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Vorwort

Liebe Leserinnen und Leser,

die Ziele der Verkehrspolitik sind immer auch bestimmt
durch das Zeitgeschehen und die groBen Themen der
Gegenwart. Es gilt heute, das Bediirfnis der Gesellschaft
nach Mobilitat auf nachhaltige Weise zu erfiillen. Der
Schienensektor spielt dabei eine entscheidende Rol-
le. Um mehr Verkehr von der Straf3e auf die umwelt-
freundliche Schiene zu verlagern, ist es unabdingbar,
Qualitidt und Kapazitat der Eisenbahninfrastruktur zu
verbessern. Der Bund hat die Investitionen fiir Ausbau,
Modernisierung und Digitalisierung des Schienennet-
zes zuletzt signifikant erhoéht. Das Eisenbahn-Bundes-
amt unterstiitzt die Infrastrukturunternehmen im Rahmen seiner Moglichkeiten dabei, diese
Mittel ziigig, sinnvoll und wirtschaftlich einzusetzen.

Auch in anderer Hinsicht tragt das EBA dazu bei, den Verkehrstrager zukunftsfest zu machen.
Dabei zdhlt die Fahigkeit und Bereitschaft, flexibel und angemessen reagieren zu kénnen,
wenn sich Rahmenbedingungen verdndern. Nicht nur der Klimawandel ist im Fokus, sondern
auch Versorgungssicherheit ist ein Thema geworden, das unsere Aufmerksamkeit vermehrt
beansprucht. Die Mobilitdt der Zukunft erfordert unter anderem, dass auch diese Aspekte
beim Bau, Betrieb und bei der Erhaltung des Schienennetzes mitgedacht werden. Innovatio-
nen, die fiir die anstehende Transformation nétig sind, werden durch die Arbeit des Deutschen
Zentrums fiir Schienenverkehrsforschung (DZSF), das beim EBA angesiedelt ist, erleichtert. Ein
Beispiel ist das Offene Digitale Testfeld in Cottbus, das sowohl der Wissenschaft als auch der
Wirtschaft eine Testinfrastruktur bietet, um Neuerungen unter Realbedingungen zu erproben.
Mehr dazu lesen Sie in diesem Heft.

Verschiedene FordermaBBnahmen des Bundes unterstiitzt das EBA im Rahmen seiner Kompe-
tenzen unbiirokratisch und praxisorientiert: Das gilt etwa fiir den Wiederaufbau der durch das
Hochwasser im Sommer 2021 zerstoérten Eisenbahn-Infrastruktur. Es ist vorgesehen, auch dies
mit dem Einstieqg in den klimafreundlichen Ausbau zu verkniipfen.

Eine interessante Lektiire wiinscht Ihnen

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 Digitales und Verkehr (BMDV).

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 fir Investitionen in die Schieneninf-
rastruktur zur Verfiigung stellt, sowie die
Larmkartierung und Ladrmaktionsplanung

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 mehr als
500 Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter be-
schéftigt. Knapp 950 weitere Beschéftigte
gehoren den zwolf AuBenstellen an 15 Stand-
orten an. In der Zentrale des Amtes werden
Aufgaben mit Giiberregionalem oder auch in-
ternationalem Bezug sowie mit grundséatz-
lichem Charakter bearbeitet, das operative
Geschéft wird in den AuBenstellen wahrge-
nommen.

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

Ausgaben!

2019 2020 2021
43,5 44,3 39,9
99,7 104,2 114,4

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

'Unentgeltliche und gebiihrenfreie Aufgaben 2020: 35% der EBA-Gesamtausgaben. Die Kennzahl umfasst Organisationseinheiten bzw. Fach-
aufgaben ohne Moglichkeit der Einnahmeerzielung (z.B. Umgebungsldrmkartierung, Larmaktionsplanung, Tunnelsicherheit, Zivile Notfall- 7

vorsorge).


https://www.eba.bund.de

ARBEITEN IM EISENBAHN-BUNDESAMT

Ende 2021 waren beim Eisenbahn-Bundes-
amt (EBA) 1.450 Menschen beschiftigt, da-
von ca. 70 Prozent Beamtinnen und Beamte.
Es waren 9 Auszubildende, 17 Anwaérterin-
nen und Anwarter fur den gehobenen tech-
nischen Verwaltungsdienst, 2 Anwarter fir
den gehobenen nichttechnischen Dienst
und 12 Referendarinnen und Referendare
fiir den hoheren technischen Verwaltungs-
dienst beschaftigt.

Im Jahr 2021 wuchs die Belegschaft des EBA
damit weiter an. Auch 2022 wird mit einem
moderaten Anstieg der Beschéftigtenzah-
len gerechnet.

IThren Beschéftigten bietet die Behodrde da-
bei abwechslungsreiche und anspruchs-
volle Aufgaben sowie einen modernen und
familienfreundlichen Arbeitsplatz mit den
zahlreichen Vorteilen eines Arbeitgebers
im offentlichen Dienst. Umfassende Fortbil-
dungsmaoglichkeiten, gleitende Arbeitszei-
ten, individuelle Teilzeitvereinbarungen,
Eltern-Kind-Biros und die Moéglichkeit zum
mobilen Arbeiten sind selbstverstédndlich.

Unter www.eba.bund.defarbeitgeber fin-
den Sie weitere Informationen tiiber das

EBA als Arbeitgeber sowie Kontaktmoglich-
keiten fiir ein personliches Gesprach. Die
aktuellen Stellenangebote des EBA finden
Sie auf den Seiten der Bundesanstalt fir
Verwaltungsdienstleistungen.

FORTBILDUNG

Das EBA legt Wert darauf, dass sich sein
Personal fort- und weiterbildet. Im Haus-
haltsjahr 2021 waren dafiir ca. 500.000 Euro
verfiigbar. Die Mittel flossen vor allem in
fachliche Weiterbildungen und die kon-
tinuierlichen Trainings im Fachenglisch.
AuBBerdem wurden alle Fithrungskrafte mit
dem Seminar , Erfolgreich Fiihren im Home-
Office“inihrer Kompetenz unterstiitzt. 2022
wird die Erh6hung des Frauenanteils in Fiih-
rungspositionen eine wesentliche Aufgabe
in der Personalentwicklung des EBA sein.

GESUNDHEITSMANAGEMENT

Das EBA unterstiitzt seine Beschaftigten
dabei, gesund zu bleiben. Es bietet auch on-
line regelméBige Seminare, Vortrage und
Schulungen (z.B. Rickentraining, Stress-
pravention) sowie Schutzimpfungen und
betriebliche Sozialberatung an. Fiihrungs-



https://www.eba.bund.de/arbeitgeber
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krafte werden in gesundheitsfordern-
dem Fuhrungsverhalten unterstitzt und
geschult.

Auch im Krankheitsfall 1dsst das EBA seine
Beschéftigten nicht allein: Das betriebliche
Eingliederungsmanagement (BEM) hilft
den Betroffenen dabei, wieder arbeitsfdhig
zu werden und an ihren Arbeitsplatz zu-
riickzukehren.

Auch das Jahr 2021 war durch die Coro-
na-Pandemie geprdgt. Das EBA hat seine
Arbeitsbedingungen zum Schutz der Be-
schaftigten schnell angepasst und organisa-
torische Flexibilitdt gezeigt, beispielsweise
durch groBzigige und personalisierte Lo-
sungen zum mobilen Arbeiten. Die Gesund-
heitsfiirsorge unterstitzt die Beschaftigten
dabei, mit den gednderten Arbeitsbedin-
gungen zurecht zu kommen, auch durch di-
gitale Gesundheitsangebote.

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 héufig von
Teams bearbeitet, die sich aus technischen
und nichttechnischen Beschéftigten zu-
sammensetzen. Zunehmend werden auch
Beschéftigte mit naturwissenschaftlichem
Hintergrund fur entsprechende Aufgaben
eingestellt.

BESCHAFTIGTE IM HOHEREN
VERWALTUNGSDIENST

(mit Abschluss Diplom (Universitidt) oder Master)
Aufgaben des hoheren Dienstes sind im All-
gemeinen die fachliche Aufsicht und Koor-
dination sowie die Weiterentwicklung tech-

nischer Normen und Vorschriften fir die
Fachgebiete. Dazu kann auch die Mitarbeit
in nationalen und internationalen Gremien
gehoren.

Zentrale Aufgaben des EBA sind die Eisen-
bahn- und Bauaufsicht, die Zulassung und
Uberwachung von Fahrzeugen, die Plan-
feststellung und die Ressortforschung sowie
die Fahrgastrechte- und Tarifaufsicht fir
den Bahn-, Bus- und Schiffsverkehr. Die
Finanzierung von Investitionen in die Schie-
nenwege der Eisenbahnen des Bundes ist
fur die Beschaftigten im hoheren Dienst
eine weitere Aufgabensdule des EBA. Dazu
gehoren etwa die Antrags- und Verwen-
dungsprifung und die Prifung von Investi-
tionsrechnungen.

AUFGABEN FUR JURISTINNEN UND
JURISTEN MIT ZWEITEM STAATSEXAMEN
Juristinnen und Juristen sind in erster Li-
nie in der Planfeststellung beschéftigt und
regeln Grundsatzfragen der planungs-
rechtlichen Zulassungsverfahren sowie
der Umweltbelange. Dartiber hinaus sind
sie fur Rechtsfragen der Raumordnung,
Landesplanung, Bauleitplanung sowie fir
die Rechtsberatung in der Bauaufsicht zu-
stdndig. Zu den Aufgaben der Juristinnen
und Juristen gehort auch, die sténdige Fort-
entwicklung der einschldgigen Gesetze zu
unterstiitzen und ihre Anwendung durch
Verwaltungsvorschriften auszugestalten.
AuBerdem beraten und schulen sie die
technischen Fachleute bei der Anwendung
der Gesetze, kldren Grundsatzfragen fiir sie
und fiithren die klassischen Aufgaben eines
Justitiariats, wie Widerspruchs- und Kla-
gebearbeitung, Prozessvertretung und
BuBgeldverfahren durch.
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BESCHAFTIGTE MIT FUHRUNGSAUFGABEN
Fir Beschiftigte im hoéheren Verwaltungs-
dienst sowie fur Juristinnen und Juristen mit
zweitem Staatsexamen besteht die Moglich-
keit, ihr Tatigkeitsspektrum zu erweitern,
indem sie Personalverantwortung tiberneh-
men und z.B. Referate, Abteilungen in der
Zentrale oder Sachbereiche in den Au3en-
stellen des EBA leiten.

GEHOBENER VERWALTUNGSDIENST

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

In der Eisenbahn- und Bauaufsicht beschéaf-
tigen sich die Mitarbeiterinnen und Mitar-
beiter des gehobenen Dienstes nicht nur
mit Eisenbahnanlagen, sondern kontrollie-
ren auch die Anwendung von Sicherheits-
managementsystemen und Risikobewer-
tungen. Im Fahrzeugbereich nehmen sie
Triebfahrzeuge ab, befassen sich mit der Sys-
temiiberwachung von Eisenbahnverkehrs-
unternehmen oder fithren anlassbedingte
Kontrollen durch.

In der Planfeststellung bearbeiten die Kolle-
ginnen und Kollegen des gehobenen Diens-
tes — beispielsweise bei Grofiprojekten - Fra-
gen mit technischem Schwerpunkt, bereiten
Planfeststellungsbeschliisse vor und pflegen
den Erfahrungsaustausch mit Gutachtern.

In der Abteilung Finanzierung gehoren die
Antrags- und Verwendungspriifung, die
Mittelvergabe und die Vorbereitung von
Finanzierungsvereinbarungen zu den Auf-
gaben des gehobenen Dienstes. Das schlie3t
auch die Planungsbegleitung und Uberprii-
fungen vor Ort mit ein.

AUSBILDUNG IM EBA

Das EBA ist bestrebt, seinen Bedarf an quali-
fiziertem Personal mit selbst ausgebildeten
Anwadrterinnen und Anwértern, Referenda-
rinnen und Referendaren sowie Auszubil-
denden zu decken. Um bevorstehende Al-
tersabgiange und den damit verbundenen
Verlust von Fachwissen gerade im techni-
schen Dienst auszugleichen, ist die kontinu-
ierliche Ausbildung wichtig. Das EBA plant,
das Ausbildungsangebot in den néchsten
Jahren noch deutlich zu erweitern. Ange-
boten werden Laufbahnausbildungen im
Bereich ,Bahnwesen® fiir den héheren und
fir den gehobenen technischen Verwal-
tungsdienst sowie die Ausbildung zur/zum
Verwaltungsfachangestellten.

Das EBA fiihrt als bundesweit einzige Ein-
richtung eine Laufbahnausbildung im fach-
spezifischen Vorbereitungsdienst ,Bahn-
wesen® durch; in den vergangenen Jahren
hat es ca. 400.000 Euro jahrlich in die Aus-
bildung investiert. Das EBA fungiert in dem
Bereich als Prifungsamt und koordiniert
die Ausbildung. Das Ausbildungsangebot
nutzen auch andere im Eisenbahnbereich
tatige Bundes- und Landeseinrichtungen.

In dem einjdhrigen Vorbereitungsdienst fir
den gehobenen technischen Dienst (Anwaér-
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 vo-
raus. Bei Bestehen der GroB3en Staatspriifung
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erwerben die Absolventinnen und Absolven-
ten am Ende die Qualifikation fiir hochwer-
tige Referententétigkeiten oder Dienstpos-
ten im Fihrungs- und Leitungsbereich. Im
Vorbereitungsdienst fiir den hoéheren tech-
nischen Verwaltungsdienst koordiniert das
EBA die Ausbildung, die GroBe Staatsprifung
nimmt indes das Oberpriifungsamt der Bun-
desverkehrsverwaltung ab.

Das EBA bietet dartiber hinaus in Zusam-
menarbeit mit der Hochschule des Bun-
des eine nichttechnische Laufbahnausbil-
dung Dipl.-Verwaltungsinformatik mit den
Schwerpunkten Informationstechnik (50%),
Verwaltungsmanagement (30%) und allge-
meine Verwaltungslehre (20%) im gehobe-
nen Dienst an.

Anfang Oktober 2021 haben erstmalig
7 Stipendiatinnen und Stipendiaten ein Bau-
ingenieurstudium an der Universitdt der
Bundeswehr in Miinchen aufgenommen.
Sie werden vom EBA finanziell unterstitzt,
so dass sie sich komplett auf das Studium
konzentrieren konnen. Aufgrund der Eintei-
lung in Trimester kénnen das Bachelor- und
Masterstudium innerhalb von vier Jahren
absolviert werden.

Trotz verdnderter Arbeitsbedingungen
durch die Corona-Pandemie ist es dem EBA
wichtig, auch der Ausbildung von Prakti-
kantinnen und Praktikanten nachzukom-
men. So waren 2021 mehr als 100 Personen
deutschlandweit im Rahmen eines Prakti-
kums beim EBA im Einsatz.

» Ausbildung im EBA

2019
e e
- nwarter/ - (teCthCh) ............................................................................ e
- nwarter/ . (mcme . thCh) ..................................................................... e
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DIE DIGITALE VERWALTUNG IM EISENBAHN-BUNDESAMT

Die Digitalisierung erfasst mit hoher Ge-
schwindigkeit sdmtliche Lebensbereiche.
Das EBA nutzt sie schon seit langem, um
seine vielfdltigen Aufgaben effizient erle-
digen zu konnen. Der Kundschaft des EBA
sollen maoglichst alle angebotenen Verwal-
tungsleistungen komplett digital mit ent-
sprechenden Schnittstellen zur Verfiigung
gestellt werden. In der Innenperspektive
geht es dariiber hinaus um die immer stéar-
kere Nutzung von durchgéngig digitalen
Fachverfahren, auch unter Einbindung der
E-Akte.

Eine leistungsstarke, stabile und sichere
IT-Infrastruktur ist die notwendige Basis,
um die Digitalisierung der Prozesse, Pro-
dukte und Services im EBA gewdhrleisten
zu koénnen. Diese muss moglichst ausfallsi-
cher betrieben und regelmafig aktualisiert
werden. Alle Beschéftigten des EBA sind
mit leistungsfédhigen Laptops ausgestattet,
die fiir mobiles Arbeiten geeignet sind. Alle
Beschéftigten haben die Moglichkeit, von

ihrem Arbeitsplatz Ad-hocTelefonkonfe-
renzen per Softphone zu fithren und es sind
geniigend Lizenzen vorhanden, um Web-
oder Video-Konferenzen bedarfsgerecht
nutzen zu kénnen. Headsets und Web-Ka-
meras werden dazu bereitgestellt.

E-AKTE

Kernstiick der Digitalisierung im EBA ist das
Dokumentenmanagement- und Workflow
System im Eisenbahn-Bundesamt (abge-
kiirzt: DOWEBA), welches bereits im Jahre
2011 verpflichtend fiir alle Beschéftigten
eingefiihrt wurde. Damit wird das einge-
hende Schriftgut der Behorde digital ver-
waltet und verarbeitet, entsprechend dem
E- Government-Gesetz (EGovG) des Bundes.
Neben dem ersetzenden Scannen, gemal
§ 7 EGovG, wurde auch die De-Mail inte-
griert. Die fiir das DOWEBA-System ein-
gesetzte Software ist dieselbe (eGov-Suite
Fabasoft), mit der seit 2017 die E-Akte Bund
in den Bundesbehorden eingefiihrt wird.
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SCHNITTSTELLEN ZU
IT-FACHANWENDUNGEN

Die E-Akte DOWEBA stellt als Vorgangsbe-
arbeitungssystem die Funktionalitaten zur
Verfiigung, die aus Sicht des einheitlichen
Verwaltungshandelns erforderlich sind.
Mit den IT-Fachanwendungen werden spe-
zifische Funktionalitdten (insbesondere die
Geschéftslogik) fir die Fachdienste bereit-
gestellt, die dann mit dem DOWEBA-System
interagieren konnen. Der Vorteil dieser
Schnittstellen liegt darin, dass eine einheit-
liche, vollstdndige E-Akte gebildet wird. Die
konkreten Abldufe (Mitzeichnung, Schluss-
zeichnung etc.) werden in einem einzigen
System durchgefiihrt, dort verwaltet und
dokumentiert. Die Fihrung redundanter
Metadaten in den einzelnen Anwendungen
wird hierdurch vermieden. Uber 15 IT-Fach-
anwendungen sind aktuell erfolgreich mit
DOWEBA verbunden.

ONLINEZUGANG ZU
VERWALTUNGSLEISTUNGEN
(Onlinezugangsgesetz — 0ZG)

Nach dem OZG sind alle Behdrden verpflich-
tet, ihre Leistungen bis Ende 2022 iber
Verwaltungsportale auch elektronisch an-
zubieten. Damit soll den Biirgern und Unter-
nehmen ein barriere- und medienbruchfrei-
er Zugang zu den Verwaltungsleistungen
ermoglicht werden.

