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Vorwort

Liebe Leserinnen und Leser,

die Corona-Pandemie und ihre Folgen haben uns alle
im Frithjahr 2020 in eine auBergewohnliche Situation
hineinkatapultiert, welche fiir die allermeisten von uns
ganz neue Herausforderungen mit sich gebracht hat.
Der Ruickgriff auf den Fundus von bereits vorhandenen
Erfahrungswerten ist in dem Zusammenhang oft nicht
moglich. Gefragt sind hingegen unter anderem Diszipli-
nen, in denen sich das Eisenbahn-Bundesamt (EBA) auch
schon getibt hat: Die Fahigkeit, neue Erkenntnisse aus der
Wissenschaft rasch fiir die Praxis nutzbar zu machen und die Flexibilitét, auf neue Situationen zu
reagieren und die eigenen Prozesse bei Bedarf anzupassen.

Vom Ende dieses Jahres an werden beispielsweise nach dem Willen des Gesetzgebers die Prozes-
se im Rahmen von Planrechtsverfahren gestrafft und das EBA wird darin kiinftig auch als Anho-
rungsbehorde fungieren. Fir diese neue Aufgabe riistet sich das Amtbereits seit einiger Zeit inten-
siv. Mehr dazu erfahren Sie in diesern Heft. Auerdem trdgt das EBA mit seiner noch relativ jungen
Forschungseinrichtung, dem Deutschen Zentrum fiir Schienenverkehrsforschung (DSZF), dazu
bei, dass Innovationen im Bahnsektor vorangetrieben und praktisch nutzbar gemacht werden. In
dieser Ausgabe des Jahresberichtes schildert die Direktorin des DZSF, Professor Corinna Salander,
im Interview ihre Plédne fir die Einrichtung; dariiber hinaus gibt es auch einen ausfiihrlichen Be-
richt Giber Projekte des DZSE.

Die Rahmenbedingungen maogen sich in Teilen zumindest verdndert haben, aber das politische
Bekenntnis zum Verkehrstréger Schiene ist ungebrochen. Und ebenso unverdandert ist auch das
Engagement, mitdem das EBA im Rahmen seiner Kompetenzen daran mitwirkt, den Schienenver-
kehr hierzulande zukunftsfdhig auszubauen.

Eine interessante Lektiire wiinsche ich Thnen.
ka ald L wE

Gerald Horster
Prasident des Eisenbahn-Bundesamtes
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DAS EISENBAHN-BUNDESAMT

Das Eisenbahn-Bundesamt (EBA) ist die Auf-
sichts-, Genehmigungs- und Sicherheits-
behorde fir Eisenbahninfrastruktur- und
Eisenbahnverkehrsunternehmen. Die Fach-
und Rechtsaufsichtliegt beim Bundesminis-
terium fiir Verkehr und digitale Infrastruk-
tur (BMVI).

Zu den vielfdltigen Aufgaben des EBA ge-
horen: Die Planfeststellung fir Betriebs-
anlagen der Eisenbahnen des Bundes, die
Zulassung von Fahrzeugen und Schienen-
infrastruktur, die Eisenbahnaufsicht und
die Bewilligung von Fordermitteln, die der
Bund fiir Investitionen in die Schienen-
infrastruktur zur Verfiigung stellt, sowie die

Larmkartierung und Larmaktionsplanung
oder die Durchsetzung von europdischen
Fahrgastrechten im Bus-, Eisenbahn- und
Schiffsverkehr. Beim EBA angesiedelt ist
auch das Deutsche Zentrum fiir Schienen-
verkehrsforschung (DZSF).

In der EBA-Zentrale in Bonn sind ca. 470 Mit-
arbeiterinnen und Mitarbeiter beschaftigt.
Rund 800 weitere Beschaftigte gehoren den
zwoOlf AuBBenstellen an 15 Standorten an. In
der Zentrale des Amtes werden Aufgaben
mit tiberregionalem oder auch internati-
onalem Bezug sowie mit grundséitzlichem
Charakter bearbeitet, das operative Geschaft
wird in den AuBenstellen wahrgenommen.

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

Ausgaben!

2017 2018 2019
34,8 44,0 43,5
91,0 95,1 99,7

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

'Unentgeltliche und gebiihrenfreie Aufgaben 2019: 36% der EBA-Gesamtausgaben. Die Kennzahl umfasst Organisationseinheiten bzw. Fach-
aufgaben ohne Moglichkeit der Einnahmeerzielung (z.B. Ressortforschung, Umgebungslarmkartierung, Lirmaktionsplanung, Umwelt- und 7
Brandschutz, Tunnelsicherheit, Zivile Notfallvorsorge, Durchsetzungs- & Beschwerdestelle Fahrgastrechte Bus und Schiff)
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Das Eisenbahn-Bundesamt

DAS EBA IN EUROPA

Die Europdische Kommission verfolgt das
Ziel, einen einheitlichen européischen Ei-
senbahnraum zu schaffen und den Schie-
nenverkehr in Europa zu stdrken. Dabei
wird sie von der Eisenbahnagentur der Eu-
ropdischen Union (European Union Agency
for Railways, ERA) als technische Behorde
unterstiitzt. Um die Wettbewerbs- und Leis-
tungsfahigkeit des Verkehrstragers Bahn zu
erhohen, formulieren Arbeitsgruppen der
ERA gesamteuropdische Regelungen fir
Interoperabilitdt und Sicherheit. An diesen
Arbeitsgruppen nehmen Fachleute aus den
europdischen Verbdnden des Eisenbahn-
sektors und aus den nationalen Sicherheits-
behodrden wie dem Eisenbahn-Bundesamt
(EBA) teil.

Sogenannte Technische Spezifikationen fir
die Interoperabilitat (TSI) bilden die harmo-
nisierten, grundlegenden Anforderungen
fiir Interoperabilititskomponenten und
Teilsysteme sowie die entsprechenden Priif-
verfahren ab. Sie sollen ein interoperables,
also technisch kompatibles, europdisches
Bahnsystem gewdhrleisten und gleichzei-
tig das vorhandene hohe Sicherheitsniveau
mindestens aufrechterhalten. Das EBA ist
dafiir zustdndig, die Benannten Stellen (No-
tified Bodies) in Deutschland anzuerkennen
und zu Uiberwachen, welche die Konformi-

tat von Eisenbahnprodukten mit den TSI
uberpriifen und bei Einhaltung der TSI ent-
sprechende Zertifikate erteilen.

Die Harmonisierung des Eisenbahnsystems
ist allerdings noch nicht abgeschlossen.
Sofern Anforderungen noch nicht mit
einer TSI abgedeckt sind, koénnen sie
daher durch nationale Vorschriften ge-
regelt werden, die an die Kommission zu
notifizieren sind. Das EBA ist dafiir zustan-
dig, die Bestimmten Stellen (Designated
Bodies) in Deutschland anzuerkennen und
zu Uberwachen. Analog zur Benannten
Stelle tiiberpriifen diese, ob Eisenbahnpro-
dukte die nationalen Vorschriften einhalten.

Bei dem Ziel, deutsche Interessen wirkungs-
voll in die Arbeit der ERA einzubringen,
spielt der Lenkungskreis Interoperabilitdt
und Sicherheit (www.lenkungskreis.de)
eine wesentliche Rolle. Der Lenkungskreis
setzt sich aus Vertreterinnen und Vertretern
des Bundesministeriums fir Verkehr und
digitale Infrastruktur (BMVI), des Bundes-
umweltministeriums, der Bundesldnder,
des EBA, der Benannten Stelle Interopera-



https://www.lenkungskreis.de

bilitdt, der deutschen Bahnindustrie, der
deutschen Bahnen, der deutschen Privatgii-
terwagenhalter und des Deutschen Gewerk-
schaftsbunds zusammen. Hier werden de-
ren Positionen gebtindelt und koordiniert.
Das EBA hat die Funktion der Geschéftsfiih-
rung dieses Lenkungskreises inne.

Neben europdischem Regelwerk tragen
auch bilaterale Vereinbarungen dazu bei,
den grenziberschreitenden Verkehr zu ver-
einfachen. Das betrifft etwa die gegensei-
tige Anerkennung von Prifergebnissen im
Rahmen der Fahrzeugzulassung. Das EBA
hat bereits zahlreiche Vereinbarungen die-
ser Art vorbereitet und umgesetzt. Mittler-
weile bestehen Abkommen mit allen Nach-
barstaaten und dariiber hinaus mit Italien,
Schweden, Norwegen, Finnland und Un-
garn. Dadurch wird bei Fahrzeugzulassun-
gen die Doppelpriifung zahlreicher Punkte
vermieden und so der Aufwand fir die An-
tragsteller deutlich reduziert. Das EBA wirkt
unter anderem auch im ,Joint Network Se-
cretariat” bei der ERA mit, welches die Er-
arbeitung von europdisch abgestimmten
Losungen zum Beispiel fur technische Prob-
leme zum Ziel hat und damit isolierten nati-
onalen Entscheidungen vorbeugen maochte.

Die technische S&ule des sogenannten
4. Eisenbahnpakets, bestehend aus der
Richtlinie (EU) 2016/797 uber die Inter-
operabilitdt des Eisenbahnsystems in der
Europdischen Union, der Richtlinie (EU)
2016798 tiber Eisenbahnsicherheit und der
Verordnung (EU) 2016/796 iiber die Eisen-
bahnagentur der Europdischen Union, ist
im Juni 2016 in Kraft getreten. Untersetzt
wird dieser Rechtsrahmen durch zahlrei-
che weitere EU-Rechtsakte. Daraus ergeben
sich durchgreifende Veranderungen bei der
Fahrzeugzulassung, fur die Erteilung von
Sicherheitsbescheinigungen und es kommt
als neue Aufgabe die ERTMS-Vorpriifung
hinzu. Bei allen drei Aufgaben nimmt die
ERA nun eine bedeutende Rolle ein. Sofern
ein Fahrzeug in mindestens zwei Mitglied-
staaten eingesetzt werden soll, erteilt die
ERA die Fahrzeuggenehmigung. Wenn das
Fahrzeug nur national verkehren soll, hat
der Antragsteller ein Wahlrecht. Er kann
seinen Genehmigungsantrag entweder bei
der ERA oder beim EBA stellen. Diese Auftei-
lung der Zustandigkeit zwischen ERA und
EBA gilt analog auch fur die den Eisenbahn-
verkehrsunternehmen zu erteilende Sicher-
heitsbescheinigung. Die ERTMS-Vorprifung
hingegen obliegt ausschlief3lich der ERA.
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Im Hinblick auf grenziiberschreitende
Projekte geht der Eisenbahnsektor in Euro-
pa somit einen groBen Schritt in Richtung
Harmonisierung und damit in Richtung
schlanker und kosteneffizienter Zulassungs-
prozesse.

