissen sich jedoch auch bei tédglicher
Nutzung als robust erweisen - hier gerdt der
spatere Aufwand beim Betrieb oder bei der
Instandhaltung manchmal aus dem Blick.
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Wenn es dann im laufenden Betrieb zu Pro-
blemen kommt, sind oft schnelle Losungen
gefragt, damit der Eisenbahnverkehr an
zentralen Punkten im Netz mit hoher Ver-
fligbarkeit aufrechterhalten werden kann.
Dann muss auch die Aufsichtsbehorde vor
Ort kurzfristig Entscheidungen treffen.

Um diesen Aufgaben gerecht zu werden,
wird qualifiziertes Personal benotigt. Haben
Sie den Eindruck, dass es schwierig gewor-
den ist, Nachwuchskréfte fir die AuBBenstel-
le zu gewinnen?

Es ist kein Geheimnis, dass gerade in den
Ingenieurberufen, hierzu gehoéren neben
den Bauingenieuren auch die Nachrichten-
technik, Elektroingenieure und Maschinen-
bauer, ein hoher Bedarf an qualifiziertem
Nachwuchs besteht. In den nachsten Jahren
stehen viele Altersabgdnge an, gleichzeitig
gab es im letzten Jahrzehnt Einsparungen
im Hochschulbereich, so dass heute beispiel-
weise weniger Bauingenieure ausgebildet

ZUR PERSON

werden. Vor dieser Herausforderung steht
ubrigens die gesamte Branche - also Eisen-
bahnen, Baufirmen, Ingenieurbiiros und
Behorden. Das EBA kann hier sicherlich mit
seiner hochwertigen Laufbahnausbildung
und den attraktiven Rahmenbedingungen
punkten. Aber gute Leute fallen nicht vom
Himmel, man muss als potenzieller Arbeit-
geber auf sie zu gehen. Hier in Berlin ist von
Vorteil, dass ich durch meinen Lehrauftrag
an der Hochschule den Studierenden ganz
direkt einen Eindruck von den attraktiven
Aufgaben beim EBA vermitteln kann. Den-
noch ist unabdingbar, dass die klassischen
MINT-Fécher an den Hochschulen gestarkt
werden und sich mehr Jugendliche fiir diese
Facher begeistern.

Gibt es auch Aspekte Threr Arbeit, die IThnen
weniger gefallen?

Ich schétze die Bahn als Verkehrsmittel und
nutze sie auch privat sehr gerne. Aber genau
wie andere Fahrgéste drgere ich mich zum

Dr.-Ing. Hartmut Freystein leitet seit 2007 die EBA-AuBenstelle Berlin, die fiir das Gebiet der Bun-
desldander Berlin und Brandenburg zusténdig ist. Nach dem Studium an der Universitdt Hanno-
ver absolvierte der Bauingenieur eine Ausbildung bei der damaligen Bundesbahn. Beim EBA ist
der tiberzeugte Bahnfahrer seit dessen Griilndung im Jahr 1994. Nach verschiedenen Positionen
am Standort Hannover und in der Bonner Zentrale — unter anderem fiihrte er das Referat fiir
Bauaufsicht und die Benannte Stelle Eisenbahn-Cert (EBC) — wechselte Freystein nach Berlin.

Dort befasst er sich vor allem mit der Aufsicht tiber die Erstellung und die Instandhaltung der
Eisenbahninfrastruktur. Im Rahmen eines Lehrauftrags gibt er sein Wissen in den Fachgebie-
ten Stahlbau sowie Schienenfahrwege und Bahnbetrieb seit 2009 auch an die Studierenden der
Technischen Universitédt Berlin weiter. ,Ich arbeite gerne mit jungen Menschen®, so Freystein,
»-und freue mich, wenn ich sie fiir das Thema Eisenbahn begeistern kann.“
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Beispiel tiber die vielen Baustellen im Netz
und die Verspdtungen und Zugausfalle, die
sie mit sich bringen. Die vorbeugende In-
standhaltung der Infrastruktur stand ja viele
Jahre nichtsohochim Kurs; jetzt erleben wir,
wie es aussieht, wenn Nachholbedarf abge-
arbeitet wird. Dies gilt im Ubrigen in gewis-
sem MaBe auch fiir die StraBe. AuBerdem
bin ich natirlich auch nicht erfreut dariber,
dass es oft sehr lange dauert, bis Projekte
fertig geplant und verwirklicht werden kén-
nen. Der Gesetzgeber verlangt, dass viele
verschiedene Interessen berticksichtigt wer-
den, wenn Infrastruktur gebaut oder veran-
dert wird. Hinzu kommt, dass die Offentlich-
keit hierzulande solche Projekte mitunter
sehr kritisch und problemorientiert beglei-
tet. Das ist zumindest der Eindruck, den ich
durch den Erfahrungsaustausch mit Kolle-
gen im Ausland gewonnen habe. Gleichzei-
tig wird aber gefordert, dass alles schnell
und ohne Reibung tiber die Bithne gehen
soll. SchlieBlich gilt es, die Eisenbahn als
umweltfreundliches Verkehrsmittel durch
erhohte Investitionen zu stdrken. Im Haus-
halt von Bund und Landern sind daher auch
zunehmend mehr Mittel fiir Schienenvorha-
ben eingeplant. Wir haben es also offenkun-
dig mit einem Zielkonflikt zu tun.