Schon seit 2006 besteht die Moglichkeit, Un-
terlagen digital beim EBA einzureichen. Die
DB AG nutzte dies bereits zur Einreichung
der Planunterlagen bei groSen Bauvorha-
ben wie fiir die Neubaustrecke Nirnberg
- Ingolstadt und das Verkehrsprojekt Deut-
sche Einheit (VDE) Nr. 8, das als Neu- und
Ausbaustrecke die Stadte Nurnberg, Erfurt,

Leipzig, Halle und Berlin verbindet. Sie setzt
dies aktuell beim GroBprojekt ,Stuttgart 21*
und der Neubaustrecke Wendlingen - Ulm
fort. Die hierbei gewonnenen Erfahrungen
flieBen auch in die kiinftig geplante, umfas-
sende Einfithrung der Methodik ,Building
Information Modeling (BIM)“ fir das Planen
und Bauen der Infrastrukturprojekte ein.

Flir weitere antragsbasierte Prozesse, wie
die Fahrzeugzulassung, das Freistellungs-
verfahren und die Anerkennungsverfah-
ren fiir Bewertungsstellen, steht ebenso ein
medienbruchfreier Zugang zu den Verwal-
tungsleistungen des EBA produktiv zur Ver-
fligung.

Sechs weitere Online-Services werden ak-
tuell eingefiihrt. Kiinftig kénnen z.B. Trieb-
fahrzeugfiihrerscheine komplett digital
beantragt oder Beschwerden im Bereich der
Fahrgastrechte digital eingereicht werden.
Zusétzliche Dienste sind in Planung, um die
bereits bestehende umfangreiche Digita-
lisierung der Verwaltungsprozesse im EBA
kontinuierlich zu ergénzen.

FAZIT

Dank moderner IT-Ausstattung und weit-
gehend digitalisierter Prozesse hat sich
das EBA, auch in der Corona-Pandemie,
als krisen-resiliente Behorde bewdhrt und
konnte die umfassende Einfiihrung des
Home-Office relativ leicht umsetzen. Auch
kiinftig wird das digitale Arbeiten und Zu-
sammenarbeiten, hdufig auch hybrid aus
dem Home-Office, dem Biro und dem Au-
Beneinsatz, zum Alltag gehoéren. Hierbei ist
die sténdige Weiterentwicklung der exter-
nen und internen digitalen Verwaltungs-
leistungen ein wichtiger Baustein.
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UNSERE
AUFGABEN
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UMWELT

Das Eisenbahn-Bundesamt (EBA) nimmt we-
sentliche Aufgaben wahr, die mit Fragen des
Umweltschutzes zusammenhdangen.

LARMKARTIERUNG

Die européische Richtlinie 2002/49/EG iber
die Bewertung und Bekdmpfung von Umge-
bungsldarm (Umgebungsldrmrichtlinie) re-
gelt das Erfassen von Umgebungslarm und
seine Darstellung in Form von Larmkarten,
das Aufstellen von Larmaktionspldnen und
die Information der Offentlichkeit iiber Um-
gebungsldrm und seine Auswirkungen. Im
Bundes-Immissionsschutzgesetz (BImSchG)
wurden die Vorgaben der Umgebungslarm-
richtlinie in deutsches Recht ibernommen.
Das EBA ist demnach fir die Schienenwege
von Eisenbahnen des Bundes (EdB) zusténdig.

Das EBA erfasst gemdaf3 § 47c Bundes-Immis-
sionsschutzgesetz (BImSchG) die Larmbe-
lastung an den Haupteisenbahnstrecken;
innerhalb von Ballungsrdumen sind auch
die so genannten Sonstigen Strecken zu be-
ricksichtigen. Haupteisenbahnstrecken wei-
sen ein Verkehrsaufkommen von mehr als
30.000 Zugfahrten pro Jahr auf. Als Ballungs-
raum ist ein Gebiet mit mehr als 100.000
Einwohnern bei einer Einwohnerdichte von
mehr als 1.000 Einwohnern pro km2 defi-
niert. Die Umgebungslarmrichtlinie fordert,
die Larmkarten mindestens alle fiinf Jahre zu
uberprifen und bei Bedarf zu tiberarbeiten.
Die Frist fur die Veroffentlichung der aktuel-
len Uberarbeitung (Lirmkartierung Runde
4) war der 30. Juni 2022. Die Uiberarbeiteten
Ergebnisse finden sich unter: https:/f[www.
eba.bund.de/laermkartierung.

Im Vergleich zu den vergangenen Runden
haben sich einige Anderungen ergeben,
die den Aufwand fiir die Durchfithrung der
Larmkartierung deutlich erhéht haben. Fir
die Runde 4 war erstmals die europaweite ge-
meinsame Berechnungs- und Bewertungs-
vorschrift CNOSSOS-EU anzuwenden. An
deren Erstellung waren auch Experten des
EBA in verschiedenen Arbeitsgruppen be-
teiligt. Auch die fristgerechte Umsetzung in
deutsches Recht (CNOSSOS-DE) zum Dezem-
ber 2018 erfolgte unter Beteiligung des EBA.
CNOSSOS-EU enthalt wichtige Parameter fiir
die Modellbildung und fir die Berechnung
erforderliche Gleichungen. Wahrend das
EBA bereits an der Larmkartierung gearbei-
tet hat, erfolgten Anderungen an CNOSSOS-
EU, die eine erneute Umsetzung in deutsches
Recht erforderlich machten. Auch hieran hat
sich das EBA in Zusammenarbeit mit dem
Umweltbundesamt (UBA) beteiligt.

Abbildung: Ausschnitt aus den Ldrmkarten des EBA fiir den

Ldrmindex L,
Night

Neben der Einfithrung von CNOSSOS wur-
de der Kartierungsumfang um die Rangier-
und Umschlagbahnhofe innerhalb von
Ballungsrdumen erweitert. Als freiwillige
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Leistung kartiert das EBA mehr als 40 dieser
Anlagen im Bundesbesitz. Sie werden als
Sonstige Quellen innerhalb von Ballungs-
rdumen erfasst.

Eine wichtige Anforderung der Umge-
bungslarmrichtlinie ist, dass alle kartieren-
den Behorden moglichst die gleichen Ge-
bédude- und Einwohnerdaten verwenden.
Dieser Forderung wurde erstmals Rechnung
getragen. Eine Arbeitsgruppe, der neben
dem Umweltbundesamt und Vertretungen
einiger Bundesldnder auch das EBA ange-
hort, hat entsprechende Vorgehensweisen
erarbeitet. Danach hat das EBA einen bun-
desweiten Gebdudedatensatz fiir die Kartie-
rung aufbereitet und ihn den Landern zur
Verfugung gestellt. In weiteren Schritten
erfolgte der Austausch mit den Landern zur
Anpassung und Aktualisierung des Daten-
satzes. Abhdngig vom individuellen Vorge-
hen in den Lédndern erhielt das EBA die dort
verwendeten Einwohnerdaten oder lieferte
einen auf der Einwohnerstatistik basieren-
den selbst aufbereiteten Datensatz. So konn-
te ein bundesweiter Bestand mit circa 56
Mio. Gebduden erstellt werden.

In Runde 4 der Larmkartierung hat das
EBA wesentliche Bearbeitungsschritte der

Larmkartierung, die bislang durch Auftrag-
nehmer durchgefiihrt wurden, in Eigenre-
gie Uibernommen: Mitarbeiterinnen und
Mitarbeiter des EBA veredelten Gebdude-
daten in der Geodatenaufbereitung, arbei-
teten die bei Kommunen und Landesstellen
eingesammelten Angaben zu Schallschutz-
wanden, die nicht von der DB AG bereit ge-
stellt werden konnten, in das Schalltechni-
sche Modell ein und erstellten die Meldung
der Haupteisenbahnstrecken sowie die Be-
richterstattung fiir die EU-Kommission.

Dartiber hinaus wurden als Grundlage fiir
die Priorisierung der Larmsanierungsbe-
reiche auf Basis der Larmkartierung (siehe
Abschnitt ,Harmonisierung®) die Berech-
nungen nun fir alle Eisenbahnstrecken des
Bundes durchgefiihrt. Dadurch verdoppelte
sich der Kartierungsumfang gegentiiber den
Anforderungen nach der Umgebungslarm-
richtlinie auf 33.000 km Strecke und umfass-
te letztlich das gesamte Streckennetz der
EdB. Das EBA hat in der Larmkartierungs-
runde 4 somit fiir ungefédhr ein Drittel der
Flache der Bundesrepublik Deutschland die
Belastung durch Schienenldrm nach den Be-
rechnungsmethoden der Umgebungslarm-
richtlinie ermittelt.
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LARMAKTIONSPLANUNG

Das EBA ist zustdndig fiir die bundesweite
Larmaktionsplanung an Haupteisenbahn-
strecken des Bundes mit MaBnahmen in Bun-
deshoheit. Dariiber hinaus wirkt es in einem
gesonderten Prozess an der Larmaktionspla-
nung der derzeit 72 Ballungsrdume mit und
unterstiitzt dabei die jeweils zustdndigen
Behorden. Die gesetzlichen Grundlagen sind
durch das Bundes-Immissionsschutzgesetz
(BImSchG §§ 47 a-f) in Verbindung mit der eu-
ropdischen Umgebungslarmrichtlinie (Richt-
linie 2002/49/EG) gegeben.

Ein Larmaktionsplan ist ein umweltpoliti-
sches Planungsinstrument, mit dessen Hilfe
die Belastung durch Umgebungsldrm lang-
fristig gesenkt werden soll. Das EBA ermit-
telt hierfur die Larmsituation an den Haupt-
eisenbahnstrecken des Bundes, wie sie sich
aus den Ergebnissen der Ldrmkartierung
und aus der Offentlichkeitsbeteiligung er-
gibt. Dariiber hinaus werden geplante oder
bereits durchgefiihrte MaBnahmen des Bun-
des zur Larmminderung dargestellt und der
ermittelten Larmbelastung gegeniiberge-
stellt. Der Larmaktionsplan bietet Entschei-
dungstrdagern, Stddten und Gemeinden eine
Grundlage fur zukiinftige Planungen. Biirge-
rinnen und Biirgern gibt er die Gelegenheit,
sich zu informieren und aktiv zu beteiligen.
Unmittelbare Rechtsanspriiche auf Lirm-
schutzmaBnahmen ergeben sich aus dem
Larmaktionsplan jedoch nicht.

Einen Larmaktionsplan fiir Haupteisenbahn-
strecken des Bundes hat das EBA 2017/2018 in
einem Teil A und einem Teil B veréffentlicht.
Wesentliche Elemente des vorliegenden
Teils A sind die transparente Darstellung des
Verfahrens, die Belastungsanalyse sowie die
Darstellung der vorhandenen und geplan-

ten LiarmminderungsmaBnahmen. Teil B
enthalt u.a. die Ergebnisse der zweiten Be-
teiligungsphase. Beide Teile sind im Internet
unter www.eba.bund.deflap abrufbar und
konnen auch als Druckversion angefordert
werden. Die Ergebnisse der Offentlichkeits-
beteiligung kénnen zudem im Kartendienst
des EBA angezeigt werden und sind als statis-
tische Auswertung auf Ebene der einzelnen
Kommunen einsehbar.

Die Larmaktionsplanung ist ein kontinuier-
licher Prozess, der dazu beitragen soll, den
Schienenverkehrsldrm langfristig zu senken.
Ein wichtiger Bestandteil ist daher die Belas-
tungsanalyse. Diese basiert sowohl auf der
Larmkartierung als auch auf der Offentlich-
keitsbeteiligung. Auf Grundlage der Lirm-
karten kann die Anzahl belasteter Biirgerin-
nen und Biirger an einem bestimmten Ort
rechnerisch ermittelt werden. Die vom EBA
ermittelte Larmkennziffer (LKZ) stellt dann
einen Zusammenhang zwischen der Lirm-
belastung (Mittelungspegel) und der betrof-
fenen BevoOlkerung in einem festgelegten
Gebiet her. Die LKZ wird einerseits fiir das Ge-
biet einer gesamten Kommune (kommunale
LKZ) und zusdtzlich in einem 100m x 100m
Raster (Raster-LKZ) berechnet. Ergdnzend zu
dem rechnerischen Ansatz der LKZ bildet das
Ergebnis der Offentlichkeitsbeteiligung die
individuelle Wahrnehmung betroffener Per-
sonen ab. Dabei werden auch die Vorschldage
der Burgerinnen und Biirger zur Verbesse-
rung der Larmsituation berticksichtigt.

Umden Prozess der Larmaktionsplanung wei-
ter zu verbessern, wie die Européische Union
es in der Umgebungsldarmrichtlinie vorsieht,
arbeitet das EBA kontinuierlich mit Entschei-
dungstrdgern aus dem Bund, den Liandern,
den Kommunen und der Deutschen Bahn AG
als Infrastrukturunternehmen zusammen.
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Unsere Aufgaben

Einer dieser kontinuierlichen Prozesse der
Larmaktionsplanung ist die gesetzlich vor-
gegebene Mitwirkung in Ballungsrdumen.
Hierbei unterstiitzt das EBA die Ballungs-
raum-Kommunen in ihren Bemiithungen um
eine eigene Larmaktionsplanung sowie eine
Gesamtlarmbetrachtung. Dazu gehoren un-
ter anderem ausfihrliche Stellungnahmen
zu den Larmaktionsplédnen der Ballungsrau-
me und ein reger Austausch mit der Verwal-
tung zu Fragen der Larmaktionsplanung und
Larmminderung. Das EBA hat es erreicht,
eine koordinierte Kommunikation zwischen
den Ballungsrdumen und der Deutschen
Bahn AG mit dem EBA als Schnittstelle zu
etablieren und zu pflegen. Um das Bild der
regionalen Belastung durch Schienenldrm
zu komplettieren, werden individuell aufge-
arbeitete Informationen und Geodaten zur
Larmbelastung und zum Ldrmsanierungs-
programm des Bundes den Ballungsraum-
Kommunen zur Verfiigung gestellt. Dariiber
hinaus informiert das EBA mit Vortragen vor
kommunalen Gremien und auf Informati-
onsveranstaltungen tiber die Ergebnisse sei-
ner Larmaktionsplanung.

Den Ballungsraum-Kommunen wird in der
Runde 4 erneut die Mdoglichkeit gegeben,
die Larmbelastung durch den Verkehrstra-

ger Schiene auf ihrem Verwaltungsgebiet zu
beschreiben. Die Darstellungen der einzel-
nen Ballungsrdume werden im kommenden
Larmaktionsplan in einem eigenen Anhang
abgedrucktund so der Offentlichkeit zur Ver-
fligung gestellt.

In der Larmaktionsplanung haben sich fur
die Runde 4 einige Anderungen ergeben. So
soll fur die Bewertung der gesundheitlichen
Auswirkungen von Umgebungslarm kiinftig
der Anhang III zur Umgebungslarmrichtlinie
verwendet werden, den die EU-Kommission
unter Beteiligung der Mitgliedstaaten erstellt
hat. Grundlage dafir sind die Leitlinien der
Weltgesundheitsorganisation (WHO) zu Um-
gebungslarm fiir die Europdische Region. Der
Termin fur die Veroffentlichung des Larm-
aktionsplans der Runde 4 ist der 18. Juli 2024.

HARMONISIERUNG

Ein wesentlicher Bestandteil der freiwilli-
gen Lirmsanierung fiir bestehende Schie-
nenwege der Eisenbahnen des Bundes ist
die Ermittlung der sanierungsbediirftigen
Streckenabschnitte sowie eine Reihung nach
Dringlichkeit. Die Dringlichkeit wird mithilfe
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einer berechneten Priorisierungskennziffer
(PKZ)festgelegtundineinerPriorisierungslis-
te (Anlage 3 des Lirmsanierungsprogramims)
festgehalten. Diese Reihung berticksichtigt
die Hohe der Larmbelastung und die Anzahl
der davon betroffenen Anwohner.

Der Bund hat sich zum Ziel gesetzt, die In-
strumente der Umgebungslarmrichtlinie
(Larmkartierung und Larmaktionsplanung)
und die Erstellung des Gesamtkonzepts der
Larmsanierung zu harmonisieren. Entspre-
chende Mdoglichkeiten wurden in einem vom
BMDV initiierten und vom EBA administrier-
ten Projekt geprtift. Ziel des Projekts war es,
kinftig die Ergebnisse der Larmkartierung
und Larmaktionsplanung als Grundlage fiir
die Priorisierung im Ldrmsanierungspro-
gramm zu nutzen. Dabei war sicherzustellen,
dass keiner der bereits als sanierungsbedirf-
tig identifizierten Sanierungsabschnitte und
-bereiche diesen Status verliert.

Um eine praxistaugliche und anliegerfreund-
liche Umsetzung des Projekts gewdhrleisten

zu konnen, wurde hierzu ein vom EBA admi-

nistrierter begleitender Arbeitskreis einge-

richtet. Im Arbeitskreis vertreten waren:

» Bundesvereinigung gegen Schienenldrm
e.V,, Deutscher Stidte- und Gemeinde-
bund, Deutscher Landkreistag, Arbeits-
ring Larm der Deutschen Gesellschaft fiir
Akustik e.V., Hochschule Trier, Ausschuss
Physikalische Einwirkungen der Bund-
Lander-Arbeitsgemeinschaft fiir Immissi-
onsschutz

» DBNetz AG, DB Umwelt

» Bundesministerium fiir Digitales und
Verkehr (BMDV), Bundesministerium fiir
Umwelt, Naturschutz, nukleare Sicherheit
und Verbraucherschutz (BMUYV), Eisen-
bahn-Bundesamt (EBA), Umweltbundes-
amt (UBA).

Das Projekt ist 2018 gestartet und wurde im
Dezember 2021 abgeschlossen.

Es hat verdeutlicht, dass eine Priorisierung
der Larmsanierung auf den Grundlagen-
daten der Larmkartierung nach EU-Umge-
bungsldrmrichtlinie moglich ist. Zukunftig
wird das EBA alle Strecken des Bundes kar-
tieren und der Offentlichkeit im Internet zur
Verfiigung stellen.

Nach der abgeschlossenen Liarmaktionspla-
nung in 2024 ist die DB Netz AG angehal-
ten, die Daten der Larmkartierung zur Pri-
orisierung der Larmsanierungsabschnitte
(Anlage 3 des Gesamtkonzepts zur Larmsa-
nierung an Schienenwegen des Bundes) zu
berticksichtigen.