Die regulédre, dreijahrige Umsetzungsfrist
fir das 4. Eisenbahnpaket endete fiir die
Mitgliedstaaten zwar am 16.06.2019, aber
viele von ihnen - darunter auch Deutsch-
land - haben die vorgesehene Mdoglichkeit
gewdhlt, die Ubergangszeit um ein Jahr zu
verlangern. Das EBA hat die Zeit bis Juni
2020 genutzt, um sich im Zusammenwir-
ken mit der ERA intensiv auf das neue Zu-
lassungsregime vorzubereiten. So hat das
EBA etwa seine Erfahrung auf dem Gebiet
der Zulassung im Rahmen von Lernféllen
an die ERA weitergegeben. Gemeinsam ha-
ben die Behorden Strukturen fiir die Aufga-
benbewadltigung geschaffen, wie etwa die
Expertenpools. IThnen gehoéren vor allem
Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter der na-
tionalen Sicherheitsbehorden an, welche
die ERA bei Bedarf bei der Antragsprifung
unterstiitzen. Einzelheiten der Zusam-
menarbeit regelt eine Kooperationsverein-
barung zwischen EBA und ERA. Dartiber
hinaus stimmt sich das EBA mit der
ERA dariiber ab, wie der Ubergang von
laufenden Projekten moglichst pragma-
tisch gelost werden kann. Ein wichtiges
Ziel besteht darin, hinsichtlich der Wer-
tigkeit der Genehmigungen von Fahr-
zeugen den Status Quo aufrecht zu erhal-
ten, gleichzeitig aber den Aufwand der
Antragsteller noch weiter zu reduzieren.

Das EBA hat auch die Aufgabe, unabhéin-
gige Bewertungsstellen (UBS) im Sinne der
EU-Verordnung 402/2013 anzuerkennen.
Eine vollstindige Ubersicht der in Europa
anerkannten bzw. akkreditierten unabhéan-
gigen Bewertungsstellen ist in der Daten-
bank ,European Railway Agency Databa-
se of Interoperability and Safety“ (ERADIS;
https://eradis.era.europa.eu) verfiigbar. Dort
finden sich auch viele weitere Informatio-
nen, unter anderem ausgestellte Sicherheits-
bescheinigungen und Lizenzen sowie Unfall-
zahlen oder Unfalluntersuchungsberichte.

Neu ist auch die Uberwachung der nationa-
len Sicherheitsbehérden durch die ERA. Die-
ses Verfahren hat 2019 die bisherigen Cross
Audits der Behorden abgel6st. Kiinftig tiber-
wachtdie ERA -zum Teil mit Beteiligung von
Auditoren aus anderen nationalen Sicher-
heitsbehorden - die Leistung und Entschei-
dungsfindung der nationalen Sicherheits-
behorden. Gegenstand der Uberwachungist
uberwiegend die Durchfiihrung von Aufga-
ben in den Bereichen Sicherheit (vor allem
Erteilung der einheitlichen Sicherheitsbe-
scheinigung und Eisenbahnaufsicht) sowie
Interoperabilitdt (vor allem Genehmigun-
gen fiir das Inverkehrbringen von Fahrzeu-
gen). Das Eisenbahn-Bundesamt wurde im
Jahr 2019 von der ERA auditiert. Themen wa-
ren dabei das Kompetenzmanagement (fir
die Bereiche Fahrzeugzulassung, Erteilung
der Sicherheitsbescheinigung und Eisen-
bahnaufsicht) und die Aktivititen bei der
Uberwachung von Eisenbahnen. Auditiert
wurden dabei sowohl die Zentrale in Bonn
alsauch die AuB3enstellen in K6ln und Erfurt.

10
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ARBEITEN IM EISENBAHN-BUNDESAMT

Ende 2019 waren beim Eisenbahn-Bundes-
amt (EBA) gut 1.270 Menschen beschéftigt,
davon etwa 72 Prozent Beamtinnen und Be-
amte. Es waren 12 Auszubildende, 16 Anwadr-
terinnen und Anwaérter fir den gehobenen
technischen Verwaltungsdienst, 2 Anwérter
fir den gehobenen nichttechnischen Dienst
und 10 Referendarinnen und Referendare
fir den hoheren technischen Verwaltungs-
dienst beschéftigt.

Die Aufgaben des EBA werden zahlreicher
und vielfaltiger. Der Bedarf an gut ausgebil-
detem und motiviertem Personal steigt ent-
sprechend. Vor allem neue Aufgaben wie
die Anhorung in Planrechtsverfahren ma-
chen es notig, dass das EBA sein Fachperso-
nal signifikant aufstockt. Bundesweit sollen
im laufenden Jahr rund 150 Personen neu
hinzukommen, das hei3t die Belegschaft
wachst um mehr als 10 Prozent. Das ist nicht
zuletzt eine akquisitorische und logistische
Herausforderung.

Ihren Beschéftigten bietet die Behorde da-
bei abwechslungsreiche und anspruchs-
volle Aufgaben sowie einen modernen und

familienfreundlichen Arbeitsplatz mit den
zahlreichen Vorteilen eines Arbeitgebers
im o6ffentlichen Dienst. Umfassende Fortbil-
dungsmaoglichkeiten, gleitende Arbeitszei-
ten, individuelle Teilzeitvereinbarungen,
Eltern-Kind-Biiros und die Moéglichkeit zum
mobilen Arbeiten sind selbstverstédndlich.

Unter www.eba.bund.de/arbeitgeber fin-
den Sie weitere Informationen tber das
EBA als Arbeitgeber sowie Kontaktmoglich-
keiten fiir ein personliches Gesprach. Die
aktuellen Stellenangebote des EBA finden
Sie auf den Seiten der Bundesanstalt fiir
Verwaltungsdienstleistungen.

FORTBILDUNG

Das EBA legt Wert darauf, dass sich sein Per-
sonal fort- und weiterbildet. In Haushalts-
jahr 2019 waren dafiir mehr als 600.000
Euro verfiigbar. Die Mittel flossen vor allem
in fachliche Weiterbildungen, die Durch-
fihrung einer Vorgesetztenriickmeldung,
in Gesundheitsseminare und Sprachtrai-
nings. Die Nachfrage nach Fortbildungen ist
weiterhin steigend.


https://www.eba.bund.de/arbeitgeber

Aufgaben und Zahlen

GESUNDHEITSMANAGEMENT

Das EBA unterstiitzt seine Beschéftigten da-
bei, gesund zu bleiben. Es bietet regelmaBi-
ge Seminare und Vortrédge an sowie Gesund-
heitstage und Schulungen (Riickentraining,
Stressprdvention), Schutzimpfungen und
betriebliche Sozialberatung. Fiihrungskraf-
te werden in gesundheitsférderndem Fiih-
rungsverhalten unterstiitzt und geschult.

Auch im Krankheitsfall lasst das EBA seine
Beschiaftigten nicht alleine: Das betriebli-
che Eingliederungsmanagement (BEM) hilft
den Betroffenen dabei, wieder arbeitsfédhig
zu werden und an ihren Arbeitsplatz zu-
rickzukehren.

EINSATZMOGLICHKEITEN

Im EBA sind tiberwiegend Frauen und Méan-
ner mit abgeschlossenem Ingenieur- oder
Jurastudium oder etwa auch mit dem Ab-
schluss Diplom-Verwaltungswirt tétig. Die
Aufgaben im EBA werden daher hdufig von
Teams bearbeitet, die sich aus technischen
und nichttechnischen Beschéftigten zusam-
mensetzen.

BESCHAFTIGTE IM HOHEREN
VERWALTUNGSDIENST

(mit Abschluss Diplom (Universitdt) oder Master)
Fiir Beschéftigte im hoheren Dienst beste-
hen die Aufgaben im Allgemeinen in der
fachlichen Aufsicht und Koordination sowie
der Weiterentwicklung technischer Nor-
men und Vorschriften fur die Fachgebiete.
Dazu kann auch die Mitarbeit in nationalen
und internationalen Gremien gehdren.

Zentrale Aufgaben des EBA sind die Eisen-
bahn- und Bauaufsicht, die Zulassung und
Uberwachung von Fahrzeugen, die Planfest-
stellung und die Ressortforschung sowie die
Fahrgastrechte- und Tarifaufsicht fir den
Bahn-, Bus- und Schiffsverkehr. Die Finanzie-
rung von Investitionen in die Schienenwege
der Eisenbahnen des Bundes ist fur die Be-
schaftigten im héheren Dienst eine weitere
Aufgabensiaule des EBA. Dazu gehéren etwa
die Antrags- und Verwendungspriifung und
die Prifung von Investitionsrechnungen.
Zunehmend werden auch Beschéftigte mit
naturwissenschaftlichem Hintergrund fir
entsprechende Aufgaben eingestellt.
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AUFGABEN FUR JURISTINNEN UND
JURISTEN MIT ZWEITEM STAATSEXAMEN
Juristinnenund Juristensind in erster Liniein
der Planfeststellung beschéftigt und regeln
Grundsatzfragen der planungsrechtlichen
Zulassungsverfahren sowie der Umweltbe-
lange. Daruber hinaus sind sie fiir Rechts-
fragen der Raumordnung, Landesplanung,
Bauleitplanung sowie fir die Rechtsbera-
tung in der Bauaufsicht zustandig. Auch die
Unterstiitzung bei der stdndigen Fortent-
wicklung der einschldgigen Gesetze und
die Ausgestaltung ihrer Anwendung durch
Verwaltungsvorschriften gehdren zu den
Aufgaben der Juristinnen und Juristen. Au-
Berdem beraten und schulen sie die tech-
nischen Fachleute bei der Anwendung der
Gesetze, kldren Grundsatzfragen fur sie und
fithren die klassischen Aufgaben eines Jus-
titiariats, wie Widerspruchs- und Klagebe-
arbeitung, Prozessvertretung und BuB3geld-
verfahren durch.