Vor welchen Projekten und Herausforde-
rungen steht das EBA in Berlin und Branden-
burg in den kommenden Jahren?

Die Bevolkerung im Ballungsraum Berlin
wird weit starker wachsen als sie es im Bun-
desdurchschnitt tut. Dartiber sind sich alle
Prognosen einig. Fir die Zukunft sind also
entsprechende Investitionen in die Infra-
struktur erforderlich, damit die Kapazitét
des Schienenverkehrs Schritt halten kann.
Das betrifft zentrale Verkehrsachsen, aber
ebenso die Anbindung des Brandenburger
Umlands an das Nahverkehrsnetz in Berlin.
Hier unterstiitzen wir auch das Land Bran-
denburg im Rahmen der uns tibertragenen
Landeseisenbahnaufsicht. Viele Projekte im
Ballungsraum, die unsin den nachsten 10 bis
15 Jahren beschéftigen werden, sind bereits
beschlossen oder stehen in der Schlussphase
der Planung. Ich denke da etwa an den Bau
der S21, die Vollendung des Pilz-Konzep-
tes, die Ausbaustrecke Berlin-Rostock, die
Dresdner Bahn, den Ausbau der Verbindun-
gen nach Polen und die Liickenschlusse bei
der S-Bahn und im Regionalverkehr - hier
haben wir noch ldngst nicht den Netzum-
fang wiederhergestellt, den wir vor dem 2.
Weltkrieg hatten. Es wird also mit Sicherheit
nichtlangweilig werden.
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UBERWACHUNG

Das Eisenbahn-Bundesamt (EBA) iberwacht,
ob die Infrastruktur- und Verkehrsunterneh-
men, die in seine Zustandigkeit fallen, und
die Halter und Instandhaltungsstellen ihrer
gesetzlich verankerten Sicherheitsverant-
wortung nachkommen und die einschldgi-
gen Gesetze und Regelwerke beachten. Das
gilt beim Bau von Eisenbahnanlagen ebenso
wie fir die Instandhaltung und den Betrieb
von Fahrzeugen und Infrastruktur.

Das Streckennetz hierzulande umfasst iiber
30.000 Kilometer, mehrere Hundert Unter-
nehmen sind darauf unterwegs und verfii-
gen insgesamt tiber weit mehr als 200.000
Fahrzeuge. Damit das bewdhrte hohe Sicher-
heitsniveau beibehalten werden kann, sind
effiziente Aufsichtsverfahren notig.

Damit sie am Betrieb teilnehmen konnen,
brauchen die Eisenbahnen EU-weit harmoni-
sierte Genehmigungen und Sicherheitszerti-
fizierungen. In dem Zusammenhang werden
sich mit der Umsetzung des sogenannten
4. Eisenbahnpakets der EU kiinftig verdnder-
te Verfahrensweisen ergeben. Diese bereitet
das EBA derzeitvor.

Die Uberwachung der Eisenbahnverkehrsun-
ternehmen und des Betriebs der Infrastruk-
tur folgt einem integralen Ansatz:

In Audits tiberzeugt sich das EBA etwa davon,
dass ein Unternehmen sein Sicherheitsma-
nagementsystem konsequent umsetzt und
angemessen weiterentwickelt und dass es
aus seinen Erfahrungen und Erkenntnissen
aus dem laufenden Betrieb eigenstédndig die
richtigen Schliisse zieht.