Der Abschlussbericht ist unter folgendem
Link abrufbar: www.eba.bund.de/
harmonisierung
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GEODATEN

Die vom EBA erstellten Geodaten werden gemaf der INSPIRE-Richtlinie (Infrastructure for Spa-
tial Information in Europe) als Geodatendienste veroffentlicht. Sie werden iiber OGC-Dienste
(Open Geospatial Consortium) interoperabel bereitgestellt und kénnen in einem Geoinforma-
tionssystem (GIS) betrachtet und verarbeitet werden.

Zusatzlich werden die Geodaten in interaktiven Kartenanwendungen des EBA eingebunden.
Im Frithjahr 2022 wurde das GeoPortal.EBA eingerichtet, eine EBA-eigene, web-basierte Karten-
anwendung. Hier werden unter anderem die Ergebnisse der Lirmkartierung und Larmaktions-
planung (z.B. Akustische Schiene, Schallschutzwédnde, Gebdudedaten, Larmindizes, Lirmkenn-
ziffer, Beteiligungen) und des Umweltbereiches (Hochwassergefahrdung und Hangrutschung
an den Eisenbahnstrecken des Bundes) bereitgestellt.

Im Auftrag des BMDV wird die Offentlichkeit zukiinftig jahrlich tiber die Entwicklung der Qua-
litatskennzahlen (Qkz) informiert, die den Zustand der bundeseigenen Infrastruktur bewerten.
Dies soll ebenfalls tiber das GeoPortal. EBA erfolgen.

Die Erfiillung von Aufgaben mit Infrastruktur- und Geodatenbezug erfolgt derzeit punktuell
und fallbezogen in losgeldsten Datenbestdanden in den jeweiligen Organisationseinheiten des
EBA. Die Datenbestédnde sind heterogen hinsichtlich Informationstiefe, rdumlichem Bezug
und Aktualitdt. Vielen der Datenséatze ist gemein, dass sie sich auf das Streckennetz der Eisen-
bahn-Infrastrukturbetreiber beziehen oder in einem rdumlichen Zusammenhang hiermit
befinden.

Eine tiefgreifende Bestandsaufnahme der verwendeten Daten und deren Einsatzim EBA wurde
mit dem Ziel einer gemeinsamen zentralen Datenhaltung von raumbezogenen Daten durch-
gefiihrt. Das EBA arbeitet in diesem Zusammenhang an der Schaffung von Synergieeffekten zur
Steigerung der Informationssicherheit und Informationskonsistenz von Eisenbahn-Infrastruk-
turdaten und Geodaten. Daruiber hinaus wird angestrebt, den Zugang zu den Daten technisch
zu vereinfachen.
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LARM-MONITORING

Das EBA ist eingebunden in die Strategie der
Bundesregierung zum verbesserten Schutz
vor Verkehrslarm. Im Mittelpunkt steht da-
bei die Lairmminderung an der Quelle. So
sorgt der Einsatz leiserer Bremsen und lei-
serer Fahrzeuge im Schienenguterverkehr
dafir, dass weniger Larm entsteht. Die ent-
sprechende Umriistung von Giiterwagen
auf larmarme Bremstechniken ist bis Ende
2020 gefordert worden. Mit dem netzweiten
Larm-Monitoring stellt die Bundesregierung
den langfristigen Trend des Schienenver-
kehrsldrms transparent und nachvollziehbar
dar. Hierfiir wurden entlang des Schienen-
netzes Messstationen errichtet, die nach ein-
heitlicher Methode den Schallemissionspe-
gel (Ma8 fur die Lautstéarke) vorbeifahrender
Zige messen. 19 Messstationen im Schienen-
netz erfassen mehr als zwei Drittel des ge-
samten Schienengtiterverkehrs.

DasLarm-Monitoring misst Schallemissionen
iiber einen ldngeren Zeitraum und wertet
die gewonnenen Daten statistisch aus. Damit
konnen Aussagen zur zeitlichen Entwick-
lung der Schallemissionen gemacht werden
- also ob der Schienenverkehr z. B. durch die

2
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Umriistung der Giiterwagen auf leise Brems-
sohlen tatsédchlich leiser geworden ist.

Messergebnisse in Echtzeit sowie Jahresbe-
richte mit weiterflihrenden Auswertungen
werden im Internet unter www.laerm-moni-
toring.de der Offentlichkeit zuginglich ge-
macht.

Die vorliegenden Ergebnisse zeigen einen
deutlichen Riickgang der Schallemissionen
durch die Umristung der Giterwagen auf
rollgerduschreduzierende Verbundstoff-
bremssohlen.

Ein Beispiel: Die Abbildung zeigt die Hau-
figkeitsverteilungen der auf 80 km/h nor-
mierten Vorbeifahrtexpositionspegel aller
gemessenen Giiterziige aus den Jahren 2019
und 2021. Im Jahr 2019 waren noch viele Ziige
mit lauten Giliterwagen unterwegs, nur we-
nige Giiterziige verkehrten komplett mit
umgertiisteten Wagen. Fir das Jahr 2021 er-
kennt man hingegen, dass der Anteil der lei-
seren Guterzige erheblich zugenommen hat
und Vorbeifahrtpegel >90 dB(A) nur noch im
Ausnahmefall erreicht werden.

|H‘||III|II _________________________
90

Giiterziige 2019 M Giliterziige 2021
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Unsere Aufgaben

SCHIENENLARMSCHUTZGESETZ

Gemadl Schienenldrmschutzgesetz (Schldrm-
schG) diirfen seit dem 13. Dezember 2020
keine lauten Glterwagen mehr auf dem
deutschen Schienennetz verkehren. Laute
Guterwagen sind Giliterwagen, die bei der
Zulassung nicht den Vorgaben der TSI Larm
entsprochen haben und zudem nicht auf
Verbundstoffbremssohlen oder Scheiben-
bremsen umgeriistet wurden (§ 2 Abs. 1 und
§ 3 Schlarmschg). Das Eisenbahn-Bundesamt
uberwacht, ob auf den Schienenwegen der
Eisenbahnen des Bundes das Schienenldrm-
schutzgesetz eingehalten wird.

» In der Fahrplanperiode 2020/21 hat das
Eisenbahn-Bundesamt 3.307 Giiterzige
uberprift. In 33 Ziigen waren entgegen
dem Betriebsverbotlaute Giiterwagen ein-
gestellt. Dies entspricht einem Anteil von
1,0 Prozent.

» Insgesamt wurden 70.637 Giiterwagen
uberprift. Davon wurden 244 Giliterwa-
gen (0,3 Prozent) als laut identifiziert.

» In 222 Féllen (6,7 %) wurden Verfahren we-
gen VerstdBen gegen die Auskunftspflicht
bei der Ubermittelung von Wagenlisten
eingeleitet; davon 175 FristversttBe (5,3 %),
46 Auskunftsverweigerungen (1,4 %) und
ein Versto3 gegen die Speicherungsfrist.

Die Uberwachung erfolgt planméBig in ers-
ter Linie durch Kontrollen im Nachgang zur
Fahrt. Das EBA fordert dazu fir einen ge-
samten Tag (24h) die relevanten Daten aller
Zugfahrten in verschiedenen Streckenab-
schnitten einschlieBlich der Wagenlisten
an. Anhand dieser Daten priift die Behorde,
ob die Unternehmen ihren Pflichten bei der
Beantragung und Zuweisung von Schienen-
wegkapazitdt und beim Betrieb der Gliterwa-
gen nachgekommen sind. Dariiber hinaus
sind auch Stichproben wahrend des laufen-
den Betriebs moglich.

Befreiungen vom Verbot des Betriebs kénnen
fir einzelne Gliterwagen erteilt werden. Die
Befreiungsgriinde nennt das Schienenlarm-
schutzgesetz: Wenn nachgewiesen wird,
dass noch keine zugelassene Technologie
existiert, mit der der Giiterwagen kein lau-
ter Glterwagen mehr wére. Oder wenn der
Giiterwagen ausschlieBlich fiir Verkehre mit
Steilstreckenanteil eingesetzt wird, fir die
keine Technologie existiert. SchlieBlich ist
eine Befreiung maoglich, wenn der Gliterwa-
gen ausschlieBlich zu historischen oder tou-
ristischen Zwecken betrieben wird.

SchldrmschG: Ergebnis der Kontrollen Fahrplanperiode 2020/2021
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1. Quartal (Dez.-Febr) 2. Quartal (Médrz-Mai)

Darstellung der Ergebnisse der Kontrollen je Quartal.

M Gesetzeskonform

3. Quartal (Juni-Aug.) 4. Quartal (Sep.-Nov.)

mit,lauten Giiterwagen*
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» Ubersicht Befreiungsantrage mit Stand 12.12.2021*

§ 5 Abs.1SchlérmschG Antrage Fahrzeuge Befreit Abgelehnt In Priifung

Gesamt 35 6.380 109 6.253 18

‘Die Tabelle zeigt das Ergebnis der Bearbeitung von Antrégen auf Befreiung nach § 5 SchlarmschG mit Stand Fahrplanwechsel 2021/22, unterschieden nach der
jeweils zugehorigen Befreiungsnorm
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Unsere Aufgaben

OPERATIVE AUFGABEN
DES UMWELTSCHUTZES

Das EBA nimmt nach dem Allgemeinen
Eisenbahngesetz weitere Aufgaben des
Umweltschutzes wahr. Dazu gehoren die
Genehmigung von Betriebsanlagen der Ei-
senbahnen des Bundes, soweit diese nicht
bereits der Planfeststellung unterliegen,
sowie die Uberwachung dieser Betriebs-
anlagen. Den umweltrechtlichen Rahmen
bilden im Wesentlichen das Bundes-Im-
missionsschutzgesetz (BImSchG), das Was-
serhaushaltsgesetz (WHG) sowie das Pflan-
zenschutzgesetz (PflSchG) und die darauf
basierenden Verordnungen.

In diesemn Zusammenhang erfiillt das EBA
die Aufgaben einer Wasserbehorde. Auch
auBlerhalb von eisenbahnrechtlichen Plan-
rechtsverfahren erteilt es wasserrechtli-
che Zulassungen (z. B. wasserrechtliche
Erlaubnisse fir die Einleitung von Nieder-
schlagswasser). Ein grofBer Teil der Antrédge
kann bereits jetzt rein elektronisch tiber
den e-Service ,,Wasserrechtliche Erlaubnis®
(https://antrag-gbbmvi.bund.de/web/eba)
abgewickelt werden; dieser Service wird ak-
tuell weiter ausgebaut. Bis zur Umsetzung
und fiir spezielle Fallkonstellationen stellt
das EBA im Internet umfangreiche Merk-
blédtter und Handlungshilfen fiir die Bean-
tragung zur Verfiigung: www.eba.bund.de/
gewaesserschutz

Daneben uberwacht das EBA die Einhal-
tung wasserrechtlicher Vorgaben an so
genannten Anlagen zum Umgang mit was-
sergefédhrdenden Stoffen. Das betrifft unter
anderem Umschlaganlagen einschlief3lich
Ladestellen, aber auch Tankstellen fiir Schie-
nenfahrzeuge, Alt6lumfiillstellen, Heiz-
olverbraucheranlagen in Bahnhofen und

Stellwerken, sowie Notstromaggregate und
hydraulische Aufzugsanlagen.

Das EBA priift dabei, ob eine Eisenbahnbe-
triebsanlage den wasserrechtlichen Anfor-
derungen geniigt und im Einklang mit die-
sen Anforderungen betrieben wird.

In seiner Funktion als Immissionsschutzbe-
horde fir die Betriebsanlagen und die Fahr-
zeuge der Eisenbahnen des Bundes ist das
EBA zustédndig fiir die Neu- und Anderungs-
genehmigung genehmigungsbedirftiger
Anlagen nach der 4. BImSchV (z.B. Ladestra-
Ben) auBerhalb der Planfeststellung.

Dartber hinaus tiberwacht das EBA auch
nicht-genehmigungsbediirftige  Anlagen
nach dem BImSchG. Gibt es Anhaltspunkte,
dass Betreiber ihre Pflichten nicht erfiillen
und etwa unzuldssige Gerduschimmissio-
nen entstehen, geht das EBA dem nach.

Zu den Aufgaben des EBA im Rahmen der
Umweltaufsicht z&hlt zudem die Erteilung
von Ausnahmegenehmigungen zur Aus-
bringung von Pflanzenschutzmitteln auf
Gleisanlagen nach dem Pflanzenschutzge-
setz (PflSchG) sowie der Pflanzenschutzan-
wendungsverordnung (PflISchAnwV). Die
DB AG setzt im Rahmen der jahrlichen Ve-
getationskontrolle vom Bundesamt fiir Ver-
braucherschutz und Lebensmittelsicherheit
(BVL) fir diesen Zweck zugelassene Pflan-
zenschutzmittel unter anderem vor dem
Hintergrund der Standfestigkeit der Gleis-
anlagen und damit langfristig der Sicher-
heit des Eisenbahnbetriebes ein. Alternative
Verfahren fur die chemische Vegetations-
kontrolle werden aktuell in Projekten der
DB AG und des DZSF erforscht und erprobt.
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RESSORTFORSCHUNG

Das Deutsche Zentrum fir Schienenver- tung des Bundesministeriums fur Digitales
kehrsforschung beim Eisenbahn-Bundesamt und Verkehr (BMDV) den Verkehrstrager
(DZSF) starkt als unabhéngige, technisch- Schiene und entwickelt ihn kontinuierlich
wissenschaftliche Ressortforschungseinrich- weiter.

WAS IST RESSORTFORSCHUNG?

Ressortforschung dient dazu, politische Entscheidungen vorzubereiten, zu unterstiitzen und
auch umzusetzen. Sie ist problemorientiert, praxisnah und interdisziplindr ausgerichtet und
deckt ein breites Themenspektrum ab. Neben der wissenschaftlich unterstiitzten Politikbera-
tung zu dringenden Fragen des Regierungshandelns dient die Ressortforschung unter ande-
rem auch der Unterstiitzung des Bundes bei hoheitlichen Aufgaben. Die Ressortforschung ist
als Instrument fiir eine wissenschaftsbasierte Politikberatung ein eigenstdndiger Bestandteil
des deutschen Wissenschaftssystems.

Die beiden wichtigsten Instrumente der Ressortforschung sind die Auftragsforschung sowie ei-
gene Forschungsaktivitdten. Die Ergebnisse der Forschungs- und Entwicklungsaktivitdten wer-
den veroffentlicht und stehen dem gesamten Sektor als Wissensgewinn zur Verfigung. Dies
stellt auch einen wesentlichen Unterschied zu dem Instrument der Forschungsférderung dar,
bei der die Ergebnisse im geistigen Eigentum des Fordermittelempfangers verbleiben.
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ZIELE UND AUFGABEN

Das DZSF hat die Aufgabe, den Schienen-
verkehr durch anwendungsorientierte
Forschung zu fordern. Dazu wird das Ge-
samtsystem Schiene betrachtet unter den
Gesichtspunkten Wirtschaftlichkeit, Umwelt
und nachhaltige Mobilitdt sowie Sicherheit.
Der Schienenpersonennah- und -fernver-
kehr, der Guterverkehr, der Betrieb und die
Infrastruktur sind gleichermaBen wichtig.

Innovationen und technische Entwicklun-
gen werden durch die Ressortforschung
angestoBen und auf dem Weg zur Marktein-
fihrung unterstiitzt. Fir die Weiterentwick-
lung des komplexen Systems Bahn miissen
die Schnittstellen und Wechselwirkungen
zwischen Infrastruktur, Fahrzeugen, Betrieb
sowie zwischen Mensch und Technik bertick-
sichtigt werden. So soll das System durch pra-
xisnahe Forschungsergebnisse schrittweise
weiterentwickelt werden, wobei Sicherheit
und Wirtschaftlichkeit gleichermaBen im
Blick zu behalten sind.

Der Wissenstransfer findet Uber die Verof-
fentlichung der Forschungsergebnisse sowie
durch Veranstaltungen und Diskussions-
formate statt. Das DZSF hat in der Berichts-
periode verschiedene Veranstaltungen mit
europdischer und nationaler Beteiligung
durchgefiihrt, um die Ergebnisse einzelner
Forschungsprojekte zu prdsentieren oder
Zwischenergebnisse weiter zu entwickeln.
Der 6. Workshop ,Zukunft der Schienenver-
kehrsforschung® des BMDV mit dem DZSF
im November 2021 hat aktuelle Entwicklun-
gen in der nationalen und européischen For-
schungspolitik thematisiert. Hier wurden die
Schwerpunktthemen innerhalb der Ressort-
forschung des DZSF einem breiten Fachpub-
likum préasentiert. Auf Grund der Pandemie-
situation haben spezifische Workshops und
Fachtagungen digital stattgefunden, etwa
zu den Themen préidiktive Instandhaltung,
Gestaltung von Fahrzeuginnenrdumen, au-
tomatisierte Betriebsfunktionen von Stra-
Benbahnfahrzeugen sowie zum Vertrauen in
die hygienische Sicherheit im Schienenper-
sonenverkehr.

BUNDESFORSCHUNGSPROGRAMM SCHIENE

Die thematische Arbeitsgrundlage fiir das DZSF bildet das Bundesforschungsprogramm Schie-
ne. Es wurde 2019 erstmals vertffentlicht und im Juli 2021 fortgeschrieben. Das Bundesfor-
schungsprogramm Schiene ist ein eigenstdndiges Forschungsprogramm des Bundes fiir den
Schienenverkehr. Der Forschungs- und Entwicklungsbedarf des gesamten Verkehrstragers
Schiene wird berticksichtigt. Die drei zentralen Schwerpunkte Wirtschaftlichkeit, Umwelt und
nachhaltige Mobilitdt und Sicherheit bilden als Themenfelder die Systematik des Bundesfor-
schungsprogramms Schiene. Die Forschungsfragen werden diesen Themenfeldern zugeord-
netund aus den Querschnittsthemen Digitalisierung, Automatisierung, Migration sowie recht-

liche Fragestellungen erganzt.
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Martin Cichon (TH Niirnberg), Christine Ahrend (TU Berlin), Wolfgang Schulz (Zeppelin Universitét).
Nichtim Bild: Felix Ekardt (Universitdt Rostock), Ulrike Meyer (RWTH Aachen)

KOOPERATION AUF EUROPAISCHER EBENE

Das DZSF unterstiitzt mit seiner Arbeit die
Entwicklung des gemeinsamen europdi-
schen Eisenbahnraumes. Die Zusammen-
arbeit mit dem Sektor ist deshalb auch auf
europdischer Ebene von groer Bedeutung.
Mit der Eisenbahnagentur der Européaischen
Union (ERA) tauscht sich das DZSF regelmé-
Big zu Forschungsprojekten und zur Identi-
fizierung von gemeinsamen Forschungsbe-
darfen aus. Die Zusammenarbeit steht auch
den Sicherheitsbehérden anderer Mitglied-
staaten offen. Weitere Kooperationen mit in-
ternationalen Forschungs- und Testeinrich-
tungen werden vorbereitet.