BESCHAFTIGTE MIT FUHRUNGSAUFGABEN

Fur Beschdftigte im héheren Verwaltungs-
dienst sowie fiir Juristinnen und Juristen mit
zweitem Staatsexamen besteht die Moglich-

keit, ihr Tatigkeitsspektrum zu erweitern,
indem sie Personalverantwortung iiberneh-
men und Referate, Abteilungen und Stabs-
stellen in der Zentrale oder Sachbereiche in
den AuBenstellen des EBA leiten.

GEHOBENER VERWALTUNGSDIENST

(mit Abschluss Diplom (FH) oder Bachelor)
Eine wichtige Aufgabe der Beschéftigten im
gehobenen Dienst ist es, die technischen Re-
gelwerke des jeweiligen Fachgebietes wei-
terzuentwickeln.

In der Eisenbahn- und Bauaufsicht be-
schaftigen sich die Mitarbeiterinnen und
Mitarbeiter des gehobenen Dienstes nicht
nur mit Eisenbahnanlagen, sondern kont-
rollieren auch die Anwendung von Sicher-
heitsmanagementsystemen und Risikobe-
wertungen. Auch wirken sie daran mit, die
Ursachen von Unféillen und technischen
UnregelmaéaBigkeiten zu ermitteln. Im Fahr-
zeugbereich nehmen die Ingenieurinnen
und Ingenieure Triebfahrzeuge ab, befassen
sich mit der Systemiiberwachung von Eisen-
bahnverkehrsunternehmen oder fithren an-
lassbedingte Kontrollen durch.

In der Planfeststellung bearbeiten die Kol-
leginnen und Kollegen des gehobenen
Dienstes — beispielsweise bei GroBprojekten
- Fragen mit technischem Schwerpunkt, be-
reiten Planfeststellungsbeschliisse vor und
pflegen den Erfahrungsaustausch mit Gut-
achtern.

In der Abteilung Finanzierung gehoren die
Antrags- und Verwendungsprifung, die
Mittelvergabe und die Vorbereitung von
Finanzierungsvereinbarungen zu den Auf-
gaben des gehobenen Dienstes. Das schlieB3t
auch die Planungsbegleitung und Uberprii-
fungen vor Ort mit ein.




Aufgaben und Zahlen

AUSBILDUNG IM EBA

Das EBA ist bestrebt, seinen Bedarf an qua-
lifiziertem Personal mit selbst ausgebilde-
ten Anwérterinnen und Anwadrtern, Re-
ferendarinnen und Referendaren sowie
Auszubildenden zu decken. Aufgrund der
bevorstehenden Altersabgédnge, gerade im
technischen Dienst, ist eine kontinuierliche
Ausbildung notwendig, um das Fachwissen
im Haus zu halten.

Angeboten werden Laufbahnausbildungen
im Bereich ,Bahnwesen® fiir den hdheren
und fur den gehobenen technischen Ver-
waltungsdienst sowie die Ausbildung zur/
zum Verwaltungsfachangestellten.

Das Amt ist bundesweit die einzige Ein-
richtung, die eine Laufbahnausbildung
im fachspezifischen Vorbereitungsdienst
~Bahnwesen“ durchfiihrt. In den vergange-
nen Jahren wurden Betrédge von ca. 400.000
Euro jahrlich in die Ausbildung investiert.
Das EBA fungiert in dem Bereich als Pri-
fungsamt und koordiniert die Ausbildung.
Das Ausbildungsangebot nutzen auch ande-
re im Eisenbahnbereich tdtige Bundes- und
Landeseinrichtungen.

In dem einjdhrigen Vorbereitungsdienst fir
den gehobenen technischen Dienst (Anwéar-
terausbildung)werden den Teilnehmenden,

die ein Bachelor- oder FH-Ingenieurstudium
abgeschlossen haben, unter anderem das
System Bahn, die Struktur und Aufgaben der
Behorde sowie allgemeine Rechts- und Ver-
waltungsgrundlagen nahegebracht.

Der Vorbereitungsdienst fiir den hoheren
technischen Dienst (Referendariat) setzt ei-
nen Master- oder TH/TU-Studienabschluss
voraus. Bei Bestehen der GroBen Staatsprii-
fung erwerben die Absolventinnen und
Absolventen am Ende die Qualifikation fir
hochwertige Referententitigkeiten oder
Dienstposten im Fihrungs- und Leitungs-
bereich. Im Vorbereitungsdienst fiir den
hoheren technischen Verwaltungsdienst
koordiniert das EBA die Ausbildung, die Gro-
Be Staatspriifung nimmt indes das Oberpri-
fungsamt der Bundesverkehrsverwaltung ab.

Das EBA plant, das Ausbildungsangebot in
den néchsten Jahren deutlich zu erweitern.
2019 hat ein Anwadrterjahrgang die Lauf-
bahnausbildung begonnen; 2020 sollen
18 neue technische Anwérterinnen und An-
wadrter eingestellt werden. Das EBA bietet
dariiber hinaus in Zusammenarbeit mit
der Hochschule des Bundes eine nichttech-
nische Laufbahnausbildung Dipl.-Verwal-
tungsinformatik mit den Schwerpunkten
Informationstechnik (50%), Verwaltungs-
management (30%) und allgemeine Verwal-
tungslehre (20%) im gehobenen Dienst an.

» Ausbildung im EBA
2016
Auszubildende 14
Anwarter/innen (technisch) 9
Anwadrter/innen (nichttechnisch) 1
Referendarinnen/Referendare 9
Praktikanten 28

2017 2018
12 12
19 1

1 1
9 10
33 53
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DEUTSCHES ZENTRUM FUR SCHIENENVERKEHRSFORSCHUNG BEIM EBA

AUSBAU DER RESSORTFORSCHUNG

Das Deutsche Zentrum fir Schienenver-
kehrsforschung (DZSF) beim EBA wurde im
Mai 2019 gegriindet. Das DZSF ist eine un-
abhéngige, technisch-wissenschaftliche
Ressortforschungseinrichtung des Bundes.
Mit ihm intensiviert die Bundesregierung
die Aktivitaten in der Schienenverkehrsfor-
schung und schlie3t die Licke im Ressort
des Bundesministeriums fiir Verkehr und di-
gitale Infrastruktur. Nun steht auch fiir den
Verkehrstréger Schiene eine unabhédngige
Ressortforschungseinrichtung zur Verfi-
gung. Die bisherige Ressortforschungsar-
beit wird damit umfassend ausgebaut.

Frau Prof. Dr.-Ing. Corinna Salander hat im
Januar 2020 die Leitung des DZSF tiber-
nomimen.

ZIELE UND AUFGABEN

Die zentrale Aufgabe des DZSF besteht dar-
in, Innovationen voranzutreiben, um so das
Gesamtsystem Schiene zum Nutzen aller zu
starken.

Dazu gehoren Forschungsaktivitédten in den
Bereichen Wirtschaftlichkeit, Umwelt und
nachhaltige Mobilitédt sowie Sicherheit. Der
Schienenpersonenverkehr, der Giiterver-
kehr und auch die Infrastruktur stehen glei-
chermaBen im Fokus. Das DZSF baut auf den
bisherigen Forschungsaktivitdten des BMVI
und des EBA auf.

Innovationen und technische Entwick-
lungen sollen angestoBen und beschleu-
nigt werden. Fiur die Weiterentwicklung
des komplexen Systerns Bahn miissen alle
Schnittstellen und Wechselwirkungen zwi-
schen Infrastruktur, Fahrzeugen, Betrieb
sowie zwischen Mensch und Technik be-
riicksichtigt werden. Ziel ist es, das System

-

Ressortforschung ist unverzichtbar. Sie dient dazu, politische Entscheidungen vorzubereiten,
zu unterstiitzen und auch umzusetzen. Die Ressortforschung ist problemorientiert, praxisnah
und interdisziplindr ausgerichtet und deckt ein breites Themenspektrum ab. Neben der wis-
senschaftlich unterstiitzten Politikberatung zu dringenden Fragen des Regierungshandelns
dient die Ressortforschung unter anderem auch der Unterstiitzung des Bundes bei hoheitli-
chen Aufgaben.

WAS IST RESSORTFORSCHUNG?

Die Ergebnisse der Forschungs- und Entwicklungsaktivitdten werden veroffentlicht und stehen
dem gesamten Sektor als Wissensgewinn zur Verfigung. Dies stellt auch einen wesentlichen
Unterschied zu dem Instrument der Forschungsfoérderung dar, denn in diesem Fall verbleiben
die Ergebnisse im geistigen Eigentum des Fordermittelempféngers.
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schrittweise durch praxisnahe Forschungs-
ergebnisse weiterzuentwickeln. Dabei sind
insbesondere die Aspekte der Sicherheit
und Wirtschaftlichkeit zu berticksichtigen.

Das DZSF nutzt alle Instrumente der Ressort-
forschung: die Auftragsforschung, eigene For-
schungsaktivitdten und die Forschungsforde-
rung. Sie werden entsprechend der jeweiligen
Fragestellung ausgewdhlt, um die zur Verfi-
gung stehenden Haushaltsmittel bestméglich
einzusetzen. Aktuell liegt der Schwerpunkt
noch auf der Vergabe von Forschungsauftra-
gen an externe Forschungsnehmer.