Im Rahmen von Einzelfallpriifungen wird
zudem stichprobenartig kontrolliert, ob die
unternehmensinternen Prozesse wirksam
sind und zu richtigen Ergebnissen fiihren.
So begleitet das EBA beispielsweise Inspek-
tionen, priift die Instandhaltungsdokumen-
tation einzelner Anlagen oder Fahrzeuge,
nimmt wagentechnische Priiffungen an
Fahrzeugen vor, kontrolliert den ordnungs-
gemafBen Betrieb im Stellwerk oder beglei-
tet Triebfahrzeugfiihrer bei ihrer Arbeit.
Wenn Eisenbahnbetriebsanlagen gebaut
werden, kann das EBA Bauzustdnde vor Ort
kontrollieren, Pldne und Unterlagen einse-
hen oder tiberpriifen, wie die innerhalb des
Unternehmens verantwortlichen Funkti-
onstrager ihre Aufgaben wahrnehmen. Da-
riber hinaus gibt es auch anlassbezogene
Uberwachungen und Schwerpunktpriifun-
gen, etwa wenn der Verdacht besteht, dass
bestimmte Mangel geh&uft aufgetreten
sind. Bei festgestellten VerstoBen gegen ei-
senbahnrechtliche Verpflichtungen kann
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TRIEBFAHRZEUGFUHRERSCHEINSTELLE

Seit Inkrafttreten der Triebfahrzeugfiihrerscheinverordnung (TfV) bekommen Lokfiihrer in
Deutschland Fiihrerscheine, die in ganz Europa anerkannt werden. Das gilt fir alle Eisenbah-
nen unter dem Regime der europdischen Sicherheitsrichtlinie, zudem kénnen Regionalbah-
nen die TfV freiwillig anwenden. Das Eisenbahn-Bundesamt (EBA) stellt die Triebfahrzeugfih-
rerscheine aus und fithrt auch das entsprechende Register. Bis zum Redaktionsschluss waren in
Deutschland 22.121 Personen Inhaber eines Triebfahrzeugfiihrerscheins.

Die Anforderungen an die Ausbildung und Prifung hat der Verordnungsgeber ebenfalls ge-
regelt. Ausbildungs- und Priiforganisationen fur Triebfahrzeugfiihrer oder fiir sonstiges Eisen-
bahnpersonal, das mit sicherheitsrelevanten betrieblichen Aufgaben betraut ist, miissen vom
EBA anerkannt sein. Auch erkennt das EBA die Arzte und Psychologen an, welche die nach der
TtV geforderten Tauglichkeitsuntersuchungen vornehmen. Bis zum Redaktionsschluss hat das
EBA 140 Schulungseinrichtungen, 288 Priifungsorganisationen, 148 Arzte und 45 Psychologen

anerkannt.

Antragsformulare und weitere Informationen finden Sie unter:

www.eba.bund.de/triebfahrzeugfuehrerschein

das EBA entsprechende MaBBnahmen anord-
nen und vollstrecken.

Der systematische Ansatz der Aufsicht hilft
dem EBA dabei, sich ein Bild von dem jewei-
ligen Unternehmen und seiner Organisation
zu machen und die eigene Uberwachungs-
strategie an diesen Erkenntnissen auszurich-
ten. Damit kann es die Unternehmen dabei
unterstiitzen, ihr Sicherheitsniveau kontinu-
ierlich zu verbessern. Die Erkenntnisse aus
der Uberwachung flieBen auch in die Ver-
fahren zur Erteilung bzw. Verldngerung von
Sicherheitsbescheinigungen und -genehmi-
gungen ein.

Wenn die Bahn Eisenbahnanlagen neu baut
oder umfassend umbaut, erteilt das EBA

eine Inbetriebnahme- oder Nutzungsge-
nehmigung, wenn das Gesamtprojekt fertig
ist. Der Infrastrukturbetreiber muss dafiir
mindestens den erfolgreichen Abschluss der
BaumaBnahme dokumentieren und die ge-
setzlich geforderten Sicherheitsnachweise
vorlegen.

Fiir kleinere BaumaBnahmen und fiir reine
Instandhaltungsarbeiten bedarf es hingegen
keiner solchen Genehmigung. Auch einzel-
ne Bauzwischenzustdnde werden nicht be-
hordlich abgenommen. Natirlich muss der
Bauherr, als