AUFBAU UND ORGANISATION

Das DZSF hat zwei Dienstsitze, sein Haupt-
sitz ist in Dresden, der weitere Sitz in Bonn.
Es unterliegt der Fachaufsicht des BMDV.
Die Dienstaufsicht wird durch den Prasi-
denten des EBA wahrgenommen. Seit der
Griindung des DZSF im Jahr 2019 ist es ge-
lungen, in Dresden und Bonn ein nunmehr
rund 60-kopfiges, interdisziplindres Team

zusammenzustellen. Einige Mitarbeiter und
Mitarbeiterinnen sind fiir die Bearbeitung
drittmittelgeférderter Projekte nach dem
Wissenschaftszeitvertragsgesetz eingestellt.
Die Personalstérke ist an beiden Standorten
etwa gleich.

Unterstiitzt wird das DZSF von einem multi-
disziplindren wissenschaftlichen Beirat. Der
Beirat berdt gemeinsam mit der Leitung des
DZSF tiber die mittel- und langfristige stra-
tegische Ausrichtung des Forschungspro-
gramms und sichert das hohe wissenschaft-
liche Niveau der Arbeit des DZSF. Er setzt
wissenschaftliche Impulse fiir die strategi-
sche und thematische Weiterentwicklung
des Bundesforschungsprogramms Schiene
und fordert die Zusammenarbeit des DZSF
mit anderen Forschungseinrichtungen. Sei-
ne acht Mitglieder sind Vertreterinnen und
Vertreter aus Wissenschaft und Forschung.
Sie decken mit ihrer fachlichen Expertise alle
Forschungsfelder des DZSF ab. Die Beirats-
mitglieder wéhlten Frau Prof. Dr. Martina
Schraudner zur Vorsitzenden. Stellvertreten-
der Vorsitzender ist Herr Prof. Dr.-Ing. Martin
Cichon.
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Das DZSF setzt sich aus fiinf Forschungsberei-
chen zusammen. Die drei Forschungsfelder
Wirtschaftlichkeit, Umwelt und nachhaltige
Mobilitdt sowie Sicherheit bilden die syste-
matische Grundlage fiir die Arbeit des DZSF
und sind in jeweils einem Forschungsbereich
organisiert. Das komplexe System Bahn ist
von vielen Interdependenzen geprégt: Di-
gitalisierung, Automatisierung, Migration
sowie rechtliche Fragestellungen sind Quer-
schnittsthemen, die alle Themenfelder be-
treffen. Ein Forschungsbereich widmet sich
diesem Querschnitt. Die Aufgabe der Ressort-
forschung, kurzfristig Wissen bereitzustellen
und gleichzeitig mittel- und langfristiges
Wissen fiir den Sektor zu erarbeiten, erfor-
dert auBerdem eine wissenschaftsbasierte
strategische Planung, die auch grenziber-
schreitende Beziige und die europdische
Integration im Schienenverkehr berticksich-
tigt. Das wird im Forschungsbereich Strategi-
sche Planung geleistet.

THEMEN DER RESSORTFORSCHUNG AM DZSF

Nachfolgende aktuelle Beispiele der Res-
sortforschungsarbeit zeigen das breite The-
menspektrum des DZSE Detaillierte Infor-
mationen zum Bundesforschungsprogramm
Schiene sowie zum DZSF finden sich unter
www.dzsf.bund.de.

DAS OFFENE DIGITALE TESTFELD

Die Bundesregierung hat im Masterplan
Schienenverkehr den Aufbau einer Testin-
frastruktur zur Innovationsférderung be-
schlossen und diese im aktuellen Bundesfor-
schungsprogramm Schiene verankert. Am
13. Juli 2021 wurde das Offene Digitale Test-
feld des DZSF in Cottbus eroffnet. Das BMDV,
die Deutsche Bahn AG und das EBA haben
in einem gemeinsamen Memorandum of
Understanding die Grundziige der Zusam-
menarbeit skizziert und diese in einer Koope-
rationsvereinbarung konkretisiert. Damit
steht der Wissenschaft und dem Sektor eine
flexible Testinfrastruktur zur Verfiigung, um
Innovationen unter Realbedingungen zu er-
proben.

Das DZSF baut das Offene Digitale Testfeld
als unabhdngige Plattform fiir die Wissen-
schaft und Wirtschaft auf. Geographisch ist
das Testfeld zwischen den Stddten Halle an
der Saale, Cottbus und Niesky in den Bundes-
landern Sachsen-Anhalt, Brandenburg und
Sachsen angesiedelt. Die zentrale Lage in
Deutschland und Mitteleuropa erlaubt eine
gute Erreichbarkeit und férdert eine enge
Verzahnung von Wissenschaftund Industrie.
Es umfasst ein vielseitiges Streckennetz der
DB Netz AG, das im Schienenpersonennah-
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verkehr, -fernverkehr und im Schienengiiter-
verkehr bedient wird. Das Testfeld deckt auf
rund 1.500 km Streckennetz nahezu die kom-
plette Bandbreite an eisenbahnbetrieblichen
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Abbildung: Das Offene Digitale Testfeld des DZSF

Als Reallabor soll das Testfeld kiinftig eine
zentrale Rolle einnehmen. Durch Forschung
unter Realbedingungen koénnen Fragestel-
lungen bearbeitet werden, die auf beste-
henden Testeinrichtungen nicht umsetzbar
sind. Hierzu gehoren etwa die realitdtsnahe
Erprobung von Innovationen in der Fahr-
zeugtechnik, das Monitoring von Betriebs-,
Verkehrs- und Instandhaltungsprozessen zur
Unterstiitzung und Optimierung digitaler In-
novationen, die Férderung des Umwelt- und
Klimaschutzes oder auch die unmittelbare
Einbeziehung von Fahrgésten in Forschungs-
projekte.

Wesentlicher Bestandteil des Testfelds ist die
Larmforschung des LarmLab2l. Zur Erpro-
bung von Schall- und Erschiitterungsschutz-
mafBnahmen im Offenen Digitalen Testfeld
wird eine Teststrecke eingerichtet.

und infrastrukturellen Rahmenbedingun-
gen ab und schliet damit eine Liicke in der
Forschungslandschaft.

Ziel des Testfelds ist es, kurzfristig und flexi-
bel Kapazitiaten fiir Erprobungen bereitzu-
stellen. Zunédchst wird das DZSF das Testfeld
als Untersuchungsraum fiir die Ressortfor-
schung nutzen. Dariiber hinaus sollen die
Moglichkeiten der praxisnahen Erprobun-
gen dem Eisenbahnsektor und Unterneh-
men anderer Wirtschaftszweige sowie
Forschungseinrichtungen zur Verfiigung
stehen. Das DZSF unterstiitzt die Durchfiih-
rung von Untersuchungen im Testfeld orga-
nisatorisch und fachlich und koordiniert die
Testaktivitdten.

Die Forschungs- und Testinfrastruktur des
DZSF wird in den kommenden Jahren schritt-
weise weiter ausgebaut, um den Umfang der
Untersuchungsmaoglichkeiten zu erweitern.
Der weitere Aufbau des Offenen Digitalen
Testfelds steht dabei im besonderen Fokus.

29



\

Viele der neu geplanten Forschungsprojekte
des DZSF werden das Offene Digitale Testfeld
zur Erprobung nutzen.

WIRTSCHAFTLICHKEIT

Das Ziel der Forschung des DZSF im Bereich
Wirtschaftlichkeit ist es, die Wettbewerbs-
fédhigkeit des Verkehrstrdgers Schiene zu
starken. Giiter- und Personenverkehr auf die
Schiene zu verlagern, setzt voraus, dass der
Transport bedarfsgerecht, zuverldssig und
O0konomisch ist. Untersucht wird, wie der
Schienenverkehr mit Hilfe technologischer
Entwicklungen und durch staatliches Han-
deln effizienter werden und seinen Anteil am
Modal Split steigern kann.

KAPAZITATSOPTIMIERUNG

Die Verlagerung von Verkehr auf die Schie-
ne erfordert die Steigerung entsprechender
Kapazitdten im Schienennetz. Der Ausbau
und Neubau von Strecken ist aufwédndig und
es gibt haufig Akzeptanzprobleme. Das DZSF
entwickelt und bewertet deshalb notwendi-
ge andere Ansitze zur Optimierung der Ka-
pazitat. Im laufenden Projekt ,Identifikation
von Kapazitdtsengpédssen“ werden deutsch-
landweit Kapazitatsengpasse lokalisiert, um
diese systematisch auf betriebliche Schwach-

stellen zu untersuchen und MaBnahmen zur
Auflosung zu entwickeln.

Es ist zu erwarten, dass Kapazitatserhohun-
gen auch durch die Einfihrung von (teil-)
automatisierten Betriebsverfahren erfolgen
konnen. Deshalb liegt ein Schwerpunkt der
Forschung des DZSF auf der Entwicklung
und Erprobung des automatisierten Fahrens
sowie der Unterstiitzung der Instandhal-
tung durch automatisierte Prozesse. Fir die
technische Weiterentwicklung in diesem
Bereich ist ein stabiler rechtlicher Rahmen
von Bedeutung. Das DZSF unterstiitzt die Re-
gelsetzungsverfahren durch Projekte zur Er-
arbeitung der Risikoakzeptanzkriterien fir
automatischen Zugbetrieb (ATO - Automatic
Train Operation) sowie der funktionalen An-
forderungen an die Sensorik und Logik ent-
sprechender Produkte.

Eine weitere EinflussgréfBe fur die Kapazitat
ist die Verfiigbarkeit der Schieneninfrastruk-
tur und des Rollmaterials. Eine pradiktive,
also vorausschauende, Instandhaltung kann
KapazitiatseinbuBBen reduzieren, die aus bis-
her unvorhergesehenen Ausfdllen resultie-
ren. Das DZSF unterstiitzt die Praxiseinfiih-
rung der prddiktiven Instandhaltung tiber
verschiedene Forschungsprojekte, die u. a.
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die Zustandsentwicklung von Komponenten
analysieren und daraus Instandhaltungs-
maBnahmen ableiten.

BUILDING INFORMATION MODELING
Building Information Modeling (BIM) ermog-
licht ein digitales Lebenszyklusmanagement
von Bauwerken. Planung, Bau, Betrieb und
Instandhaltung werden mittels zentraler Da-
tenhaltung und verbesserter Informations-
bereitstellung optimiert. Das BMDV beab-
sichtigt deshalb die Einfihrung von BIM mit
dem Stufenplan ,Digitales Planen und Bau-
en®. Die Prinzipien sollen auch auf die Infra-
struktur der Eisenbahn tibertragen werden.
Jedoch bestehen im Gegensatz zu den um-
fassenden Erfahrungen im Hochbaubereich
mit BIM fir die Anwendung im Eisenbahn-
bereich noch Forschungsbedarfe und Rege-
lungsliicken, die das DZSF mit der laufenden
Forschungsarbeit aufgreift. Die Vorteile von
BIM sollen auch fiir die Antrags- und Geneh-
migungsverfahren des EBA genutzt werden.
Das DZSF konnte im Rahmen des Projekts
~Analyse der Nutzungsvoraussetzungen zur
Anwendung der BIM-Methode im EBA* ein
praxisgerechtes Konzept fiir die organisato-
rische und technische Umsetzung von BIM
im EBA entwickeln.

FERNERKUNDUNG

Fernerkundung und moderne Methoden der
Datenerhebung und -verwaltung bieten um-
fassende Moglichkeiten zur Unterstiitzung
der Bundeseisenbahnverwaltung und des
Eisenbahnsektors. Damit wird das automa-
tisierte Monitoring von Bestédnden, durch-
gefihrten MaBnahmen und des Zustands
von Strecken und der Streckenumgebung
moglich, z.B. Bodenbewegungen, Bauwerke
oder die Vegetation. Das DZSF unterstiitzt die
noch erforderliche Methodenentwicklung
und Erprobung zur schnellen Praxiseinfiih-

rung. In den Projekten ,,Ableitung des Baum-
bestandes entlang des deutschen Schienen-
netzes“ und ,Nahe-Echtzeit-Identifizierung
von Baumstirzen auf Schieneninfrastruktur
mithilfe von hochaufgelosten Radarsatelli-
ten“ wurde die Erfassung des Baumbestands
bzw. von Baumstiirzen beispielhaft mittels
fernerkundlicher Methoden untersucht. Das
im Projekt entwickelte neue Softwaretool
fir Geoinformationssysteme (GIS) bietet die
Moglichkeit, einzelne Baume entlang von
Bahnstrecken zu erkennen und die Gefahr
eines Baumsturzes abzuschéitzen. Damit un-
terstiitzt es das Naturgefahrenmanagement
in der Pravention und das Vegetationsma-
nagement entlang der Schienenwege. In
Nordrhein-Westfalen und Thiiringen wurde
das Programm erfolgreich getestet und an-
gewendet. Die Anwendung des Tools kann
auf groBere Gebiete ausgedehnt werden und
eignet sich auch fiir andere Verkehrstréger.

BESCHAFTIGUNGSWIRKUNG

DES BAHNSEKTORS

Die Rolle des Schienenverkehrssektors als
Arbeitgeber in der Bundesrepublik Deutsch-
land wurde erstmals 2021 strukturiert unter-
sucht. Im Projekt ,Untersuchung der volks-
wirtschaftlichen Bedeutung des deutschen
Bahnsektors auf Grundlage seiner Beschéf-
tigungswirkung® wurde ein umfassender
Uberblick tiber die Beschiftigungswirkung
des Bahnsektors inklusive seiner nachgela-
gerten Bereiche gewonnen. Demnach sind
im Bahnsektor Personen im Umfang von
rund 400.000 Vollzeitiquivalenten (VZA) di-
rekt beschéftigt. Die beschéftigungsstérks-
ten Bereiche sind die Cluster Bahnbetrieb
(31 %) und Eisenbahninfrastruktur (27 %). Zu-
dem besteht eine Beschaftigungswirkung
in vorgelagerten Bereichen. Diese indirekte
Beschéftigungswirkung umfasst ca. 150.000
VZA. Damit entfaltet der Bahnsektor insge-
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samt eine Beschéaftigungswirkung von gut
einer halben Million Beschiftigten (in VZA).
Die Studie zeigt, dass der Sektor nicht nur fiir
die Mobilitét eine entscheidende Rolle spielt,
sondern mit seinen Arbeitspldtzen Wohl-
stand und Kaufkraft von hoher volkswirt-
schaftlicher Bedeutung generiert.

UMWELT UND NACHHALTIGE MOBILITAT

Der Schienenverkehr kann wesentlich zur
Reduzierung von Treibhausgas-, Lirm- und
Luftschadstoffemissionen im Verkehrssektor
beitragen. Dafir soll der Vorteil der Schie-
ne als umweltfreundlichstes Verkehrsmittel
dauerhaft ausgebaut werden. Um das Ziel
einer deutlich reduzierten Umweltbelastung
bei gleichzeitig steigenden Mobilitdtsanspri-
chen von Bevolkerung und Wirtschaft zu er-
reichen, muss sich auch der Schienenverkehr
den sich &ndernden sozialen, technologi-
schen und 6kologischen Rahmenbedingun-
gen stellen. Dies beinhaltet z.B. die Entwick-
lung von 6kologischen Methodenstandards
fiir eine nachhaltige Unterhaltung von Bahn-
anlagen.

Die Férderung nachhaltiger Mobilitét erfor-
dert, Verdnderungen im Mobilitdtsverhalten
und gesellschaftliche Einflussfaktoren auf
individuelle Mobilitdtsentscheidungen zu er-
kennen und Strategien zur Anpassung zu ent-
wickeln. Der Zugang zum Eisenbahnsystem
soll verbessert werden und damit die Grund-
lage fiir die Verlagerung von Personen- und
Guterverkehr insbesondere von der Strafle
auf die Schiene geschaffen werden. Neben
den laufenden Projekten zur Reaktivierung
von Schienenstrecken wurde im Friithjahr
2022 das dreijahrige Leuchtturmprojekt
»,Bahnhof der Zukunft als multimodale Mobi-
litdtsplattform in Kommunen - Entwicklung
eines MaBnahmenkatalogs® gestartet.

Im Bereich Ldrmschutz hat das DZSF ver-
schiedene Forschungs- und Entwicklungs-
projekte abgeschlossen, die sich mit der
Reduzierung von Lirmemissionen sowohl
infrastrukturseitig als auch fahrzeugseitig
befassen. Die Ergebnisse des Projektes ,Akus-
tische Anerkennung neuer Bremssohlen®
sollen unmittelbar in die Weiterentwicklung
der europdischen Technischen Spezifikatio-
nen Interoperabilitdt umgesetzt werden.

EXTREMWETTEREREIGNISSE

Die Hochwasserkatastrophe im Juli 2021
belegt, wie bedeutend und dringend die
Betrachtung der Auswirkungen von Ext-
remwetterereignissen auf die Schieneninfra-
struktur ist. Das DZSF analysiert im Rahmen
von verschiedenen Projekten die Auswirkun-
gen des Klimawandels und die Zunahme von
Extremwetterereignissen auf die Infrastruk-
tur und bewertet verschiedene Anpassungs-
optionen fiir das System Schiene.

Sturmschiden und Béschungsbréinde stellen
eine bedeutende Gefahrenquelle fiir die Ver-
kehrssicherheit dar. Deren Einflussfaktoren
wurden im Projekt ,Sensitivitédtsanalyse Ve-
getation entlang der Bundesverkehrswege
beziiglich Extremwetter & Klimawandel® un-
tersucht und bewertet. Als Ergebnis konnten
Handlungsempfehlungen fir ein angepass-
tes Vegetationsmanagement an Verkehrs-
wegen erarbeitet werden. Die Arbeit erfolgte
in enger Zusammenarbeit mit dem BMDV-
Expertennetzwerk.

Andere Projekte des DZSFbefassen sich mit Ge-
fahren durch Hang- und Boschungsrutschun-
gen. Aufbauend auf bereits abgeschlossene
Studien wird im Rahmen des laufenden Pro-
jektes ,,Analysen zu schnellen wasserhaltigen
Massenbewegungen® in ausgewdhlten Ge-
bieten das Auftreten von Hangrutschungen
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als Folge von Starkregenereignissen simuliert
und in Detailkarten dargestellt. Die Karten
sollen préazise Gefahrenabschdtzungen zum
Auftreten von Massenbewegungen entlang
der Schiene ermoglichen und die Grundlage
fir die Uberpriifung von MaBnahmen zum
Schutz vor Massenbewegungen bilden.