Um insbesondere die anwendungsorien-
tierte Forschung betreiben zu kénnen, sind
praxisnahe Tests und Erprobungen notwen-
dig. Zudem ist eine enge Verzahnung und
Zusammenarbeit mit der universitiaren For-
schung und Wissenschaft erforderlich. Vor
diesem Hintergrund soll ein offenes digita-
les Testfeld fiir den Schienenverkehr unter
der Leitung des DZSF in der Lausitz einge-

richtetwerden. Hieriiber kann eine instituti-
onalisierte, ldngerfristige Zusammenarbeit
in Forschung und Entwicklung zwischen
verschiedenen Unternehmen, Wissenschaft
und Forschungseinrichtungen dauerhaft
gewdhrleistet werden. Neben der theoreti-
schen Untersuchung von Forschungsfragen
wird die Migration der Technologien in die
Praxis dabei mafB3geblich sein.

Der Wissenstransfer wird zudem tiber die Ver-
offentlichung der Forschungsergebnisse so-
wie uber Diskussionsformate sichergestellt.
So gab es im Berichtszeitraum verschiedene
Workshops, um die Ergebnisse einzelner
Forschungsprojekte zu prasentieren oder
Zwischenergebnisse weiter zu entwickeln.
Dazu zdhlen etwa die Digitalisierung der
Arbeitsplédtze von Triebfahrzeugfiihrern, die
Anwendung des 3D-Drucks fiir den Bahn-
bereich, die Anwendung der CSM-Verord-
nung im Bereich Eisenbahnbetrieb oder
auch Anforderungen an das automatisierte
Fahren.
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KOOPERATION AUF EUROPAISCHER EBENE

Die Forschungsthemen des DZSF stehen oft-
mals in einem europdischen Kontext. Ziel
ist, die Entwicklung des gemeinsamen eu-
ropdischen Eisenbahnraumes zu untersttit-
zen. Die Zusammenarbeit mit dem Sektor
auf nationaler wie auch auf europdischer
Ebene ist deshalb von groBer Bedeutung
und wird nach und nach ausgebaut.

Im Juni 2019 hat das EBA mit der Européi-
schen Agentur fiir Eisenbahnen (ERA) eine
gemeinsame Absichtserklarung abgegeben,
inderdieZieleund Moglichkeitender Koope-
ration im Rahmen von Forschungs- und Ent-
wicklungsprojekten festgehalten sind. Dies
umfasst u.a. den regelmaBigen Austausch
von Informationen zu Forschungsprojekten
und die Identifizierung von gemeinsamen
Forschungsbedarfen. Die Kooperation steht
auch den Sicherheitsbehorden anderer Mit-
gliedstaaten offen.

Weitere Kooperationen mit nationalen und
internationalen Forschungs- und Testein-
richtungen sind geplant.

AUFBAU UND ORGANISATION

Angesiedelt ist das DZSF mit Dienstsitzen
in Dresden und Bonn als eigenstandiges
Bundesinstitut beim Eisenbahn-Bundesamt
(EBA). Die Dienstaufsicht iber das DZSF wird
durch den Prdsidenten des EBA im Einver-
nehmen mit dem Bundesministerium fir
Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI)
wahrgenommen. Die Fachaufsicht hat das
BMVlIinne.

Das DZSF wird schrittweise aufgebaut; vor-
gesehen sind aktuell 50 Planstellen. Zudem
sollen im Rahmen von drittmittelgeforder-
ten Projekten weitere Mitarbeiterinnen und
Mitarbeiter gewonnen werden. Ziel ist die
ziigige Besetzung der Stellen mit wissen-
schaftlichem Personal.

Untersttitzt wird das DZSF von einem mul-
tidisziplindren wissenschaftlichen Beirat.
Die Berufung der Mitglieder und die erste
Tagung sind fiir die zweite Jahreshélfte 2020
geplant.
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BUNDESFORSCHUNGSPROGRAMM SCHIENE

Die wesentliche Arbeitsgrundlage fiir das
DZSF bildet das Bundesforschungspro-
gramm Schiene, das 2019 in Kraft getreten
ist. Es identifiziert und priorisiert den For-
schungs- und Entwicklungsbedarf des ge-
samten Verkehrstragers Schiene, also des
Personenverkehrs, des Gilterverkehrs und
der Infrastruktur.

Die Themenfelder Wirtschaftlichkeit, Um-
welt und nachhaltige Mobilitdt sowie
Sicherheit bilden die systematische Grund-
lage fir das Bundesforschungsprogramm.
Dartiber hinaus werden die Querschnitts-
themen Digitalisierung, Automatisierung,
Migration sowie rechtliche Fragestellungen
den Themenfeldern zugeordnet. Das Bun-
desforschungsprogramm wird regelmafig
und bei Bedarf fortgeschrieben.

Im Mittelpunkt aller Themenfelder und Quer-
schnittsthemen steht die anwendungsorien-
tierte Forschung. Hier wird kiinftig das offe-
ne, digitale Testfeld als ,Forschungslabor®
eine zentrale Rolle einnehmen.

Dariiber hinaus werden im Bundesfor-
schungsprogramm weitere Forschungsthe-
men benannt, die hier beispielhaft je The-
menfeld vorgestellt werden:

WIRTSCHAFTLICHKEIT

Der Schienenverkehr soll mit Hilfe techno-
logischer Entwicklungen und durch staatli-
ches Handeln effizienter werden und besser
als bisher am Modal Split partizipieren. Zen-
trale Forschungsthemen umfassen daher
die optimierte Nutzung der vorhandenen
Schieneninfrastruktur, den Einsatz und die
Weiterentwicklung innovativer Techniken
sowie die intermodale Verkehrssteuerung
und die Digitalisierung der Lieferketten.
Diese Forschungsthemen sind naturgemaB
eng mit den anderen Handlungsfeldern ver-
kntipft.

Die Entwicklung und Erprobung des auto-
matisierten Fahrens sowie anderer techno-
logischer Innovationen werden im Wesent-
lichen auf dem offenen digitalen Testfeld
vorangetrieben.

Dartber hinaus umfassen aktuelle Themen
unter anderem Fragestellungen zur Kapazi-
tatserh6hung des Gesamtsystems Bahn. Ziel
ist zundchst die Entwicklung einer Metho-
dik fiir die detaillierte, netzweite Kapazitats-
bestimmung unter Berticksichtigung aller
dafiir relevanten Parameter. Es ist zu erwar-
ten, dass Kapazitdatserhohungen auch durch
die Einfihrung von (teil-) automatisierten
Betriebsverfahren unterstiitzt werden.



Fir die technische Weiterentwicklung in
diesemn Bereich ist ein stabiler rechtlicher
Rahmen von groBer Bedeutung. Die wis-
senschaftliche Analyse dazu wird durch das
DZSF durchgefiihrt und unterstiitzt somit
die gesetzlichen und untergesetzlichen Re-
gelsetzungsverfahren. Die Projekte zur Er-
arbeitung der Risikoakzeptanzkriterien fir
Automatic Train Operation (ATO) sowie der
funktionalen Anforderungen an die Sen-
sorik und Logik von ATO-Einheiten werden
dazu vorbereitet.

Fur die wissenschaftlich unterstiitzte Po-
litikberatung des DZSF sind auch volks-
wirtschaftliche Fragestellungen des Schie-
nensektors von Relevanz. So fehlt bisher
die Untersuchung zur Bedeutung des
Schienensektors bezogen auf die Beschaf-
tigungswirkung. Hierzu ist eine Analyse in
Vorbereitung, die sowohl die Bedeutung
funktionaler Zusammenhdnge zwischen
dem Schienensektor, Transportketten und
der Industrie als auch externe Einflussfak-
toren (wie z.B. die Klimaziele der Bundes-
regierung, Digitalisierung) fiir die vom
Schienensektor abhédngige Beschiftigung
in Deutschland berticksichtigt.

UMWELT UND NACHHALTIGE MOBILITAT

Der Vorteil des Schienenverkehrs als um-
weltfreundlichstes  Verkehrsmittel soll
dauerhaft ausgebaut werden. Dafiir muss
auch in diesem Sektor der Wandel der de-
mographischen, sozialen und technologi-
schen Rahmenbedingungen berticksichtigt
werden. Dartiber hinaus sollen Fragen zur
Dekarbonisierung, zum Larmschutz und
zur Reduzierung der Herbizidemissionen
bearbeitet werden. Auflerdem befasst sich
die Forschung mit der Verbesserung des Zu-
gangs zum Eisenbahnsystem und der Forde-
rung der nachhaltigen Mobilitét.

Das DZSF setzt die Anforderungen des Bun-
desforschungsprogramms Schiene im Be-
reich Umwelt und nachhaltige Mobilitéat tiber
zahlreiche Projekte um. Die Verbesserung
der Stadt-Umland-Anbindung tiber Strecken-
reaktivierungen bildet einen Themenblock
in der aktuellen Arbeit des DZSF. Dazu sind
mehrere Studien in Vorbereitung, die die
Moglichkeiten der Kostensenkung fir die
Infrastruktur und die Leit- und Sicherungs-
technik sowie Moglichkeiten zur Anwendung
alternativer Antriebe untersuchen.
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Der Beitrag zum Klimaschutz soll auch durch
den Schienenverkehr geleistet werden. Der
Verkehrstrager Schiene hat die Chance, sehr
schnell klimaneutral zu werden. Das DZSF
entwickelt dazu derzeit Forschungsprojek-
te, die als SofortmaBnahmen fiir den Klima-
schutz schnell umgesetzt werden kénnen.

Im Bereich Larmschutz hatdas DZSF verschie-
dene Forschungs- und Entwicklungsprojekte
initiiert, die sich sowohl infrastrukturseitig
mit der Lirmminderung (Entwicklung einer
transparenten Larmschutzwand) wie fahr-
zeugseitig mit der Larmreduzierung (akus-
tische Anerkennung neuer Bremssohlen)
befassen. Die Ergebnisse der beiden laufen-
den Projekte sollen unmittelbar in die Praxis
umgesetzt werden. Dariiber hinaus wird das
~-LarmLab21“ auf dem offenen digitalen Test-
feld erprobt werden.

SICHERHEIT

Der Erhalt und die Weiterentwicklung des
bestehenden Sicherheitsniveaus sind wich-
tiger Bestandteil der Forschung. Dabei muss
das Spannungsfeld zwischen den Anforde-
rungen an Sicherheit, Wirtschaftlichkeit und
Stabilitat des Systems optimiert werden. Si-
cherheit umfasst sowohl die technische und
betriebliche Sicherheit (Safety) als auch den
Personen- und Objektschutz (Security). Ins-
besondere die Nutzung digitaler Technologi-
en bietet groe Chancen im Sinne von Wirt-
schaftlichkeit und Nachhaltigkeit, beinhaltet
aber auch neue Fragen, etwa im Hinblick auf
den Schutz vor Cyber-Angriffen. Aber auch
MaBnahmen zur Erh6hung der Widerstands-
fédhigkeit gegeniiber Naturgefahren fallen
unter den Aspekt der Sicherheitsvorsorge,
um die Anpassung an Klimawandel und Ext-
remwetterereignisse zu unterstiitzen.

Die Arbeiten des DZSF konzentrieren sich
im Bereich Sicherheit aktuell auf die Fra-
gestellungen der kritischen Infrastruktur,
insbesondere mit Bezug zu Cyber-Security.
Innerhalb des Arbeitspakets werden derzeit
Projekte vorbereitet, die den Schutzbedarf
des Systems prognostizieren sollen und da-
mit zur Erarbeitung von Cyber-Security-
Konzepten fiir den Sektor beitragen.

Dartiber hinaus bearbeitet das DZSF im
Bereich Sicherheit kontinuierlich Frage-
stellungen zur Weiterentwicklung des
bestehenden Sicherheitsniveaus im Eisen-
bahnbereich. Der Sektor profitiert durch
diese praxisorientierten Projekte, wie zum
Beispiel durch das Projekt ,Anwendung
der CSM-Verordnung fiir das Teilsystem
Betriebsfiihrung und Verkehrssteuerung®.
Hierbei werden Losungen zur praxisgerech-
ten Anwendung des europdischen Regel-
werks erarbeitet. Auch sind die kontinuier-
liche Verbesserung des Arbeitsschutzes und
die Unterstiitzung des menschlichen Han-
delns im Fall einer technischen Stérung ein
fester Bestandteil der Ressortforschungsar-
beit des DZSE.

Detaillierte Informationen zum DZSF sowie
das gesamte Bundesforschungsprogramm
Schiene gibt es unter www.dzsf.bund.de

BMVI-EXPERTENNETZWERK

Zusammen mit sechs weiteren nachge-
ordneten Behorden des BMVI bildet das
DZSF im EBA das BMVI-Expertennetzwerk
Wissen-Konnen-Handeln. Das BMVI hat
es 2016 gegrindet und es befasst sich mit
Forschungsfragen zur sicheren und nach-
haltigen Entwicklung der Verkehrssysteme
in Deutschland. Partner sind die Bundesan-
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stalt fiir Gewésserkunde (BfG), die Bundes-
anstalt fiir Wasserbau (BAW), der Deutsche
Wetterdienst (DWD), das Bundesamt fir
Guterverkehr (BAG), das Bundesamt fiir See-
schifffahrt und Hydrographie (BSH) und die
Bundesanstalt fiir StraBenwesen (BASt).

Das BMVI biindelt die Expertise seiner Res-
sortforschungseinrichtungen und Behor-
den, um den Chancen und Herausforde-
rungen des gesamten Verkehrssystems in
Deutschland im 21. Jahrhundert bestmog-
lich zu begegnen. Es geht dabei um die An-
passung an Risiken durch Klimawandel und
Wetterextreme und auch um neue Konzepte
fir eine nachhaltige Mobilitat im Einklang
mit der Umwelt, welche die Modernisierung
der Infrastruktur einschlieen.

In der ersten Forschungsphase bis Ende 2019
hat das BMVI-Expertennetzwerk wichtige Bei-
trage fir die Gestaltung eines zukunftsfihi-
gen Verkehrssystems geleistet. Durch die nut-
zerbezogene Forschung und einen intensiven
Anwenderdialog konnten bereits in dieser
Phase verkehrstrageriibergreifende innovati-
ve Konzepte und praxisrelevante Ergebnisse
entwickelt und bereitgestellt werden.

2020 beginnt die zweite sechsjdhrige For-
schungsphase des BMVI-Expertennetzwerks
(2020-2025). Die Aufgaben werden fortge-
fihrt und neue Fragestellungen angegan-
gen. Zum Beispiel werden effiziente Maf3nah-

men gegen verkehrstrageriibergreifende
Emissionen, Immissionen und gebietsfrem-
de Tier- und Pflanzenarten (Neobiota) weiter-
entwickelt.

Die Anwendung innovativer Methoden stellt
die Basis fiir einige der Forschungsschwer-
punkte in der zweiten Phase dar. Die Zusam-
menfihrung verkehrstrageriibergreifend
verfugbarer Daten bietet neue Anwendungs-
moglichkeiten, zum Beispiel fiir Verkehrs-
simulationsmodelle, zur Bilanzierung frei-
gesetzter Emissionen und zur Analyse von
Verkehrsbeeintrachtigungen bei extremen
Witterungsbedingungen. Fir den Baube-
reich werden gemeinsam Priifverfahren fir
das Lebenszyklusmanagement von Bauwer-
ken getestet sowie gezielte Pilotstudien zur
Standardisierung und Auswahl von Bauma-
terialen durchgefiihrt. Weitere Projekte be-
inhalten die Einfiihrung von BIM (Building
Information Modeling) zur Unterstiitzung
der Aufgaben der Bundesverkehrsverwal-
tung.

SchlieBlich wird der Einsatz zukunftsweisen-
der Technologien vorbereitet. Beispielsweise
werden die Auswirkungen neuer Antriebs-
und Energieversorgungstechnologien, ge-
setzliche Rahmenbedingungen sowie die
verkehrsiibergreifende Nutzung von Erneu-
erbare-Energien-Technologien bewertet.

www.bmvi-expertennetzwerk.de
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AUSGEWAHLTE PROJEKTE

Die Ressortforschung des DZSF ist praxis-
orientiert und bearbeitet ein breites The-
menspektrum mit vielen Schnittstellen
innerhalb des komplexen Systems Schie-
ne. Nachfolgend wird eine Auswahl abge-
schlossener und laufender Forschungs- und
Entwicklungsprojekte des DZSF vorgestellt.
Das DZSF arbeitet mit verschiedenen Instru-
menten der Ressortforschung. Zum einen
werden Forschungs- und Entwicklungspro-
jekte extern vergeben; die Ergebnisse finden
sich unter www.dzsf.bund.de[forschungs-
berichte. Zum anderen beteiligt sich das
EBA an drittmittelgeforderten Projekten,
die in der Regel uber eigene Kanile der
Veroffentlichung verfiigen. Dariiber hinaus
wirkt das DZSF an Forschungsprojekten des
BMVI-Expertennetzwerkes mit.

WIRTSCHAFTLICHKEIT

Anforderungen an ein offenes digitales Testfeld
Die notwendigen Innovationsprozesse im Be-
reich des Schienenverkehrs sollen beschleu-
nigt werden. Uber die Einrichtung eines
offenen digitalen Testfeldes soll die Innova-
tionsfahigkeit des Sektors mafgeblich unter-
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stutzt werden. Das laufende Projekt dient der
Ermittlung der Anforderungen an ein offenes
und neutrales Testfeld. Dabei werden heutige
und zukinftige Testbedarfe identifiziert und
definiert, die sich aus der technologischen
Weiterentwicklung des Schienenverkehrs
ergeben. Es sollen Testmoglichkeiten z.B.
fir den automatisierten Betrieb, fiir Leit-
und Sicherungstechnik, Emissionen und
Immissionen, neue Fahrzeugtechnik, infra-
strukturseitige Innovationen (z.B. Predictive
Maintenance) und Weiterentwicklungen
im Bereich Umwelt geschaffen werden.
Neben den sich daraus ergebenden tech-
nischen Anforderungen an das Testfeld,
werden Anforderungen in Bezug auf
den Zugang zum Testfeld erortert. Das
Projekt wird Ende 2020 abgeschlossen.

BRUCKENDYNAMIK; DYNAMISCHES
LASTMODELL

Einige Grundlagen der Berechnungsmodel-
le fiir den Entwurf von Eisenbahnbriicken
stammen noch aus den 1960er Jahren und
berticksichtigen dabeinurzum Teil diereale,
dynamische Beanspruchung der Briicken-
bauwerke aus Resonanzeffekten. Zusétzlich
fehlen auch Lastannahmen fiir schnelle Gii-
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terziige, deren dynamische Einwirkung auf
Bauwerke aktuell nicht ausreichend abge-
bildetist. Diese Liicken im Regelwerk fiihren
zu einem erhdhten Aufwand sowohl in der
Entwurfsplanung von Briicken als auch in
der Fahrzeugzulassung. Ziel des laufenden
Projektes ist die Entwicklung eines EU-nor-
mungsfahigen Lastmodells, das alle rele-
vanten, dynamischen Einwirkungen durch
Zuguberfahrten auf einer Briicke erfasst.
Das Modell soll sowohl fiir die Planung neu-
er Briicken als auch fiir die Bewertung be-
stehender Briicken anwendbar sein. Die Pro-
jektlaufzeit betrdgt 36 Monate (2020-2022).