ERSCHLIEBUNG VON STADT-UMLAND-
VERKEHREN UND REAKTIVIERUNG VON
BAHNSTRECKEN

Die Verbesserung der Stadt-Umland-Anbin-
dung tiber Streckenreaktivierungen ist ein
Themenschwerpunkt in der aktuellen Arbeit
des DZSF. Die Wiederinbetriebnahme von zu-
vor stillgelegten Schienenstrecken stellt eine
wichtige Moglichkeit dar, um den Schienen-
verkehr wieder in der Fldche zu etablieren,
eine verbesserte Stadt-Umland-Anbindung
zu ermoglichen und damit zur generellen
Verkehrsverlagerung beizutragen.

Das DZSF erarbeitet hierzu notwendige syste-
matische Wirtschaftlichkeits- und Machbar-
keitsanalysen. Das Projektpaket ,Kostenopti-
mierung Bau und Betrieb fiir Nebenbahnen®,
,ETCS und DSTW auf Regional- und Neben-
bahnen® und ,Begleitende MaBnahmen fir
die Reaktivierung von Schienenstrecken®
greift die speziellen Anforderungen dieser
Strecken auf. Neben der Bearbeitung eisen-
bahntechnischer Fragen zur Kostenoptimie-
rung und der Frage der leit- und sicherungs-
technischen Ausriistung dieser Strecken mit
ETCS, werden begleitende MaBnahmen zur
Reaktivierung entwickelt. Oftmals sind es
nicht-technische MaBnahmen, die die ent-
scheidenden Faktoren fiir die erfolgreiche
Wiederinbetriebnahme bilden.
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ALTERNATIVE ANTRIEBSTECHNOLOGIEN

Das DZSF befasst sich mit den Potentialen al-
ternativer Antriebsformen fir Schienenfahr-
zeuge als Beitrag zur Treibhausgasreduktion.
Mit dem verstarkten Einsatz von alternativen
Antrieben im Schienenverkehr ergeben sich
neue Anforderungen sowohl an den Bau und
Betrieb der Tankinfrastruktur als auch an die
Komponenten der Schienenfahrzeuge selbst.
So erfordert die Anwendung von Wasser-
stoff-Brennstoffzellen-Technologie in Schie-
nenfahrzeugen und der darausresultierende
Umgang mit Wasserstoff andere Sicherheits-
mafBnahmenalsder Umgang mitKraftstoffen
wie beispielsweise Diesel. Um die Sicherheit
von Wasserstofffahrzeugen grundsatzlich zu
gewdhrleisten, sind regulatorische und tech-
nische Vorgaben erforderlich. Im Rahmen
des Projektes ,Entwicklung eines bahnspe-
zifischen Standards fiir Wasserstoffanwen-
dungen in Schienenfahrzeugen® konnten
Vorschldge fur bahnspezifische Standards
fir den Schienenverkehrssektor erarbeitet
werden, die den Zulassungsprozess verein-

fachen und die Einfithrung von Wasserstoff-
und Brennstoffzellentechnologie erleichtern
sollen.

SICHERHEIT

Der Erhalt und die Weiterentwicklung des
bestehenden Sicherheitsniveaus im Schie-
nenverkehr sind die Ubergreifenden Ziele
der Forschungsaktivitaten in diesem Bereich.
Dabei muss das Spannungsfeld zwischen den
Anforderungen an Sicherheit, Wirtschaft-
lichkeit und Stabilitét des Systems optimiert
werden. Es ist zu untersuchen, welche neuen
Anforderungen an die Sicherheit des Schie-
nenverkehrs durch gesellschaftliche und
technische Entwicklungen entstehen und
wie diese umgesetzt werden konnen. Neue
Anforderungen ergeben sich insbesondere
aus den Themen Automatisierung und Di-
gitalisierung. Eine zentrale Rolle in diesem
Zusammenwirken spielt der Mensch. Die
Umsetzung von Innovationen im Bereich Si-
cherheit der Eisenbahn erfordert durchdach-
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te Migrationsstrategien, um Kompatibili-
tatsprobleme zu vermeiden und zudem dem
Wirtschaftlichkeitsgebot zu gentigen.

CYBERSECURITY

Die Informationstechnik ist einer der stérks-
ten Treiber der heutigen Forschung und Ent-
wicklung im Bahnsektor. Die zunehmende
Vernetzung und Digitalisierung der Systeme
schafft jedoch auch neue Angriffsmoéglich-
keiten fiir aggressivere und komplexere, cy-
ber-physische Angriffe auf diese Systeme. Die
Absicherung gegen solche Angriffe erfordert
ein bestdndiges Reagieren und Weitsicht bei
der Identifizierung, Erforschung und Schlie-
Bung entsprechender Sicherheitsliicken. Die
Forschung im Bereich Cybersecurity etabliert
sich daher als Daueraufgabe fiir den Sektor.

Das Securitybewusstsein des Bahnsektors
stand bei der branchenweiten Befragung
im Projekt ,Security und geplanter Tech-
nologieeinsatz® im Fokus des Interesses.
Dazu wurden EVU, EIU, Energieversorger,
Fahrzeughersteller und -instandhalter, In-
frastrukturhersteller, Verkehrsverbiinde,
OPNV-Anbieter und Vertriebsplattformen zu
ihrem bisherigen und absehbaren Umgang
mit dem Thema Cybersecurity befragt. Auch
wurde erfasst, welche neuen Technologien
zukinftig in den befragten Unternehmen
eingesetzt werden sollen.

Das DZSF analysiert in laufenden Projekten
die gegenwiértigen und zukinftigen An-
griffspotenziale und den daraus resultieren-
den Securitybedarf. Der erste Zwischenbe-
richt des Projektes ,,Prognose Securitybedarf
und Bewertung moglicher Sicherheitskon-
zepte“ zeigt die Einsatzwahrscheinlichkeiten
zahlreicher Zukunftstechnologien bei der
Bahn auf und bewertet diese im Kontext der
umgebenden Innovationen, Entwicklungen

und Optimierungen. Im néchsten Schritt
werden zu diesen Zukunftstechnologien
Prognosen fir den eigentlichen Securitybe-
darf beiihrem Einsatz ermittelt.

LABORE FUR ETCS UND CYBERSECURITY

Als weitere wichtige Bausteine der For-
schungsinfrastruktur des DZSF werden die
beiden Labore fir ETCS und Cybersecurity
schrittweise aufgebaut.

Das Cybersecurity-Labor ist ein wichtiger
Pfeiler innerhalb des Themenkomplexes Cy-
bersicherheit und unterstiitzt die Eigenfor-
schung des DZSF. Es soll das Security-Testing
von Sicherheitslosungen fiir den Bahnein-
satz ermoglichen sowie vielfdltige weitere
Aufgaben zur Simulation und Validierung
von Software, Netzwerken und Planungsun-
terlagen tibernehmen. Eine Verkniipfung
mit anderen Laboren wird angestrebt.

Im Projekt ,Entwicklung ETCS Labor® ent-
steht ein gemeinsames ETCS-Simulationsla-
bor des EBA und des DZSF. Das ETCS-Labor ist
eine neutrale und unabhédngige Laborumge-
bung, mit dem die Interaktion verschiedener
Komponenten der Leit- und Sicherungstech-
nik (LST) mit Fahrzeugen und Schieneninf-
rastruktur durch simulierte Streckenfahrten
untersucht werden kann. Es unterstiitzt die
Durchfiithrung der Markt- und Eisenbahnauf-
sicht des EBA, die Erteilung von Zulassungen
und die Losung von Kompatibilitdtsfragen.
Das Labor soll die europdischen und die er-
ganzenden nationalen Anforderungen an
ETCS (Fahrzeug, Strecke, Betrieb) abbilden.
Es soll auch mit anderen Laboren koppelbar
sein, um den ETCS-Rollout in Deutschland zu
unterstiitzen. Das DZSF wird das ETCS-Labor
fur die eigene Ressortforschungsarbeit nut-
zen. Die Inbetriebnahme der ersten Ausbau-
stufe des Labors wird Anfang 2023 erwartet.
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Danach erfolgen Tests zur Validierung und
Erprobung des Labors.

DER MENSCH IM SYSTEM SCHIENE

Um die Sicherheit im Schienenverkehr zu
gewdhrleisten und weiter auszubauen, miis-
sen neben regulatorischen und technischen
MaBnahmen zunehmend auch menschliche
und organisatorische Faktoren beriicksich-
tigt werden. Insbesondere im Hinblick auf
gesellschaftliche und technische Verdnde-
rungen, beispielsweise den demografischen
Wandel, Digitalisierung oder Automati-
sierung, bedarf es Anpassungen im Bahn-
betrieb.

Fir das sichere und effiziente Arbeiten im
Bahnbetrieb miissen qualifizierte Fachkréafte
fir den Einsatz im Schienenverkehr gewon-
nen, qualifiziert und dauerhaft gehalten wer-
den. Das DZSF legte im Januar 2022 Studien
zur Hochschulausbildung fir den Schienen-
verkehrssektor sowie zur Fort- und Weiterbil-
dung in der Branche vor. Beide Studien bele-
gen, dass die Kapazitaten ausgebaut werden
miissen, um die notwendigen Fachkréfte fir
die vielféltigen Bereiche des Schienensektors
bedarfsgerecht ausbilden zu kénnen. So ste-
hen jdhrlich rund 600 Absolventinnen und
Absolventen an Hochschulen vom Verband
Deutscher Eisenbahn-Ingenieure geschétz-
ten 33 000 neu zu besetzenden Stellen fir
Ingenieurinnen und Ingenieure im Schie-
nensektor bis 2030 gegeniiber. Die Studie
zur Hochschulausbildung empfiehlt u. a.
die vorhandenen Schwerpunktstandorte als
zukiunftige Leuchttiirme der Eisenbahnfor-
schung auszubauen und auch die Ausbil-
dung in der Breite durch entsprechende Pro-
fessuren sicherzustellen.

Die Untersuchung der Fort- und Weiterbil-
dungsmoglichkeiten bietet einen Uberblick

iuber aktuell bestehende Geschiftsmodelle
und Kurse der Weiterbildung im Schienen-
verkehr in Deutschland.

Zentrale Handlungsempfehlungen fir die
Optimierung des Weiterbildungsmarktes
sind eine verstdrkte Kooperation unter den
Anbietern und Biindelung von knappen
Trainerressourcen sowie die verstarkte Aus-
bildung von Trainern. Weiter kann die Eta-
blierung von Informations- und Austausch-
plattformen dazu beitragen, das teilweise
fragmentierte Angebot und die fragmentier-
te Nachfrage zu biindeln.

Im Stérungsfall der Technik bzw. bei erforder-
lichen Eingriffen in das Betriebsprogramm
kann und muss der Mensch die technischen
Abhéangigkeiten umgehen und den Betrieb
in der Riickfallebene nach Vorschriften abwi-
ckeln. Im Projekt ,UnterstiitzungsmafBnah-
men bei der Durchfiihrung fiir betriebliche
Hilfshandlungen® konnten geeignete MaB-
nahmen abgeleitet und validiert werden, die
die Stellwerksbediener unterstiitzen, solche
betrieblichen Situationen abseits des Regel-
betriebs und bei Eingriffen in das Betriebs-
programm sicher durchzufiihren. Hierfir
wurden unter anderem rund 5.300 von der
Bundesstelle fiir Eisenbahnunfalluntersu-
chung (BEU) untersuchte Ereignisse ausge-
wertet. Wirkungsvoll eingeschétzt werden
sicherungstechnische wie auch bedienorien-
tierte MaBnahmen.

Auch das wahrgenommene Arbeitsklima ist
fur sicheres und effektives Handeln der Be-
schéftigten entscheidend. Es soll auf die Re-
duktion und Vermeidung gefdhrlichen und
unsicheren Verhaltens abzielen. Im Rahmen
des gestarteten Eigenforschungsprojektes
»Sicherheitskultur im Schienenverkehrssek-
tor” sollen das Wissen und Bewusstsein der
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Relevanz sowie die Methodenkompetenz ei-
ner Sicherheitskultur im Sektor gestarkt und
MafBnahmen zur Verbesserung der Sicher-
heitskultur entwickelt und evaluiert werden.
Dabei wird der enge Austausch mit der Eisen-
bahnagentur der Europdischen Union (ERA)
sowie mit Unternehmen aus dem Sektor an-
gestrebt.

BMDV-EXPERTENNETZWERK

Zusammen mit sechs weiteren nachgeordne-
ten Behérden des BMDV bildet das DZSF das
BMDV-Expertennetzwerk Wissen-Kénnen-
Handeln. Seit 2016 biindelt das Netzwerk die
Expertise seiner Ressortforschungseinrich-
tungen zur sicheren und nachhaltigen Ent-
wicklung der Verkehrssysteme in Deutsch-
land. Partner sind die Bundesanstalt fir
Gewdsserkunde (BfG), die Bundesanstalt fir
Wasserbau (BAW), der Deutsche Wetter-
dienst (DWD), das Bundesamt fiir Glterver-
kehr (BAG), das Bundesamt fiir Seeschifffahrt
und Hydrographie (BSH) und die Bundesan-
stalt fur StraBenwesen (BASt).

Das tlibergeordnete Ziel der Zusammenar- .

beit ist, ein resilientes und umweltgerechtes
Verkehrssystem sicher zu stellen. Hieraus
ergeben sich Forschungsfragen zu Anpas-
sungsstrategien an den Klimawandel und
Extremwetterereignisse, zu nachhaltigen
und umweltfreundlichen Mobilitdtskonzep-
ten und zur Modernisierung der Infrastruk-
tur. Auch die Optimierung von Verkehrsstro-
men, die Umsetzung und Anwendung von
autonomen Systemen sowie Moglichkeiten
der Digitalisierung sind Themen innerhalb
des Expertennetzwerks.

In der aktuellen, zweiten Forderphase des
Expertennetzwerks (2020-2025) werden
die Forschungsergebnisse und initiierten
Innovationsprozesse weiterentwickelt. Die
Zusammenfiihrung verkehrstrageriuibergrei-
fend verfiigbarer Daten bietet neue Anwen-
dungsmaoglichkeiten, zum Beispiel fiir Ver-
kehrssimulationsmodelle, zur Bilanzierung
freigesetzter Emissionen und zur Analyse
von Verkehrsbeeintrdchtigungen bei extre-
men Witterungsbedingungen.
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Die Auswirkungen klimatischer Einflis-
se und Wirkungen (z. B. Hitze, Starkregen,
Sturm und Boschungsbridnde, Sturmwurf,
gravitative Massenbewegungen) auf Ver-
kehr und Infrastruktur werden verkehrstra-
geriibergreifend analysiert, um Anpassungs-
optionen zu entwickeln. Es werden Konzepte
und Managementsysteme in den Bereichen
Emission und Immission, gebietsfremder
Tier- und Pflanzenarten (Neobiota) und 6ko-
logische Vernetzung entwickelt und erprobt.
Ziel ist es, z. B. die negativen Auswirkungen
gebietsfremder Arten an den verschiedenen
Verkehrstrdgern zu minimieren. Hierzu wer-
den innovative BekdmpfungsmafBnahmen
bewertet und erprobt, sowie Frithwarnsys-
teme fur die Verbreitung und Einfuhr neuer
invasiver Arten entwickelt.

Fur den Baubereich werden gemeinsam Priif-
verfahren fir das Lebenszyklusmanagement
von Bauwerken getestet sowie gezielte Pilot-
studien zur Standardisierung und Auswahl
von Baumaterialen durchgefiihrt. Hier wer-
den Projekte bearbeitet, die Grundlagen fir
einen verstarkten Einsatz weiterfiihrender,

zerstorungsfreier und zerstorender Priifver-
fahren legen. Weitere Projekte beinhalten
die Einfiilhrung von BIM (Building Informati-
on Modeling) in der Bundesverkehrsverwal-
tung. Umnachhaltiges Bauenim Verkehrsbe-
reich zu férdern wurde zudem ein Prototyp
eines webbasierten Informationssystems fir
Baustoffe erarbeitet, der die Auswahl von
umweltfreundlichen Baustoffen erleichtert.

SchlieBlich wird der Einsatz zukunftsweisen-
der Technologien vorbereitet. Beispielsweise
werden die Auswirkungen neuer Antriebs-
und Energieversorgungstechnologien, ge-
setzlicher Rahmenbedingungen sowie die
verkehrsiibergreifende Nutzung von Erneu-
erbare-Energien-Technologien bewertet.
Das DZSF arbeitet gemeinsam mit dem BSH
an Anforderungen zur Zertifizierung von
Kinstlicher-Intelligenz-trainierter Software
fir das automatisierte Fahren, mit der die
benétigten Sicherheitsnachweise zur Zulas-
sung automatisierter Fahrzeuge erfiillt wer-
den konnen.

www.bmdv-expertennetzwerk.bund.de
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DAS EBA IN EUROPA

Die Europdische Kommission verfolgt das
Ziel, einen einheitlichen europdischen Eisen-
bahnraum zu schaffen; unterstiitzt wird sie
dabei von der Eisenbahnagentur der Euro-
paischen Union (European Union Agency for
Railways, ERA) als technischer Behérde. Um
die Wettbewerbs- und Leistungsfahigkeit des
Verkehrstragers Bahn zu erhohen, formulie-
ren Arbeitsgruppen der ERA gesamteuropdi-
sche Regelungen fiir Interoperabilitdt und Si-
cherheit. An diesen Arbeitsgruppen nehmen
Fachleute aus den européischen Verbdnden
des Eisenbahnsektors und aus den nationa-
len Sicherheitsbehérden wie dem Eisenbahn-
Bundesamt (EBA) teil.

Sogenannte Technische Spezifikationen fir
die Interoperabilitéit (TSI) bilden die harmo-
nisierten, grundlegenden Anforderungen
fiir Interoperabilitdtskomponenten und Teil-
systeme sowie die entsprechenden Priifver-
fahren ab. Diese TSI sollen ein interoperables,
also technisch kompatibles, europdisches
Bahnsystem gewdhrleisten und gleichzei-
tig das vorhandene hohe Sicherheitsniveau
mindestens aufrechterhalten. Das EBA ist
dafiir zustédndig, die Benannten Stellen (No-
tified Bodies) in Deutschland anzuerkennen
und zu tiberwachen, welche die Konformitét
von Eisenbahnprodukten mit den TSI tiber-
prifen und bei Einhaltung der TSI entspre-
chende Zertifikate erteilen. Eine vollstdn-
dige Ubersicht der in Europa anerkannten
bzw. akkreditierten Benannten Stellen ist in
der Datenbank ,New Approach Notified and
Designated Organisations® (NANDO) der Eu-
ropdischen Kommission verfiigbar: https:/|
ec.europa.eu/growth/tools-databases/nando/

Derzeit lauft auf europédischer Ebene ein so-
genannter TSI-Revisionsprozess, der im Jahr

2022 abgeschlossen werden soll. Das EBA ist
uber die dafiir vorgesehenen Arbeitsgruppen
und Gremien in diesen Prozess eingebunden.