UMWELT UND NACHHALTIGE MOBILITAT
Risikoeinschitzung zur Ansteckungsgefahr
mit COVID-19 im Schienenpersonen- sowie im
StraBenpersonennah- und -fernverkehr

Die Corona-Pandemie fiihrt die gesellschaft-
liche Bedeutung von Bewegungsireiheit
und unbeschrankter Mobilitédt, auch insbe-
sondere im oOffentlichen Verkehr, einmal
mehr vor Augen. Als Voraussetzung fiir eine
kontrollierte Lockerung der PandemiemaB-
nahmen unter Wahrung niedriger Anste-
ckungszahlen besteht fiir den 6ffentlichen
Schienen- und Stra8enpersonenverkehr
dringender Erkenntnisbedarf hinsichtlich
der Ausbreitungspfade und geeigneter
SchutzmafBnahmen fir die Fahrgéste. Ziel
der Studie ist es, Handlungsempfehlungen
zur technischen und betrieblichen Umset-
zung von bestehenden Hygienekonzepten
fiir den OPNV und den SPFV zu erstellen
sowie moglicherweise auch Vorschlédge fir
neue Konzepte zu erarbeiten.

AKUSTISCHE ANERKENNUNG NEUER
BREMSSOHLEN

Die aktualisierte TSI Ldrm enthélt einen of-
fenen Punkt zur akustischen Anerkennung
neuer Bremssohlen. Die derzeit verfiigba-

ren Verbundstoffbremssohlen wurden in
aufwendigen Feldversuchen erprobt. Erpro-
bungen dieser Art benétigen jedoch hohe fi-
nanzielle und zeitliche Ressourcen, entspre-
chend hoch ist die Hiirde zur Anerkennung
neuer Typen von Verbundstoffbremssohlen.
Auf Grund fehlender Kapazitiaten der betei-
ligten Akteure konnte bisher die Entwick-
lung einer Alternative zu den Feldversuchen
nicht geleistet werden. Das laufende Projekt
hat das Ziel, eine akustische Erprobung auf
einem Prifstand zu entwickeln. Es soll ein
Vorschlag erarbeitet werden, der Vorgaben
zur Anerkennung neuer Bremssohlen auf
Basis von Messungen der akustischen Rau-
heit und Priifstandtests enthdlt. Mit Um-
setzung des vorliegenden Projekts soll die
SchlieBung des offenen Punkts der aktuali-
sierten TSI Larm unterstiitzt werden.

SICHERHEIT

Ableitung des Baumbestandes entlang des
deutschen Schienennetzes

Das laufende Forschungsprojekt setzt sich
mit dem Gefdhrdungspotenzial von Vegeta-
tion fur die Schieneninfrastruktur auseinan-
der. Es soll untersucht werden, ob sich die frei
verfiigbaren, hochauflésenden, topographi-
schen Befliegungsdaten der Bundesldander
fiir die Ableitung wichtiger Baumparameter
eignen. Ziel ist es, Einzelbdume entlang der
Schieneninfrastruktur zu detektieren, die
Position, Hohe und Baumart zu identifizie-
ren und das mogliche Gefahrdungspotenzial
abzuschitzen. Anhand der Beispielgebiete
zweier Bundesldnder wird ein Verfahren zur
Ableitung dieser Informationen erzeugt und
als bundesweit skalierbares GIS-Tool entwi-
ckelt. Neben den jeweiligen Baumparame-
tern konnen zusdtzliche externe Faktoren
wie die lokale Topographie, die Bodenfeuch-
te oder Wetterdaten in die Expositionsbe-
wertung einbezogen werden.
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ANWENDUNG DER CSM VERORDNUNG
402/2013/EU FUR DAS TEILSYSTEM BETRIEBS-
FUHRUNG UND VERKEHRSSTEUERUNG
Strebt ein Eisenbahnverkehrsunternehmen
die erstmalige Teilnahme am Eisenbahnbe-
trieb in Deutschland an, so ist ein Risikoma-
nagementverfahren anzuwenden, um die
Auswirkungen auf das Sicherheitsniveau
und die Erfiillung der Sicherheitsanforde-
rungen zu bewerten. Dies ergibt sich aus der
der europdischen Durchfiihrungsverord-
nung uber die gemeinsame Sicherheitsme-
thode fir die Evaluierung und Bewertung
von Risiken - der CSM Verordnung. Ziel des
laufenden Forschungsprojekts ist es, einen
Leitfaden fiir die Durchfithrung des CSM-
Verfahrens im Bereich Eisenbahnbetrieb zu
erstellen. Der Eisenbahnsektor wurde be-
reits tiber eine Online-Umfrage und einen
Workshop zum Thema eingebunden.

DRITTMITTELPROJEKTE

SIKET - Evaluierung und Weiterentwicklung
der Sicherheitskonzepte fiir Eisenbahntunnel
Fir jeden Eisenbahntunnel in Deutschland
existieren Sicherheitskonzepte, in denen
MaBnahmen zum Brandschutz, zur Ent-
fluchtung und zum Vorgehen bei Rettungs-
und Loscheinsdtzen festgelegt sind. Bisher
werden diese anhand von Erfahrungswer-
ten und individuellen Gutachten erstellt. Im
Rahmen des dreijdhrigen Projektes SIKET
sollen die Sicherheitskonzepte von Eisen-
bahntunneln ganzheitlich betrachtet wer-
den. Ziel ist es, auf Grundlage von wissen-
schaftlichen Analysen und der Auswertung
von Entfluchtungs- sowie Rauchgasausbrei-
tungssimulationen Verbesserungsvorschla-
ge fiir Sicherheitskonzepte zu erarbeiten,

in denen sowohl organisatorische als auch
bauliche Aspekte berticksichtigt sind. Die
Ergebnisse werden in mehreren Rettungs-
ubungen validiert und in Handlungsemp-
fehlungen zusammengefasst. Das DZSF lei-
tet das Konsortium, bestehend aus der DB
Netz AG, der Studiengesellschaft fiir unter-
irdische Verkehrsanlagen (STUVA e.V.), dem
Deutschen Roten Kreuz Frankfurt, der Hessi-
schen Landesfeuerwehrschule, der Univer-
sitdt Freiburg und der IST GmbH. Das Projekt
wird auch von europdischen Partnern aus
der Schweiz und Osterreich begleitet.

www.siket.org

SUMO4RAIL - SUBSIDENCE MONITORING
FOR RAILWAY TRACKS

Das Projekt SUMO4Rail zielt darauf ab, die
Daten des deutschen Bodenbewegungs-
dienstes (BBD) und der Bundesanstalt fiir
Geowissenschaften und Rohstoffe (BGR),
welche Bodenbewegungen (Subsidenzen)
von wenigen Millimetern pro Jahr aufzei-
gen, in Bereichen der Schieneninfrastruktur
zu untersuchen, auszuwerten und entspre-
chend des Anwendungsfalls weiterzuent-
wickeln. Unter der Leitung des DZSF erfolgt
zundchst eine Anforderungsanalyse, mit der
die Nutzbarkeit, die Ausgestaltung und der
operationelle Mehrwert eines moglichen
SUMOA4Rail-Systems fiir Infrastrukturbetrei-
ber ermittelt und spezifiziert werden. Auf
Basis dieser Anforderungen soll ein Demons-
trator entlang eines Untersuchungsgebietes
(Duisburger Hafen) generiert und validiert
werden. Das DZSF ist Partner innerhalb des
Projektkonsortiums, das durch die Européi-
sche Weltraumagentur ESA gefordert wird.
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IM INTERVIEW: DIE LEITERIN DES DZSF, PROFESSOR CORINNA SALANDER

Was hat Sie dazu bewogen, die Leitung des
DZSF zu ibernehmen?

Als Ende des Jahres 2018 die Diskussion tiber
die Grindung des Forschungszentrums kon-
kret geworden ist, kam bei mir der Wunsch
auf, es mitzugestalten und so an dieser span-
nenden Aufgabe mitzuwirken. Die Chance,
eine solche neue Institution an verantwort-
licher Stelle mit aufbauen zu kénnen, be-
kommt man sicherlich nur einmal im Leben.

Ich habe mich sehr dartiber gefreut, dass die
Auswahl auf mich gefallen ist und ich nun
tatsdchlich mit meinen Erfahrungen und
meinem Netzwerk dazu beitragen kann, das
DZSF als feste GroBe in der Bahnbranche zu
etablieren.

Welche Pliane und Ziele haben Sie fiir das
DZSF?

Langfristig moéchten wir alle, die wir fir das
DZSF arbeiten, unser Zentrum gut in der

deutschen Forschungslandschaft veran-
kern. Dashaben wir dann erreicht, wenn For-
schung im schienengebundenen Verkehr
in einem Atemzug mit dem DZSF genannt
wird. Auf dem Weg dorthin verantwor-
ten wir die Fortschreibung des Bundesfor-
schungsprogramms Schiene. Mit unseren
Mitarbeiterinnen und Mitarbeitern wollen
wir eine Bandbreite an Kompetenz aufbau-
en, die es uns moglich macht, alle wichtigen
und drangenden Forschungsfragen einord-
nen und bewerten zu kénnen.

Wie weit ist der Aufbau des DZSF vorange-
schritten?

Hier muss man zwei Bereiche unterschei-
den, namlich zum einen den Personalauf-
bau, zum anderen die inhaltliche Weiter-
entwicklung. Bei letzterem profitieren wir
schon von einer guten Basis, die unsere
~Vorlduferorganisation®, das seit 2016 be-
stehende Forschungsreferat im EBA, bereits
aufgebaut hat.
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Der Personalaufbau hat natiirlich einen di-
rekten Einfluss auf unsere Kapazitdten fiir
die Forschungsarbeit und damit momen-
tan den Vorrang fiir die Leitungsebene. Das
erste Halbjahr 2020 war daher von Einstel-
lungsprozessen gepragt. Da die Bewerber-
lage ausgesprochen gut aussieht, haben wir
bereits etwa zwei Drittel aller vorgesehenen
Stellen besetzt. Dies haben wir angesichts
der notwendigen Unterbrechungen wah-
rend der Corona-Krise insbesondere auch
der tatkraftigen Hilfe unserer Personalabtei-
lung zu verdanken.