Die Harmonisierung des Eisenbahnsystems
ist noch nicht abgeschlossen. Sofern Anfor-
derungen noch nicht mit einer TSI abgedeckt
sind, kénnen sie daher durch nationale Vor-
schriften geregelt werden, die an die Kom-
mission und die ERA zu notifizieren sind.
Das EBA ist dafiir zustdndig, die Bestimmten
Stellen (Designated Bodies) in Deutschland
anzuerkennen und zu iiberwachen. Analog
zur Arbeitsweise der Benannten Stelle iber-
prifen diese, ob Eisenbahnprodukte die nati-
onalen Vorschriften einhalten.

Eine vollstindige Ubersicht der in Europa
anerkannten bzw. akkreditierten Bestimm-
ten Stellen ist in der Datenbank ,Reference
Document Database“ (RDD) der ERA (https:/|
www.era.europa.eu/registers_en#rdd) sowie
auf der Webseite des EBA verfiigbar.

Bei dem Ziel, deutsche Interessen wirkungs-
vollin die Arbeit der ERA einzubringen, spielt
der Lenkungskreis Interoperabilitdt und Si-
cherheit (www.lenkungskreis.de) eine be-
deutende Rolle. Der Lenkungskreis setzt sich
aus Vertreterinnen und Vertretern des Bun-
desministeriums fiir Digitales und Verkehr
(BMDV), des Bundesumweltministeriums, der
Bundesldnder, des EBA, der Benannten Stelle,
der deutschen Bahnindustrie, der deutschen
Bahnen (bundeseigene und nicht bundes-
eigene), der deutschen Giiterwagenhalter
und des Deutschen Gewerkschaftsbunds zu-
sammen. Hier werden deren Positionen ge-
biindelt und koordiniert. Das BMDV hat den
Vorsitz und das EBA hat die Funktion der Ge-
schéftsfiihrung dieses Lenkungskreises inne.
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Neben europdischem Regelwerk tragen
auch bilaterale Vereinbarungen dazu bei,
den grenziberschreitenden Verkehr zu ver-
einfachen. Das betrifft etwa die gegenseitige
Anerkennung von Priifergebnissen im Rah-
men der Fahrzeugzulassung zur Einhaltung
der nationalen Vorschriften. Das EBA hat be-
reits zahlreiche Vereinbarungen dieser Art
vorbereitet und umgesetzt. Mittlerweile be-
stehen Abkommen mit allen Nachbarstaaten
und dariiber hinaus mit Italien, Schweden,
Norwegen, Finnland und Ungarn. Dadurch
wird bei Fahrzeugzulassungen die Doppel-
priifung zahlreicher Punkte vermieden und
so der Aufwand fiir die Antragsteller deut-
lich reduziert. Das EBA wirkt unter anderem
auch im ,Joint Network Secretariat® bei der
ERA mit, welches die Erarbeitung von euro-
paisch abgestimmten Losungen zum Beispiel
fur technische oder sicherheitliche Probleme
zum Ziel hat und damit isolierten nationalen
Entscheidungen vorbeugen maochte.

Die technische Sédule des sogenannten 4. Ei-
senbahnpakets, bestehend aus der Richtli-
nie (EU) 2016/797 uber die Interoperabilitat
des Eisenbahnsystems in der Europédischen
Union, der Richtlinie (EU) 2016/798 iiber Ei-
senbahnsicherheit und der Verordnung (EU)
2016/796 tiber die Eisenbahnagentur der Eu-
ropédischen Union, ist im Juni 2016 in Kraft
getreten.

Untersetzt wird dieser Rechtsrahmen durch
zahlreiche weitere EU-Rechtsakte, wie z.B.
die Verordnung (EU) 2018/545 iiber die prak-
tischen Modalitidten fiir die Genehmigung
fur das Inverkehrbringen von Schienenfahr-
zeugen und die Genehmigung von Schie-
nenfahrzeugtypen oder die Verordnung (EU)
2018/763 tiber die praktischen Festlegungen
fur die Erteilung von einheitlichen Sicher-
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heitsbescheinigungen an Eisenbahnunter-
nehmen. Seit dem 31.10.2020 miissen - trotz
zusitzlicher Ubergangsregelungen aufgrund
der COVID-19-Pandemie - alle Mitgliedstaa-
ten die nationale Umsetzung der Richtlini-
en des 4. Eisenbahnpakets abgeschlossen
haben. Daraus haben sich durchgreifende
Verdnderungen bei der Fahrzeugzulassung
und fir die Erteilung von Sicherheitsbeschei-
nigungen ergeben und es ist als neue Aufga-
be die Priifung der streckenseitigen ERTMS-
Ausriistung gemas Art. 19 der Richtlinie (EU)
2016/797 hinzugekommen.

Bei allen drei Aufgaben nimmt die ERA nun
eine bedeutende Rolle ein. Sofern ein Fahr-
zeug in mindestens zwei Mitgliedstaaten
eingesetzt werden soll, erteilt die ERA die
Fahrzeuggenehmigung. Wenn das Fahr-
zeug nur national verkehren soll, hat der
Antragsteller ein Wahlrecht. Er kann seinen
Genehmigungsantrag entweder bei der
ERA oder beim EBA stellen. Diese Aufteilung
der Zustédndigkeit gilt analog auch fiir die
den Eisenbahnverkehrsunternehmen zu
erteilende einheitliche Sicherheitsbeschei-
nigung. Die Priifung der streckenseitigen

ERTMS-Ausriistung hingegen obliegt vor
der Ausschreibung ausschlieSlich der ERA.
Dabei priift die ERA, dass die geplanten tech-
nischen Losungen mit den einschldgigen
TSI vollstédndig tibereinstimmen und dem-
zufolge vollstdndig interoperabel sind. Im
Hinblick auf grenziiberschreitende Projekte
geht der Eisenbahnsektor in Europa somit ei-
nen groBen Schritt in Richtung Harmonisie-
rung und damit in Richtung schlanker und
kosteneffizienter Zulassungsprozesse.

Dank der intensiven Vorbereitung des EBA
auf das neue Zulassungsregime - auch in
Zusammenarbeit mit der ERA - wurde der
Ubergang erfolgreich gestaltet. So hat das
EBA etwa seine Erfahrung auf dem Gebiet
der Zulassung im Rahmen von Lernféllen an
die ERA weitergegeben. Gemeinsam haben
die Behorden Strukturen fir die Aufgaben-
bewadltigung geschaffen, wie etwa die Ex-
pertenpools. Ihnen gehdren vor allem Mitar-
beiterinnen und Mitarbeiter der nationalen
Sicherheitsbehérden an, welche die ERA bei
Bedarf bei der Priifung der Einhaltung euro-
pdischer Anforderungen unterstiitzen. Die
Priifung der Einhaltung der deutschen natio-
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nalen Anforderungen obliegt grundsatzlich
dem EBA. Die Einzelheiten der Zusammen-
arbeit bei der Antragspriifung regelt eine Ko-
operationsvereinbarung zwischen EBA und
ERA. Ein wichtiges Ziel besteht darin, hin-
sichtlich der Wertigkeit der Genehmigun-
gen von Fahrzeugen den Status Quo aufrecht
zu erhalten, gleichzeitig aber den Aufwand
der Antragsteller noch weiter zu reduzieren.

Das EBA hat die Aufgabe, unabhédngige Be-
wertungsstellen (UBS) im Sinne der Verord-
nung (EU) 402/2013 anzuerkennen. Daneben
obliegt dem EBA auch die Funktion, soge-
nannte ECM-Zertifizierungsstellen (ECMZ)
im Sinne der Verordnung (EU) 2019/779
anzuerkennen. Dabei handelt es sich um
Stellen, die andere Stellen zertifizieren, die
fur die Instandhaltung von Fahrzeugen zu-
standig sind oder die Instandhaltungsfunk-
tionen oder Teile solcher Funktionen wahr-
nehmen. Eine vollstindige Ubersicht der in
Europa anerkannten bzw. akkreditierten
unabhédngigen Bewertungsstellen und ECM-
Zertifizierungsstellen ist in der Datenbank
-European Railway Agency Database of
Interoperability and Safety“ (ERADIS; https://
eradis.era.europa.eu) verfiigbar. Dort finden
sich auch viele weitere Informationen, unter
anderem ausgestellte Sicherheitsbescheini-

gungen und Lizenzen sowie Unfallzahlen
oder Unfalluntersuchungsberichte.

Das Verfahren zur Uberwachung der natio-
nalen Sicherheitsbehorden durch die ERA,
welches die bisherigen Cross Audits abge-
16st hat, wurde im EBA 2019 durchgefiihrt.
Die ERA hat einen zweiten Uberwachungs-
zyklus gestartet. PlanmaBig wird in den
Jahren 2022 bis 2024 daher eine erneute
Uberwachung der nationalen Sicherheitsbe-
horden stattfinden. Der konkrete Zeitpunkt
der Uberwachung der betreffenden nationa-
len Sicherheitsbehorde ergibt sich aus dem
Uberwachungsplan der ERA. DemgemiB ist
die niichste Uberwachung des EBA durch die
ERA fiir das Jahr 2024 anvisiert.

Neben den Gremien auf européischer Ebe-
ne ist das EBA auch in internationalen Ar-
beitsgruppen tiber die Grenze der EU hinaus
vertreten. Diese werden u.a. durch die Zwi-
schenstaatliche Organisation fiir den inter-
nationalen Eisenbahnverkehr (OTIF) organi-
siert. Gemeinsamer Handlungsspielraum der
OTIF-Mitgliedstaaten ist das Ubereinkom-
men Uiber den internationalen Eisenbahnver-
kehr (COTIF). Die Ziele der Mitarbeit sind die
Foérderung, Verbesserung und Erleichterung
des internationalen Eisenbahnverkehrs.
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PLANFESTSTELLUNG

Das Eisenbahn-Bundesamt (EBA) ist die zu-
stindige Planfeststellungsbehorde fur die
Betriebsanlagen der Eisenbahnen des Bun-
des. Der Gesetzgeber sieht vor, dass die Plan-
feststellungsbehérde entscheidet, wenn
eine Eisenbahnbetriebsanlage gebaut oder
gedndert werden soll. Das gilt sowohl fir die
Gleisanlagen als auch etwa fiir Briicken, Tun-
nel oder Bahnhofe. Es muss zum Beispiel ge-
klart werden, ob das Vorhaben private oder
offentliche Interessen beriihrt und wie diese
in der Zulassungsentscheidung zu beriick-
sichtigen sind. Das EBA plant und baut selbst
nicht, sondern es entscheidet auf Antrag der
Vorhabentrdagerin, eines Eisenbahninfra-
strukturunternehmens des Bundes, ob die
Planungen zuléssig sind. Steuerung und Ko-
ordination des Bauvorhabens bleiben immer
in den Handen des Unternehmens.

Aufgabe der Planfeststellungsbehdorde ist es,
die betroffenen Belange durch Abwdgung
der 6ffentlichen und privaten Interessen zum
Ausgleich zu bringen. Im Verfahren werden
daher alle Betroffenen im gesetzlich vorge-
sehenen Umfang beteiligt. Durch geeignete
Auflagen und Vorkehrungen stellt das EBA
sicher, dass Rechte Dritter nicht beeintréach-
tigt bzw. gewahrt werden. Der Planfeststel-
lungsbeschluss regelt also rechtsgestaltend
die offentlich-rechtlichen Beziehungen zwi-
schen der Vorhabentriagerin und den durch
den Plan Betroffenen. Ferner erhélt die Vor-
habentrédgerin Baurecht.

Die Anforderungen an die Arbeit der Plan-
feststellungsbehorde sind vielfdltig. Dabei
geht es nicht nur um Neubauprojekte — die
Tatigkeit wird heute zunehmend gepragt
durch den hohen Sanierungsbedarf der An-
lagen, den Ausbau der Schieneninfrastruktur

in zum Teil bereits hochverdichteten Gebie-
ten und die Umsetzung europdischer Vorga-
ben zur Herstellung eines interoperablen FEi-
senbahnsystems in der Europdischen Union.
Verstarkt werden die Anforderungen durch
gesetzliche Vorgaben fir ein bedarfsgerech-
tes Schienenverkehrsangebot, umfassende
Burgerbeteiligung und den schonenden Um-
gang mit Umwelt und Natur.

Der rechtliche Rahmen wird komplexer,
die Investitionen des Bundes im Bereich der
Schiene steigen und der Offentlichkeit soll
groBtmogliche Transparenz geboten wer-
den. Vor diesem Hintergrund wird die Struk-
turierung von Arbeitsprozessen immer wich-
tiger. Das EBA bedient sich verschiedener
Instrumente, um ein bundesweit einheitli-
ches, effektives und qualitativ hochwertiges
Verwaltungshandeln sicherzustellen.

In den Planfeststellungsrichtlinien, dem Leit-
faden Antragsunterlagen und weiteren fach-
lichen Regelwerken, die das EBA regelmaéBig
aktualisiert und auf seiner Internetseite zur
Verfiigung stellt, sind die Anforderungen an
planrechtliche Verfahren umfassend darge-
stellt.

Der Gesetzgeber hat in den vergangenen Jah-
ren zahlreiche MaBnahmen angestoBen, um
die Planung von Infrastrukturprojekten im
Schienenverkehrsbereich zu beschleunigen.
Unter anderem hat er die Zustandigkeit fiir die
Durchfiihrung des Anhoérungsverfahrens vom
6.Dezember 2020 an von den Lédndern auf den
Bund Gibertragen und diese Aufgabe beim EBA
angesiedelt. Fir Planfeststellungsverfahren,
die vor dem Stichtag beim EBA beantragt wur-
den, sind nach wie vor die jeweiligen Landes-
behorden zustédndige Anhorungsbehérden.
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Im Rahmen des Anhorungsverfahrens wer-
den die Offentlichkeit, die Behorden, deren
Aufgabenbereiche durch das Vorhaben be-
troffen sind, sowie die Umwelt- und Natur-
schutzvereinigungen beteiligt. Die Einwen-
dungen und Stellungnahmen werden i.d.R.
in einem Erorterungstermin behandelt. Auf
Grundlage des Anhorungsverfahrens wird
anschlieBend iiber das Vorhaben in einem
Planfeststellungsbeschluss entschieden.

Auf seiner Internetseite stellt das EBA Infor-
mationen zu aktuellen Planfeststellungs-
und Anhorungsverfahren bereit. Dort sind
auch ergangene planrechtliche Entschei-
dungen fiir die Offentlichkeit zuginglich.
Zudem gibt es viele weitere Hintergrund-
informationen zum Zweck und Ablauf der
Verfahren.

» Anzahl der abgeschlossenen Planrechtsverfahren:

2019 2020
e L L
L L
e e e
i B e
AUSGEWAHLTE VERFAHREN Gebiet (FFH-Gebiet), einemn Naturschutz- und

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

ELSTERTALBRUCKE (VOGTLAND)

Die zwischen 1846 und 1851 erbaute Elster-
talbriicke im sdchsischen Vogtland ist etwa
68 Meter hoch, 280 Meter lang und besitzt
zwei Etagen. Sie Uberfiihrt die zweigleisige,
elektrifizierte Strecke Leipzig - Hof iiber das
Tal der WeiBen Elster und die Eisenbahnstre-
cke Gera - Weischlitz.

Das geplante Bauvorhaben umfasst die Er-
neuerung des Gleistragwerkes sowie eine
umfassende, denkmalgerechte Instandset-
zungder Pfeilerund Gewolbe.Zudem werden
eine Uberleitstelle und ein Elektronisches
Stellwerk (ESTW) errichtet. Der Baubereich
befindet sich in einem Flora-Fauna-Habitat-

einem Vogelschutzgebiet, weshalb sich auch
ein besonderes Augenmerk auf den Um-
weltschutz richtet. Das EBA hat im Jahr 2021
den Planfeststellungsbeschluss fiir dieses
Vorhaben erlassen und dabei auch das da-
fur notwendige Anhérungsverfahren selbst
durchgefiihrt.

ABS OLDENBURG - WILHELMSHAVEN,
NORDSTRECKE

Die Ausbaustrecke (ABS) Oldenburg - Wil-
helmshaven ist das Kernstiick der Seehafen-
Hinterland-Anbindung des 2012 in Betrieb
genommenen Containerhafens JadeWeser-
Port. Die nérdlich von Wilhelmshaven ge-
legenen Industrie- und Gewerbestandorte
sind tber die ABS an das nationale und eu-
ropdische Schienennetz angebunden. Das
EBA hat den Planfeststellungsbeschluss zur
Elektrifizierung und Ertiichtigung der Nord-
strecke im Juni 2021 erlassen. Damit liegt das
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Planrecht fiir das Ausbauvorhaben nun bis
zum Gleisanschluss Tiefwasserhafen vor.

FRIESENBRUCKE BEI WEENER

Die Eisenbahntiberfithrung Friesenbriicke
tiber die Ems bei Weener wurde im Jahr 2015
von einem Frachtschiff gerammtund teilwei-
se zerstort. Die Bahnverbindung zwischen
Ihrhove und Weener, Teilstiick der Strecke
Bremen - Groningen (NL), ist seitdem unter-
brochen. Mit der Erneuerung der Friesen-
briicke kann der durchgehende Eisenbahn-
betrieb wieder aufgenommen werden. Die
insgesamt ca. 335 m lange Stahl-Fachwerk-
Briicke umfasst die beidseitigen festen Vor-
landbricken und eine ca. 145 m lange Hub-
Dreh-Briicke fiir die Schiffsdurchfahrt auf
der Ems. Das EBA hat den Planfeststellungs-
beschluss im Juli 2021 erlassen.

KNOTEN HAMBURG, MASSNAHME
MECKELFELD

Im Eisenbahnknoten Hamburg sollen Eng-
passe beseitigt und die Kapazitdt erhoht
werden. Zwischen dem Bahnhof Hamburg-
Harburg und dem Rangierbahnhof Maschen
ist deshalb die Entflechtung von zwei kreu-
zenden Giiterverkehrsstrecken der Giiter-
verkehrskorridore Helsinki - Valetta und
Stockholm - Neapel geplant. Zusétzlich soll
ein zweites Umfahrungsgleis fiir den Ran-
gierbahnhof Maschen gebaut werden. Die
MaBnahme wurde in zwei Planfeststellungs-
abschnitte aufgeteilt. Das vorhandene Uber-
werfungsbauwerk bei Meckelfeld, mit dem
die beiden parallelen zweigleisigen Strecken

einander niveaufrei kreuzen, wird dabei um
ca. 190 m verldngert und ca. 540 m Rampen
werden neu errichtet. Das EBA hat die zwei
Planfeststellungsbeschliisse im November
und Dezember 2021 erlassen.

S21PFA 1.6b ABSTELLBAHNHOF
UNTERTURKHEIM

Das Vorhaben ist Bestandteil des GroBpro-
jekts ,Stuttgart 21 und damit Teil der kom-
pletten Neuordnung des Bahnknoten Stutt-
gart. Der Abstellbahnhof wird vollstdndig
auf dem Gebiet des bisherigen Giliterbahn-
hofs Untertirkheim errichtet. Seine Lage
innerhalb des neuen Ringkonzepts ermdg-
licht ein Erreichen der Abstellanlagen aus
beiden Richtungen des neuen Stuttgarter
Hauptbahnhofs ohne weitere Wendevor-
gange. GroBe Aufmerksamkeit erfuhr die
im Vorhabengebiet vorkommende enor-
me Mauereidechsenpopulation. Entgegen
dem Ursprungsantrag konnten im Verfah-
ren ausreichend geeignete Fldachen fiir eine
Umsiedlung gefunden werden. Zum Ein-
satz kam in diesem Verfahren das neue Ins-
trument der Vorldufige Anordnung gemas
§ 18 Abs. 2 AEG. Dadurch wurde die aufwéan-
dige Absammlung und Umsiedlung der
Mauereidechsen vor Erlass des Planfeststel-
lungsbeschlusses ermaéglicht. Dieser wurde
durch das EBA am 17.12.2021 erlassen.

LARMSANIERUNG MITTELRHEINTAL IM
BUNDESLAND HESSEN ABGESCHLOSSEN
Mit dem Planfeststellungsbeschluss ,,Neu-
bau einer Schallschutzwand, Riidesheim am
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Rhein, Bahn-km 63,88 bis 64,51 auf der Stre-
cke 3507, Wiesbaden Ost - Niederlahnstein
konnte das ,Larmsanierungspaket Mittel-
rheintal” fiir den Bereich Hessen planungs-
rechtlich abgeschlossen werden. Die plan-
festgestellten Larmsanierungsmafnahmen
in Hessen umfassen neben dem Neubau
einer Schallschutzwand in Riidesheim, den
Bau von vier Schallschutzwédnden in Oe-
strich-Winkel. Bei dem geplanten Neubau
der Schallschutzwédnde handelt es sich um
eine MaBnahme auB3erhalb der Forderricht-
linie Larmsanierung, die auf der Grundlage
der ,Machbarkeitsuntersuchung tiber zu-
satzliche MaBnahmen zur Larmminderung
an der Infrastruktur der Bahnstrecken im
Mittelrheintal (MU MRT)“ umgesetzt und
mit der ,Sammelvereinbarung SV 52/2017
- zur Finanzierung von Larmminderungs-
mafBnahmen an Schienenwegen des Bun-
des im Mittelrheintal® finanziert wird. Die
Finanzierung erfolgte zunéchst aus dem
~Zukunftsinvestitionsprogramms Larmsa-
nierung Mittelrheintal® (ZIP; 2016-2018) und
erfolgt seit 2019 mit Mitteln aus dem L&rm-
sanierungstitel des Bundes. Der letzte Plan-
feststellungsbeschluss fiir die Schallschutz-
wand in Riidesheim erfolgte im Januar 2022.

HOMERICHER UND ENZWEILER TUNNEL -
GENERALSANIERUNG

Der Homericher Tunnel wurde 1857-1858 er-
baut und ist 392 m lang, der Enzweiler Tun-
nel wurde 1858-1859 gebaut und ist 465 m
lang. Beide Tunnel liegen an der Strecke 3511
von Bingen nach Saarbriicken. Aufgrund von
Méngeln hinsichtlich Standsicherheit, Be-
triebssicherheit und Verkehrssicherheit wer-
den die Tunnel mittels ,Tunnel-in-Tunnel®“-
Verfahren an den heutigen Stand der Technik
angepasst; hierbei werden beide Tunnel auf-
geweitet. Es entsteht eine regelwerkskonfor-
me Randweg- und Rettungswegausbildung

sowie eine Anderung der Gleisgeometrie auf
der freien Strecke. Der Planfeststellungsbe-
schluss erfolgte im Februar 2021.

UMBAU KNOTEN FRANKFURT(M) -
SPORTFELD, 2. AUSBAUSTUFE

Dieses Vorhaben bildetdie 2. Ausbaustufe des
Gesamtvorhabens ,Umbau Knoten Frankfurt
(Main) Sportfeld® und umfasst den sechsglei-
sigen Ausbau des Streckenabschnitts vom
Bahnhof Frankfurt am Main Stadion bis zum
Abzweig Gutleuthof auf der Eisenbahnstre-
cke 3657 einschlieBlich des dafiir erforderli-
chen Gleis-und Weichenumbaus betroffener
Strecken, die Errichtung von Schallschutz-
wanden, die Durchfithrung sonstiger An-
passungsmafBnahmen sowie Ausgleichs-,
Ersatz- und ArtenschutzmaBnahmen, Er-
satzaufforstungen und die Errichtung einer
Brunnengalerie bestehend aus finf Trink-
wasserbrunnen einschl. Infiltrationsanla-
gen. Der Planfeststellungsbeschluss erfolgte
im Oktober 2021.

UMBAU/ERWEITERUNG DER WESTSTRECKE
TRIER FUR DEN SCHIENENPERSONENNAH-
VERKEHR

Die bauliche Anderung der Weststrecke hat
das Ziel, die reine Giiterverkehrsstrecke in
eine Mischstrecke zur Mitnutzung durch
Personennahverkehr zu verwandeln. Es wird
eine neue Verbindung fiir den Schienenper-
sonennahverkehr, geschaffen. Aus Richtung
Ehrang kommend wird der stillgelegte Ab-
schnitt der Weststrecke, der die neue Stre-
ckennummer 3149 erhdlt, reaktiviert. Ferner
werden mehrere Verkehrsstationen zuriick-
gebaut und neu errichtet. Der Planfeststel-
lungsbeschluss erfolgte im Mai 2021.

ABS/NBS NURNBERG - EBENSFELD - ERFURT
Am 28.05.2021 hat das EBA den Planfeststel-
lungsbeschluss fiir den Abschnitt 21 (Alten-
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dorf-Hirschaid -Strullendorf) erteilt. Der Plan-
feststellungsabschnitt hat den viergleisigen
Ausbau des Streckenabschnittes zum Gegen-
stand und ist Teil der Ausbau -/Neubaustrecke
Nurnberg - Ebensfeld-Erfurt (Verkehrspro-
jekt Deutsche Einheit VDE 8.1). Auf dem 10
Kilometer langen Planungsabschnitt wird die
bestehende zweigleisige Strecke 5900 Niirn-
berg Hbf - Bamberg auf vier Gleise erweitert.

Ingenieurbauwerke auf der Strecke werden
erneuert und angepasst, drei Haltepunkte im
Planfeststellungsabschnitt 21 werden barrie-
refrei und entsprechend den Anforderungen
der Viergleisigkeit umgebaut. Zum Schutz
der Anwohner werden Schallschutzwédnde
und -wélle entlang der Trasse auf 9,8 Kilome-
tern Lange, teilweise auch Mittelwédnde zwi-
schen den Gleisen errichtet.

BUNDESPROGRAMM ,,ZUKUNFT SCHIENENGUTERVERKEHR“ (Z-SGV)

Der Bund fordert seit Mai 2020 im Rahmen des Bundesprogramms ,,Zukunft Schienengiiter-
verkehr® (Z-SGV) fur innovative Technologien des Schienengtterverkehrs die Erprobung und
Markteinfithrung in den Bereichen Digitalisierung, Automatisierung und Schienenfahrzeug-
technik. Fur das Haushaltsjahr 2021 standen rund 29,6 Mio. € Bundesmittel zur Verfiigung und
fir das Haushaltsjahr 2022 sind rund 39,4 Mio. € vorgesehen. Ziel ist es, die Wettbewerbsfahig-
keit des Schienengtiterverkehrs zu starken. Dazu werden einerseits Erprobungen im Rahmen
von Testfeldern, Piloten und Demonstratoren und andererseits Markteinfiihrungen innovati-
ver Technologien im Durchschnitt mit maximal 50 % finanziell unterstiitzt. Durch die Zuwen-
dungen des Bundes soll Giiterverkehr auf die Schiene verlagert werden und der Marktanteil der
Schiene am gesamten Gliterverkehr in Deutschland steigen.

Das Antragsverfahren erfolgtin zwei Stufen: Dem formellen Antrag geht die Einreichung einer
Projektskizze voraus, bei positiver Erstbewertung wird zur Antragstellung aufgefordert. Seit
Inkrafttreten des Bundesprogramms Z-SGV wurden bislang 71 Skizzen eingereicht, fiir bislang
16 Vorhaben mitinsgesamt 36 Partnern wurden Zuwendungsbescheide erteilt. Weitere Vorha-
ben befinden sich bereits in einem fortgeschrittenen Stadium des Antragsprozesses. Die bisher
bewilligte Fordersumme liegt insgesamt bei 67,41 Mio. € mit einer durchschnittlichen Vorha-
bendauer von 30 Monaten.

Die Forderungen decken ein breites Themenspektrum ab. Im Bereich der Erprobung wer-
den verschiedene Vorhaben gefordert, wie z.B. die Digitalisierung und Automatisierung von
Rangierprozessen, die Digitalisierung von Prozessen in der Disposition und von Produkti-
onsverfahren in KV-Terminals oder auch neue Prozesse bei Buchungsportalen. Im Bereich
der Markteinfiihrung werden verschiedene Vorhaben gefordert wie bspw. die Automatisie-
rung von Steuerungsprozessen mit Hilfe eines Roboters und die Einfithrung eines modularen
Glterwagens.
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Das Grundgesetz verpflichtet den Bund, dem
Wohl der Allgemeinheit beim Ausbau und
Erhalt des Schienennetzes der Eisenbahnen
des Bundes Rechnung zu tragen. Gemeinsam
mit der Deutschen Bahn AG hat er Férderin-
strumente entwickelt, um finanzielle Mittel
fir den Ausbau und Erhalt des bestehenden
Schienennetzes bereit zu stellen.

BUNDESSCHIENENWEGEAUSBAUGESETZ
(BSWAG) UND BEDARFSPLANUMSETZUNGS-
VEREINBARUNG (BUV)

Das Schienenwegenetz der Eisenbahnen des
Bundes wird entsprechend dem Bedarfsplan
fur die Bundesschienenwege ausgebaut, der
als Anlage dem Bundesschienenwegeaus-
baugesetz (BSWAG) beigefiigt ist. Der Bund
hat fiur Vorhaben des Bedarfsplans im Jahr
2021 rund 2,05 Mrd. Euro verausgabt.

Das Eisenbahn-Bundesamt (EBA) bewilligt
die Mittel, die der Bund fir Bedarfsplanvor-
haben zur Verfiigung stellt. Grundlage fiir

die Durchfithrung der im Bedarfsplan auf-

genommenen Vorhaben ist eine Finanzie-

rungsvereinbarung, die in der Regel die Ei-
senbahninfrastrukturunternehmen auf der
einen Seite und der Bund auf der anderen

Seite schlieBen. Mit der seit 2018 geltenden

Bedarfsplanumsetzungsvereinbarung (BUV)

haben der Bund und die DB AG Grundlagen

fiir die Finanzierung festgelegt. Die Vereinba-
rung hat folgende Kernelemente:

» Alle dem Projektziel dienenden Kosten
sind forderfahig; das gilt insbesondere fiir
die Planungskosten, die nicht mehr als
Pauschale ausgereicht werden, sondern in
tatsachlich angefallener Hohe finanziert
werden. So soll eine vertiefte Planung vor
allem in den frithen Leistungsphasen er-
moglicht werden, um den Projektablauf zu
sichern und kostenintensive Nachtrédge zu
vermeiden.

» Die Planungs- und Projektbegleitung
durch die Finanzierungsabteilung des
EBA wird von Beginn an intensiviert. Hier-
durch soll der Vorhabentriager bereits im
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»

»

»

Planungsstadium die wirtschaftlichste
Losung erarbeiten konnen. Ferner sollen
durch die frithe behérdliche Befassung die
Genehmigungsverfahren gestrafft und be-
schleunigt werden.

Termine fiir Inbetriebnahmen werden mit
Abschluss der Finanzierungsvereinbarung
vertraglich festgeschrieben und ponali-
siert. Zusammen mit der obligatorischen
Eigenbeteiligung des Vorhabentrégers an
den Kosten des Projektes wird so das Eigen-
interesse der Eisenbahninfrastrukturun-
ternehmen an der raschen und wirtschaft-
lichen Realisierung unterstrichen.

Die Offentlichkeit wird zu einem frithen
Zeitpunkt tiber das Vorhaben informiert.
Der Vorhabentrdger dokumentiert die Er-
gebnisse der frithen Biirgerbeteiligung,
die in die parlamentarische Befassung ein-
flieBen.

Das Bundesministerium fur Digitales und
Verkehr berichtet dem Deutschen Bundes-
tag jahrlich tiber die neu zu verwirklichen-
den Bedarfsplanprojekte und -vorhaben.
Die Einzelberichte enthalten die jeweilige
Vorzugsvariante und die auf der Grundla-
ge einer Gesamtwertprognose ermittelten
Kosten. Daneben wird tiber die Ergebnisse
der frihen Biirgerbeteiligung und uber
eventuelle Alternativ-Varianten einschlief3-
lich deren technischer und rechtlicher Um-
setzbarkeit berichtet. Ebenso enthélt der
Bericht Erlduterungen zu den moglichen
Auswirkungen der Alternativ-Varianten
auf die Finanzplanung und die Zeitschie-
ne. Verlangt der Bundestag keine wesent-
lichen Anderungen der Vorzugsvariante,
wird das Projekt fortgefiihrt. Bei wesentli-
chen Anderungen oder einer alternativen
Trassenvariante kann eine Neuplanung
erforderlich werden. Ergibt diese kein po-
sitives Kosten-Nutzen-Verhdltnis, wird das
Projekt/Vorhaben nicht fortgefiihrt.

Ziel des Finanzierungsregimes ist es, die
Schienenprojekte des Bedarfsplans schnell zu
realisieren und eine hohe Akzeptanz in der
Offentlichkeit zu erreichen.

DIE LEISTUNGS- UND FINANZIERUNGS-
VEREINBARUNG (LuFV)

Die Leistungs- und Finanzierungsvereinba-
rung ist die zweite wichtige Saule im System
der Finanzierung der Infrastruktur der Eisen-
bahnen des Bundes. Der Bund trédgt damit
einen ganz erheblichen Teil der Kosten fir
die Erhaltung des Schienennetzes. Der Bund
und die DB AG haben erstmals 2009 eine Leis-
tungs-und Finanzierungsvereinbarung abge-
schlossen, seit 2020 ist die Folgevereinbarung
LuFV III in Kraft, die fiir 10 Jahre gelten wird.
Der Bund gewéhrt pro Jahr durchschnittlich
rund 5,14 Mrd. Euro fiir die Finanzierung des
Ersatzinvestitionsbedarfs. Hinzu kommen
Mittel aus dem Finanzierungskreislauf Schie-
ne, die die Bahn als Dividende dem Bund aus-
schiittet, dieser aber im Gegenzug der Bahn
wieder fiir Investitionen in das Bestandsnetz
zur Verfiigung stellt. Insgesamt verfiigen
die Infrastrukturunternehmen daher fir
Ersatzinvestitionen tber durchschnittlich
6,2 Mrd. Euro jéhrlich. Zusammen mit den Ei-
genmitteln der DB AG fiir die Instandhaltung
sollen somit im Zeitraum 2020-2029 mind.
86,2 Mrd. EUR eingesetzt werden, um den
Zustand des bestehenden Schienennetzes zu
erhalten und zu verbessern.

Die Leistungs- und Finanzierungsvereinba-
rung unterscheidet sich grundlegend von an-
deren Zuwendungsregeln. Eine Antragspri-
fung durch das EBA ist nicht vorgesehen. Den
Einsatz der Mittel steuert der Zuwendungs-
empfanger in unternehmerischer Eigenver-
antwortung unter Beachtung des haushalts-
rechtlichen Grundsatzes der wirtschaftlichen
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und sparsamen Mittelverwendung. Auch
eine herkémmliche Verwendungspriifung
findet nicht mehr statt, stattdessen wird die
Einhaltung des Qualitédtsversprechens der
Eisenbahninfrastrukturunternehmen tiber
sanktionsbewehrte Qualitdtskennzahlen mit
vereinbarten Zielwerten nachgewiesen. Ent-
sprechende Vereinbarungen gibt es etwa zu
den Themen Anlagenqualitat, Funktionalitét
und Barrierefreiheit der Bahnsteige, Anzahl
Infrastrukturméngel, Erneuerung von Eisen-
bahnbriicken, theoretischer Fahrzeitverlust,
Versorgungssicherheit mit Energie. Dartiiber
hinaus gibt es weitere, nicht sanktionsbe-
wehrte Qualitdtskennzahlen, wie z. B. Gleisla-
ge, Anlagenalter, Substanzwert oder Netzver-
figbarkeit sowie Beurteilungskennzahlen.
Seit 2020 werden auf Grundlage der LuFV
gesonderte Bundesmittel fir Zusatzbedarfe
(beispielsweise kundenfreundliches Bauen,
digitaler BOS-Funk, Videotechnik, Aufho-
hung von Bahnsteigen, Wetterschutzhéuser,
technisch tiberwachte Fahrwegprifung und
Flexibilisierung der Stromeinspeisung) sowie
zum Abbau des kritischen Nachholbedarfs
bereitgestellt.

Das EBA uberwacht die Einhaltung der Qua-
litdtsversprechen der Unternehmen. Verfeh-
len sie die Zielwerte der sanktionsbewehrten
Qualitdtskennzahlen, setzt das EBA Ponalen
fest. Dartiber hinaus belegen die Zuwen-
dungsempfanger durch das Testat eines Wirt-
schaftspriifers die ordnungsgemaéfBe Verbu-
chung der in Anspruch genommenen Mittel
in der vertraglich vereinbarten Hohe.

Zuséatzlich enthdlt die LuFV umfangreiche
Berichtspflichten der DB AG im Rahmen des
jahrlich vorzulegenden Infrastrukturzu-
stands- und -entwicklungsberichts und sieht
eine Reihe weiterer Priif-, Kontroll- und Sank-
tionsmoglichkeiten des Bundes vor.