Inhaltlich sind wir schon mittendrin - so-
weit es unsere vorhandenen Kapazitdten
erlauben. Im Rahmen der Umsetzung des
Bundesforschungsprogramms Schiene be-
treuen wir bereits etliche Forschungspro-
jekte. An einigen Projekten sind wir auch als
Mitforschende beteiligt; dazu gehoren die
Evaluierung und Weiterentwicklung der Si-
cherheitskonzepte fiir Eisenbahntunnel (SI-
KET) sowie die Zustandsiiberwachung des

ZUR PERSON

Gleisbereichs (ZuG). Und schlieBlich arbei-
ten wir am Aufbau eines offenen digitalen
Testfeldes in der Lausitz, das uns kiinftig die
Erprobung von Demonstratoren ermogli-
chen wird.

Je mehr Kapazitédten wir im Laufe der kom-
menden Jahre gewinnen, umso mehr Pro-
jekte konnen wir beauftragen und umso
mehr Wissen konnen wir durch eigene For-
schung aufbauen. Und vor allem kénnen wir
unserem Auftrag gerecht werden, das Bun-
desforschungsprogramm entlang an den
Bedarfen eines wirtschaftlichen, umwelt-
bewussten und sicheren Schienenverkehrs
weiterzuentwickeln.

Welche Projekte konnten schon erfolgreich
abgeschlossen werden?

Die Projekte der vergangenen Jahre spie-
geln das breite und interdisziplindre Spek-
trum unserer Arbeit wider. Eine besondere
Rolle spielen dabei Fragestellungen aus der

Professor Dr.-Ing. Corinna Salander ist Direktorin des Deutschen Zentrums fiir Schienenver-
kehrsforschung (DZSF) beim Eisenbahn-Bundesamt.

Die Physikerin und promovierte Ingenieurin war zuvor unter anderem in leitender Funktion
beider Deutschen Bahn, bei der Agentur der Europédischen Union fiir Eisenbahnen und bei dem
Unternehmen Bombardier Transportation téatig. Dort hat sie Fragen des Sicherheitsmanage-

ments und der Zulassung von Schienenfahrzeugen verantwortet. Zuletzt hatte die 53-jéhrige
den Lehrstuhl fiir Schienenfahrzeugtechnik an der Universitéat Stuttgart inne.

Die Leitung des DZSF hat Salander zum 1. Januar 2020 tibernommen. Fiir die neu gegriindete
Forschungseinrichtung hat sie ambitionierte Ziele: ,,Wir moéchten das DZSF zu einer wichtigen
Schnittstelle von Wissenschaft, Sektor und Politik ausbauen.*
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Politik, die mitunter sehr kurzfristig an uns
herangetragen werden. Die Themen sind in
der Regel praxisbezogen und erfordern eine
Betrachtung, die von einzelbetrieblichen In-
teressen unabhdngig ist. Beispiele sind die
Folgen von Extremwetterereignissen oder
die Gewahrleistung von Cybersecurity. Aber
auch die Auswirkungen gednderter rechtli-
cher Vorgaben im Natur- und Artenschutz
giltes zu untersuchen.

Worum geht es beim Thema Artenschutz?

Ein wesentlicher Zweck unserer Projekte ist
zu ermitteln, wie die vorgegebenen Schutz-
ziele mithilfe eines optimierten Ressour-
ceneinsatzes erreicht werden konnen. Eine
unserer Untersuchungen betraf beispiels-
weise den Einfluss groBer Instandhaltungs-
oder BaumaBnahmen auf die Population
von geschiitzten Eidechsenarten, die auf
Bahnanlagen héufig anzutreffen sind. Das
nattirliche Verhalten der Tiere erlaubt es
in bestimmten Féllen, auf eine kostspielige
Um- und Riicksiedlung zu verzichten. Diese
Erkenntnis kann fir die Planung zukiinfti-
ger Bauvorhaben sehr niitzlich sein.

Was sind weitere Themen?

Natiirlich befassen wir uns auch mit ingeni-
eurwissenschaftlichen Fragestellungen, un-
ter anderem zu Ingenieurbauwerken, Lirm-
schutz oder Fahrzeugtechnik. Mit diesen
Forschungsarbeiten wollen wir ebenfalls
dazu beitragen, die gegebenen Ressourcen
bestmdoglich einzusetzen und so die Effizi-
enz, Wirtschaftlichkeit und Sicherheit des
Bahnsystems zu verbessern. Das kann ent-
weder durch Innovationen geschehen oder
indem man bestehende Lésungen anders
einsetzt. Wichtig ist uns in jedem Fall, die
Migration in den Markt gleich mitzuden-

ken. SchlieBlich gewinnen wir alle, wenn das
System Bahn leistungsfahiger und attrakti-
ver wird.

Welche Forschungsergebnisse haben denn
bereits Eingang in die Praxis gefunden?

Wir haben zum Beispiel standardisierte
Rahmenbauwerke entwickelt, die zur Um-
setzung des 800-Briicken-Programms des
Bundes beigetragen haben. AuBlerdem ist
es gelungen, die dynamischen Lasten des
Hochgeschwindigkeitsverkehrs auf Larm-
schutzgalerien rechnerisch nachzuweisen.
Das hat zu einer neuen Bauform gefuhrt, die
jetzt im Projekt ABS Karlsruhe-Basel testwei-
se eingesetzt wird. Wird der Algorithmus im
Betrieb validiert, kann er in das Regelwerk
aufgenommen werden.

Und erst kiirzlich haben wir ein Projekt zum
netzweiten Einsatz der Wirbelstrombremse
beendet, mitdem die derzeit geltenden sehr
restriktiven Einsatzbedingungen uberpriift
wurden. Diese basieren auf weitreichenden
Annahmen uber die Erh6hung der Schie-
nentemperatur und die damit einhergehen-
de Beanspruchung des Oberbaus oder Uiber
die elektromagnetische sowie mechanische
Beeinflussung der Gleisschaltmittel. Diese
Annahmen waren bisher jedoch nicht oder
nur unzureichend verifiziert. Lasst sich die
Nutzung der Wirbelstrombremse nun aus-
weiten, profitieren wir vom verringerten
Verschlei3 und der Reduzierung der Larm-
entwicklung.

Dieses Projekt zeigt auch sehr schon die In-
terdisziplinaritdt unserer Forschungsfra-
gen: die beteiligten Experten vertraten die
Fachbereiche Leit- und Sicherungstechnik,
Oberbau und Fahrzeuge. Fir den Praxis-
einsatz neuer Technologien miissen alle
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relevanten Schnittstellen im System Bahn
beriicksichtigt werden, um den Anforde-
rungen an die Sicherheit genauso wie an die
Effizienz und Wirtschaftlichkeit gerecht zu
werden. Hier sind wir durch die Anbindung
an das EBA und unser wachsendes, ebenfalls
interdisziplinar aufgestelltes Personal schon
jetzt gut aufgestellt.

Welche inhaltlichen Schwerpunkte gibt es
in nédchster Zeit?

Gemeinsam mitdem BMVIund dem EBA ha-
ben wir Themen definiert, mit denen wir die
Wettbewerbsfdahigkeit des Bahnsystems im
Laufe der kommenden Jahre unterstiitzen
kénnen. Dazu gehoéren unter anderem das
bereits genannte offene digitale Testfeld,
ein ETCS-Labor am EBA-Standort Miinchen,
oder der Demonstrator fur die digitale auto-
matische Kupplung, sowie Umweltthemen
wie zum Beispiel Alternativen zur chemi-
schen Vegetationskontrolle.

Wo liegen die groBten Herausforderungen?

Abgesehenvondergroen Herausforderung,
einen bahnforschungsaffinen, engagierten
Personalstamm aufzubauen, beschéftigt
uns in diesem Jahr vor allem der Aufbau des
Testfelds. Eine infrastrukturelle Einrichtung
zu schaffen, auf der die Branche ihre For-
schungsideen in die Umsetzung auf einem
realen Gleis bringen kann, ist eine extrem
wichtige Aufgabe, die wir gerne angehen.

Wie funktioniert die Zusammenarbeit mit
dem Sektor?

Wir binden den Sektor auf verschiedenen
Wegen und Ebenen in unsere Arbeit ein.
In die Entwicklung des Bundesforschungs-
programms waren die Branchenvertreter

schon in den vergangenen Jahren einbe-
zogen. Und auch bei der Abwicklung von
Auftragsforschung gab es nicht nur mit den
jeweiligen Auftragnehmern, sondern uber
Steuerkreise auch mit weiteren betroffenen
Gruppen enge Abstimmungen.

Jetzt gilt es, diese Zusammenarbeit so zu for-
malisieren, dass wir den Forschungsbedarf
des Sektors systematisch erfassen konnen.
Damit wollen wir sicherstellen, dass auch
kiinftige Versionen des Bundesforschungs-
programms praxisnah ausgerichtet sein
werden. SchlieBlich ist es unser Anspruch,
mit den Ergebnissen unserer Forschungs-
projekte das System Bahn auch tatsédchlich
zu verbessern. Dafiir sind verschiedene For-
mate in Vorbereitung: der bereits etablierte
jahrliche Forschungsworkshop beim BMVI
soll nattirlich weitergefiihrt werden, kann
aber zum Beispiel in Richtung einer Kon-
ferenz ausgebaut werden. Des Weiteren
sollen uUber regelméafBige Einzelworkshops
mit Verbanden und wichtigen Akteuren die
Forschungsbedarfe der Branche abgefragt
werden, und auch die Forschungsforderung
soll als Erganzung zur Auftragsforschung
ausgebaut werden.

Wortiiber wir uns aber auf jeden Fall sehr
freuen, ist die groBe Bereitschaft im Sek-
tor, uns und unsere Arbeit zu unterstiitzen.
Bereits in der Grindungsphase war diese
Unterstiitzung spiirbar und sie ist ungebro-
chen. Nun ist es an uns, die Erwartungen,
welche die Branche, die Politik und die Of-
fentlichkeit an uns formulieren, bestmog-
lich zu erfiillen. Das bedeutet, dass die Er-
gebnisse unserer Arbeit tatsdchlich dazu
beitragen, die Leistungsfdhigkeit des Sys-
tems Bahn zu verbessern.
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UMWELT

UMWELTSCHUTZ

Die Gesellschaft wird immer mobiler. Eine
damit verbundene Herausforderung ist,
den zunehmenden Transportbedarf 6kono-
misch und 6kologisch vertraglich zu gestal-
ten. Hohe Mobilitédt bei geringer Belastung
fir die Umwelt ist daher ein Nachhaltig-
keitsziel der Eisenbahnen des Bundes.

LARM-MONITORING

Das Eisenbahn-Bundesamt ist eingebunden
indie Strategie der Bundesregierung zum ver-
besserten Schutzvor Verkehrsldrm. Im Mittel-
punkt steht dabei die Lirmminderung an der
Quelle. So sorgt der Einsatz leiserer Bremsen
und leiserer Fahrzeuge im Schienengtiter-
verkehr dafiir, dass weniger Larm entsteht.
Die Bundesregierung férdert die Umriistung
von Giiterwagen auf larmarme Bremstech-
niken bis Ende 2020 mit bis zu 152 Mio. Euro.
Gemadf Schienenldrmschutzgesetz diirfen ab
dem 13. Dezember 2020 keine lauten Giiter-
wagen mehr auf dem deutschen Schienen-
netz verkehren. Die Einhaltung der Vorgaben
des Schienenlérmschutzgesetzes tiberwacht
das Eisenbahn-Bundesamt. Dariber hinaus
wird mit dem netzweiten Larm-Monitoring
der Schienenverkehrslarm im langfristigen

Trend transparent und nachvollziehbar dar-
gestellt. Hierfir wurden entlang des Schie-
nennetzes Messstationen errichtet, die nach
einheitlicher Methode den Schalldruckpegel
(MaB fir die Stérke eines Schallereignisses)
vorbeifahrender Ziige messen. 19 Messsta-
tionen im Netz erfassen mehr als zwei Drit-
tel des gesamten Schienengiiterverkehrs.
Die Ergebnisse werden im Internet unter
www.laerm-monitoring.de der Offentlichkeit
zugénglich gemacht.

UMWELTSCHUTZ ALS OPERATIVE AUFGABE

Das Eisenbahn-Bundesamt nimmt nach
dem Allgemeinen Eisenbahngesetz dariiber
hinaus weitere Aufgaben des Umweltschut-
zes wahr. Dazu gehéren die Genehmigung
und Uberwachung von Betriebsanlagen
der Eisenbahnen des Bundes, soweit diese
nicht ohnehin bereits der Planfeststellung
durch das EBA unterliegen. Eisenbahnbe-
triebsanlagen sind u.a. Umschlagsanlagen
einschlieflich Ladestellen, an denen mit
wassergefahrdenden Stoffen umgegangen
wird, aber auch Tankstellen fiir Schienen-
fahrzeuge, Altolumfillstellen, Heizolver-
braucheranlagen in Bahnhofen und Stell-
werken, sowie Notstromaggregate und
hydraulische Aufzugsanlagen.
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Den umweltrechtlichen Rahmen bilden
im Wesentlichen das Bundes-Immissi-
onsschutzgesetz (BImschG), das Wasser-
haushaltsgesetz (WHG) sowie das Pflan-
zenschutzgesetz (PflSchG) und die darauf
basierenden Verordnungen.

Schwerpunkt ist etwa der anlagenbezoge-
ne Gewadsserschutz; was dazu gehort regelt
vor allem die Verordnung tber Anlagen
zum Umgang mit wassergefdhrdenden Stof-
fen (AwSV). Auf ihrer Grundlage und auf
Grundlage des WHG priift das EBA, ob eine
Eisenbahnbetriebsanlage den wasserrecht-
lichen Anforderungen gentigt und im Ein-
klang mit diesen Anforderungen betrieben
wird. Zu den Aufgaben des Eisenbahn-Bun-
desamtes im Rahmen der Umweltaufsicht
zahlt auch die Erteilung von Ausnahmege-
nehmigungen zur Ausbringung von Pflan-
zenschutzmitteln auf Gleisanlagen im Rah-
men der gesetzlichen Vorgaben. Die Bahn
setzt Pflanzenschutzmittel mit Blick auf die
Standfestigkeit der Gleisanlagen und damit
langfristig auf die Sicherheit des Eisenbahn-
betriebes ein.

LARMKARTIERUNG

Das Européische Parlament und der Euro-
pdische Rat haben die Richtlinie 2002/49/
EG tiber die Bewertung und Bekdmpfung
von Umgebungsldrm (Umgebungsldarm-
richtlinie) erlassen. Die wesentlichen Ele-
mente der Richtlinie sind das Erfassen von
Umgebungsldrm in Form von Larmkarten,
das Aufstellen von Larmaktionspldnen und
die Information der Offentlichkeit tiber
Umgebungslarm und seine Auswirkungen.
Durch eine Anderung des Bundes-Immissi-
onsschutzgesetzes (BImSchG) wurden die
Vorgaben der Umgebungsldrmrichtlinie in
deutsches Recht tibernommen. Das EBA ist
demnach fir die Schienenwege von Eisen-
bahnen des Bundes (EdB) zusténdig.

Das EBA erfasst die Larmbelastung an den
Haupteisenbahnstrecken; innerhalb von
Ballungsrdumen sind auch die so genann-
ten Sonstigen Strecken zu berticksichtigen.

Haupteisenbahnstrecken weisen ein Ver-
kehrsaufkommen von mehr als 30.000 Zug-
fahrten proJahrauf. AlsBallungsraumistein
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Gebiet mit mehrals100.000 Einwohnern bei
einer Einwohnerdichte von mehr als 1.000
Einwohnern pro km? definiert. Die Grenzen
der Ballungsraume werden von den Bundes-
landern festgesetzt. Die Umgebungslarm-
richtlinie fordert, die Larmkarten mindes-
tens alle finf Jahre zu Uberpriifen und bei
Bedarf zu tiberarbeiten.

Die Larmkarten der dritten Runde hat das
EBA im Sommer 2017 veroffentlicht. In ei-
nem Untersuchungsgebiet von mehr als
50.000 km? mit etwa 19 Millionen Gebédu-
den liegen Kartierungsergebnisse fiir etwa
16.500 Streckenkilometer vor. Das sind rund
50 Prozent der Betriebsldnge aller Schienen-
wege der Eisenbahnen des Bundes.

Unter www.eba.bund.de/laermkartierung
finden Sie die Ergebnisse der Larmkar-
tierung in Kkartographischer und ta-
bellarischer Darstellung sowie in Form
von abrufbaren OGC-Diensten zur Ein-
bindung in ein Geoinformationssystem.
Zusatzlich erhalten Sie dort Antworten
auf hédufig gestellte Fragen zu Lirm an
Schienenwegen.

. i ..."L:. 4

Die Vorarbeiten fiir die Larmkartierung
der Runde 4 laufen bereits. Im Vergleich zu
den vergangenen Runden haben sich eini-
ge Anderungen ergeben, die den Umfang
der Larmkartierung deutlich erweitern.
Durch die Einfiihrung einer neuen Berech-
nungsmethode auf europdischer Ebene
(CNOSSOS-EU) miissen die in den drei Vor-
gangerrunden erarbeiteten Konzepte und
Vorgehensweisen in Teilen angepasst wer-
den. Das EBA war bei der Umsetzung der
Methode in deutsches Recht (CNOSSOS-DE)
und an der Erstellung von Testaufgaben
zur Qualitatssicherung beteiligt. Mit der
Einfihrung von CNOSSOS wird auch der
Kartierungsumfang um die so genannten
Rangier- und Umschlagbahnhofe erweitert.

Eine wesentliche Anforderung der Umge-
bungslarmrichtlinie ist, dass alle kartieren-
den Behorden maoglichst die gleichen Geo-
datenverwenden. Dieser Forderung soll nun
erstmals Rechnung getragen werden. Eine
Arbeitsgruppe, der unter anderem auch das
Umweltbundesamt und Vertretungen der
Bundesldnder angehoren, hat entsprechen-
de Vorgehensweisen erarbeitet. Im ersten
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Schritt bereitet das EBA Daten auf und stellt
sie den Landern zwecks Anpassung und Ak-
tualisierung zur Verfiigung. Dieser Schritt
ist bereits erfolgt und der fachliche Aus-
tausch lauft.

In Runde 4 der Larmkartierung tibernimmt
das EBA wesentliche Bearbeitungsschritte:
Es veredelt etwa in der Geodatenaufberei-
tung Gebdudedaten und arbeitet die Effekte
von Schallschutzwénden ein, erstellt Stre-
ckenmeldungen und die Berichterstattung
an die EU-Kommission.

Als Grundlage fur die Priorisierung der
Larmsanierungsbereiche auf Basis der
Larmkartierung (siehe Abschnitt ,Harmo-
nisierung“) missen nun fiir alle Eisenbahn-
strecken des Bundes Berechnungen durch-
gefithrt werden. Dadurch verdoppelt sich
der Kartierungsumfang gegeniiber den
Anforderungen nach der Umgebungslarm-
richtlinie. Letztlich umfasst der Kartierungs-
umfang das gesamte Streckennetz der EdB.
Die Frist zur Veroffentlichung der Larmkar-
ten der Runde 4 liegt im Juni 2022. Zusétz-
lich ist im Anschluss ein halbes Jahr fiir die
erweiterte Kartierung im Rahmen der Larm-
sanierung eingeplant.
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LARMAKTIONSPLANUNG

Das EBA ist zustandig fir die bundesweite
Larmaktionsplanung an Haupteisenbahn-
strecken des Bundes mit MaBnahmen in
Bundeshoheit. Dariiber hinaus wirkt es in
einem gesonderten Prozess an der Larmak-
tionsplanung der derzeit 70 Ballungsrdume
mitund unterstiitzt dabei die jeweils zustan-
digen Behorden. Die gesetzliche Grundlage
findet sichin den §§ 47 a-f BImSchG.

Ein Larmaktionsplan ist ein umweltpoliti-
sches Planungsinstrument, mit dessen Hil-
fe die Belastung durch Umgebung