STRUKTURSTARKUNGSGESETZ
KOHLEREGIONEN

Die Bundesregierung hat die strukturpoliti-

schen Vorschldge der Kommission ,,Wachs-

tum, Strukturwandel und Beschéaftigung®

(-Kohlekommission®“) aufgegriffen und mit

dem am 14.08.2020 in Kraft getretenen Struk-

turstdrkungsgesetz Kohleregionen (StStG)
ausgestaltet. Ein wesentlicher Teil hiervon ist
das neue Investitionsgesetz Kohleregionen

(InvKG). Die Braunkohleregionen erhalten

Unterstiitzung tiber zwei Sdulen:

» Sdule 1: Finanzhilfen (bis 2038 bis zu
14 Mrd. €) an die Braunkohleregionen fur
besonders bedeutsame Investitionen.

» Sdule 2: Zusétzliche MaBnahmen des Bun-
des (bis zu 26 Mrd. €) in den Braunkohlere-
gionen im Rahmen eigener Zustdndigkeit
wie z.B. Ausbau von Verkehrswegen.

In der Sdule 2 sind 40 Schienenprojekte ent-
halten. Unter § 21 InvKG fallen davon 38 neue,
von den betroffenen Lidndern als struktur-
politisch sinnvoll gemeldete Schienen-
projekte. Der verkehrliche und volkswirt-
schaftliche Nutzen der Projekte ist aus
Grinden der Strukturférderung gesetzlich
festgeschrieben. Bei den ubrigen MaBnah-
men handelt es sich um die Bedarfsplan-
maBnahmen Elektrifizierung ABS (Leipzig -)
Geithain - Chemnitz und Knoten Kéln, West-
spange.

GemadB Beschluss des Bund-Lander-Koordi-
nierungsgremiums vom 6. Dezember 2021
sind derzeit 25 Schieneninfrastruktur-Vor-
haben in den Revieren Lausitzer Revier,
Mitteldeutsches Revier und Rheinisches
Revier zur Umsetzung im Rahmen des InvKG
gebilligt. Uber die Realisierung der weite-
ren Projekte ist noch nicht endgiiltig ent-
schieden.
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Im Jahr 2021 haben der Bund und die Infra-
strukturunternehmen der DB AG eine Sam-
melvereinbarung geschlossen, um fiir die ers-
ten zehn Projekte die Planungen zu beginnen
oder den Fortgang bereits begonnener Pla-
nungen zu finanzieren. Die notwendigen Ab-
stimmungen zwischen Bund, DB AG und den
betroffenen Landern zur Aufnahme weiterer
Projekte sowie zum Abschluss erster Realisie-
rungsvereinbarungen laufen.

DIGITALE SCHIENE DEUTSCHLAND (DSD)

GemaB EU-Verordnung (EU) Nr. 1315/2013 soll
das dort definierte Kernnetz bis Ende 2030
und das Gesamtnetz bis 2050 mit European
Rail Traffic Management Systemn (ERTMS) aus-
gertistet werden. Im Ergebnis einer Machbar-
keitsstudie des BMDV zu einer bundesweiten
Ausristung der Schieneninfrastruktur der
DB Netz AG mit dem European Train Control
System (ETCS) und digitaler Stellwerkstechnik
(DSTW) wurde dem Programm DSD ein Star-
terpaketvorgeschaltet. Damit sollen Erkennt-
nisse und Erfahrungen fiir den vollstdéndigen
industriellen Flachen-Roll-Out gesammelt
werden, den die DB Netz AG nunmehr bis
2035 plant. Zu den Projekten des Starterpa-

kets gehoren auf der Infrastrukturseite die
Ausriistung des Korridors ,,Skandinavien-Mit-
telmeer®, der Schnellfahrstrecke K6ln-Rhein/
Main sowie des sogenannten Digitalen Kno-
tens Stuttgart (DKS).

HOCHWASSER 2021

Die Starkregenfédlle und das nachfolgende
Hochwasser im Juli 2021 haben auch an der
Infrastruktur der Eisenbahnen des Bundes
(EdB) groB3e Schaden verursacht. Auf Basis des
Aufbauhilfefonds-Errichtungsgesetzes 2021
und der daraufhin erlassenen Aufbauhilfe-
verordnung 2021 hat der Bund mit den Eisen-
bahninfrastrukturunternehmen des Bundes,
der DB Netz AG, der DB Station & Service AG
und der DB Energie GmbH eine Sammelver-
einbarung zur Finanzierung von MaBnah-
men zur Beseitigung von Starkregen- und
Hochwasserschaden abgeschlossen. Im Zu-
sammenhang mit dem Wiederaufbau der be-
troffenen Eisenbahninfrastruktur ist vorgese-
hen, den Einstieg in den klimafreundlichen
Ausbau (z.B. Elektrifizierung) zu finanzieren.
Fiir die MaBnahmen selbst werden Mittel des
Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetzes
(GVEG,) zur Verfiigung gestellt.

» Verausgabte Haushaltsmittel fiir Schienenwegeinvestitionen [in Mio. Euro]:

Hochwasser 2021

2019 2020
]5292 ..................... 13850 .....................
......... 4150052925
............ 34601513
591477 .....................
323950 .....................

'Schnelllduferprogramm, Elektrische Giiterbahn, Attraktivitatssteigerung Bahnhofe
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WEITERE FORDERPROGRAMME

InfrastrukturmaBnahmen des Schienen-
personennahverkehrs (SPNV) kénnen bei
Vorliegen der Fordervoraussetzungen (u. a.
Wirtschaftlichkeitsnachweis) im Rahmen
des Bundesprogramms nach dem Gemeinde-
verkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG) anteilig
gefordert werden. Mit der Dritten Anderung
des GVFG konnen seit 2020 Vorhaben des
Neu- und Ausbaus des SPNV grundsitzlich
mit bis zu 75 % der zuwendungsfdhigen Kos-
ten, die Elektrifizierung und Reaktivierung
sogar mit bis zu 90 % der zuwendungsfahi-
gen Kosten anteilig mit Bundesfinanzhilfen
finanziert werden.

Auf Grundlage der Richtlinie zur Férderung
von Umschlaganlagen des Kombinierten
Verkehrs (KV) gewéhrt der Bund finanzielle
Zuwendungen fiir den Neu- und den Ausbau
von Umschlaganlagen nicht bundeseigener
Unternehmen. Der KV spielt im Giiterver-
kehr eine wichtige Rolle fiir eine integrierte
Verkehrspolitik. Er unterstiitzt das Ziel des
Bundes, die umweltireundlicheren Ver-
kehrstrdger Schiene und Wasserstral3e star-
ker in die Logistikkette einzubeziehen und
dadurch mehr Verkehr von der StraBe auf
diese Verkehrstrager zu verlagern. Das EBA

ist Bewilligungsbehorde, sofern es die Anla-
gendesreinen Schiene-Strae-Umschlags so-
wie trimodale Anlagen mit Schwerpunkt der
Investitionen in die Schieneninfrastruktur
betrifft. Forderantrage priift das EBA im Hin-
blick auf Fragen der Anlagenkonfiguration,
der Anlagenbemessung, der verkehrlichen
Anbindung und der Kapazitdt sowie auf wirt-
schaftliche Aspekte. Es konnen Zuschiisse bis
zu 80 % der zuwendungsfdhigen Ausgaben
gewdahrt werden.

Fir den Neubau eines Gleisanschlusses, zur
Reaktivierung stillgelegter oder nicht mehr
genutzter Gleisanschliisse und zum Ausbau
von bestehenden Gleisanschliissen gewdhrt
der Bund Unternehmen in privater Rechts-
form seit 2004 finanzielle Zuwendungen.
Seit dem 01.03.2021 kénnen auf Grundlage
der neuen Anschlussforderrichtlinie dariiber
hinaus auch Ersatzinvestitionen geférdert
werden. Daneben besteht die Moéglichkeit
zur Forderung multifunktionaler Anlagen
sowie von Zufiihrungs- und Industriestamm-
gleisen. Mit der Erweiterung des Forderkata-
logs sollen fiir private Unternehmen Anrei-
ze geschaffen werden, nicht nur bisher auf
der StraBe abgewickelte Giliterverkehre auf
den umweltfreundlicheren Verkehrstréager
Schiene zu verlagern, sondern auch beste-
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hende Verkehre auf der Schiene zu halten.
Das EBA priift die Forderantrédge im Hinblick
auf die Verlagerungseffekte und die Hohe
der auszureichenden Férdermittel. Jahrlich
stehen hierfiir Mittel in Hohe von 34 Millio-
nen Euro zur Verfiigung.

Auf Grundlage des Schienengiiterfernver-
kehrsnetz-Forderungsgesetzes (SGFFG) fi-
nanziert der Bund Ersatzinvestitionen der
offentlichen nicht bundeseigenen Eisen-
bahnen, die dem Schienengiiterfernverkehr
dienen. Die Forderhdhe betragt 50 % der zu-
wendungsfdhigen Kosten je MaBnahme im
Rahmen der dafiir zur Verfigung stehen-
den Haushaltsmittel. Teilweise ergdnzen die
Bundeslédnder die Bundesforderung in enger
Abstimmung mit dem EBA, so dass die Ge-
samtférderung bis zu 90 % der zuwendungs-
fahigen Kosten betrégt.

Um die Auswirkungen des Schienenldrms zu
minimieren, hat der Bund 139 Millionen Euro
im Bundeshaushalt 2021 fiir ein Larmsanie-
rungsprogramin an bestehenden Eisenbahn-
strecken bereitgestellt. Die Larmsanierung
ist eine freiwillige Leistung des Bundes, auf
die im Unterschied zur Larmvorsorge kein
Rechtsanspruch besteht. Die Haushalts-
mittel sind vor allem fir den Bau von Lirm-
schutzwénden (aktiver Larmschutz) und als
Zuschiisse zum Einbau von Schallschutz-
fenstern (passiver Larmschutz) vorgesehen.
Bevorzugt gefordert werden MaBnahmen
an Strecken, an denen die Larmbelastung
besonders hoch ist und viele Anwohner be-
troffen sind. Die operative Planung der Larm-
sanierung obliegt den Eisenbahninfrastruk-
turunternehmen des Bundes (EIU), die auch
die Bundesmittel erhalten. Das EBA entschei-
det als Bewilligungsbehorde tiber die Férder-
antrage der EIU auf Grundlage der geltenden
Forderrichtlinie.

Seit 2012 bezuschusste der Bund auch die
Umriistung von Giiterwagen auf eine larm-
mindernde Technik. Die Hohe der Zuwen-
dung betrug bis zu 50 % der Mehrkosten fiir
die Investitionen, die bei der Umristung
der Bestandsgiiterwagen von Grauguss- auf
LL-Bremssohlen entstehen. Grundlage war
die Richtlinie des BMDV zur Férderung von
MaBnahmen der Larmminderung an Be-
standsgiiterwagen. Gefordert wurde antei-
lig die Umristung von Gliterwagen, welche
bis Ende der Netzfahrplanperiode 2019/2020
(Stichtag: 12.12.2020) umgeristet waren und
bis 30.Juni 2021 die erforderliche Laufleis-
tung erbrachten.

Seit 2018 gewdhrt der Bund Unternehmen
im Schienengiiterverkehr (SGV) eine an-
teilige Forderung der Netto-Betrdge der in
Rechnung gestellten Trassenentgelte fir
tatsdchlich erbrachte Betriebsleistungen
in Trassenkilometern. Geftérdert wird die
Durchfiihrung von Giiterverkehren auf Ei-
senbahnstrecken (Betriebsleistungen auf der
Schiene) in Deutschland im Geltungsbereich
des Trassenpreissystems der DB Netz AG. Die
Foérderung schafft Anreize zur Sicherung der
bestehenden Schienengtiterverkehre sowie
Anreize, Gliterverkehre von der StraBe auf
die Schiene zu verlagern. Hierzu werden den
im SGV tatigen Unternehmen tiber die DB
Netz AG Haushaltsmittel des Bundes zur Ver-
figung gestellt. Die Ausreichung der Forder-
mittel knipft an den Trassenbestellprozess
und die Trassenentgeltabrechnung der DB
Netz AG an. Im Jahr 2021 wurde die Férder-
richtlinie zudem um eine einmalige, rick-
wirkende und ergdnzende Férderung der Ei-
senbahnverkehrsunternehmen erweitert. Es
dirfen nun Betriebsleistungen aus dem Zeit-
raum 01.03.2020 bis 31.05.2021 ergdnzend
und riickwirkend mit einem hoheren Forder-
satz gefordert werden. Ziel der Forderung
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ist die Minderung der pandemiebedingten
Schéiden im SGV.

Mit der Richtlinie zur Forderung des Schie-
nenpersonenfernverkehrs (SPFV) iiber eine
anteilige Finanzierung der genehmigten
Trassenentgelte zur Bewdaltigung der COVID-
19-Pandemie hat der Bund in 2021 auch eine
Grundlage fur die Forderung der Trassenent-
gelte des SPFV geschaffen. Anteilig gefordert
werden die Netto-Betrage der SPFV-Trassen-
entgelte, die von den bundeseigenen Betrei-
bern der Schienenwege auf Basis der von der
Bundesnetzagentur (BNetzA) genehmigten
Entgeltlisten in Rechnung gestellt werden.
Die Férderung umfasst tatsiachlich erbrach-
te Betriebsleistungen im Zeitraum vom
01.03.2020 bis zum 31.05.2022. Es handelt
sich damit teilweise um eine riickwirkende
Forderung fur bereits erbrachte Betriebsleis-
tungen und umfasst auch innerhalb des For-
derzeitraums noch zu erbringende kiinftige
Betriebsleistungen. Ziel der Forderung ist
auch hier die Minderung der Schidden infolge
der COVID-19-Pandemie fiir den SPFV.

Mit Beginn der Fahrplanperiode 2020/2021
fordert der Bund anteilig auch die Netto-
Entgelte, die von den Betreibern von Service-
einrichtungen des SGV fir die Nutzung von
Rangierbahnhéfen und Zugbildungseinrich-
tungen einschlieBlich Rangiereinrichtungen
insbesondere im Einzelwagenverkehr (EWV)
in Rechnung gestellt werden. Zuwendungs-
empfédnger sind SGV-Zugangsberechtigte,
denen Zugang zu diesen Anlagen nach
MaBgabe der jeweils geltenden Nutzungs-
bedingungen der Serviceeinrichtung (NBS)
gewdhrt wird. Gefordert werden Entgelte,
die auf Basis einer in der Entgeltliste der je-
weiligen NBS ausgewiesenen Produktkate-
gorie ,Zugbildung“ abgerechnet werden.
Mit der Forderung wird ein wesentlicher An-

reiz gesetzt, den SGV und hier insbesondere
den EWV gegeniiber dem Giiter- und Waren-
transport auf der Stral3e wettbewerbsfahiger
zu machen und als Beitrag zum Klimaschutz-
programm 2030 das Verkehrsaufkommen
insbesondere im EWV in Deutschland zu sta-
bilisieren oder zu steigern.

Seit 2019 gewdhrt der Bund eine anteili-
ge Forderung zum Austausch bestehender
GSM-R-Funkmodule gegen storfeste GSM-R-
Funkmodule oder zum Einbau entsprechen-
der Filter. Antragsberechtigt sind Halter und
Eigentimer von Eisenbahnfahrzeugen, die
zum Verkehr im deutschen Netz zugelassen
sind und mit Zug- undfoder Datenfunkge-
raten auszurtisten sind. Geférdert wurden
zundchst 50 % der zuwendungsfdhigen Aus-
gaben bzw. Kosten, hochstens jedoch 3.000
Euro pro umgeriistetem GSM-R-Endgerit.
Mit der 1. Anderung der Forderrichtlinie
2020 stieg die Forderquote auf bis zu 100 %
der zuwendungsfdahigen Ausgaben bzw. Kos-
ten bzw. 5.184 Euro je Endgerét. Nach einer
2. Anderung der Forderrichtlinie im Juli 2021
kann im besonderen Einzelfall der Forder-
héchstbetrag bis zu einem Betrag von 30.000
Euro je Gerit fir den Austausch der GSM-R-
Funkanlage angehoben werden. In diesem
Fall sind dariiber hinaus baureihenbezogene
Genehmigungskosten bis zu 45.000 Euro for-
derfahig, sofern nicht mehr als 9 Fahrzeuge
des EVU einer Baureihe umgertstet werden.
Die Forderung schafft so noch in verstarktem
MaBe einen Anreiz, bestehende GSM-R-End-
gerate, die Bestandsschutz genieB3en, so zu
ertiichtigen, dass sie dem aktuellen Regel-
werk entsprechen und gegeniiber den Signa-
len des 6ffentlichen Mobilfunks ausreichend
storfest sind.

2021 ist die Forderrichtlinie zur Forderung
der Fahrzeugumristung im Digitalen Knoten
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Stuttgart (DKS-F) in Kraft getreten. Neben
dem Ausbau der Infrastruktur umfasst das
DSD-Starterpaket auch ein Modellvorhaben
zur Umriistung von Schienenfahrzeugen mit
ETCS und bedarfsweise ATO (Automatic Train
Operation). Die Foérderrichtlinie sieht eine
Férderung bis zu 200 Millionen Euro tiber ei-
nen Zeitraum bis 2025 vor. Damit konnen die
Fahrzeuge technisch so ausgestattet werden,

dass sie auf der ETCS-Infrastruktur eingesetzt
werden konnen. Angestrebt wird eine weitere
Kapazitdtssteigerung durch den Einsatz des
automatisierten Zugbetriebs. Die Umriistung
der Fahrzeuge wird anteilig gefordert. Die
Forderung umfasst bis zu 90 % der Kosten bei
sogenannten First of Class (FoC)-Fahrzeugen
sowie eine Férderung von bis zu 50 % bei den
aufden FoCbasierenden Serienumriistungen.

» Verausgabte Haushaltsmittel im Rahmen der weiteren Forderrichtlinien und -programme

[in Mio. Euro]:

2019 2020 2021
100,9 146,8 56,4
148.9 190,5 185,5
6,8 9,2 15,8
31,7 34,4 20,2
26,5 31,0 32,7
340,0 350,5 944,1
- - 1.778,9

- - 76,2

- 0.3 29,5

'Fiir den Zeitraum 01.03.2020 bis 31.12.2021 stehen zusatzlich 627 Mio. Euro an Bundesmitteln zur Verfiigung. Dabei handelt es sich um eine Unterstiitzung der
Eisenbahnunternehmen im Wege eines MaBnahmenpaketes zur Minderung der pandemiebedingten Schdden im Schienensektor SGV.

2Fir den Zeitraum 01.03.2020 bis 31.05.2022 stehen 2.105 Mio. Euro an Bundesmitteln zur Verfiigung. Dabei handelt es sich um eine Unterstiitzung der Eisenbahn-

unternehmen im Wege eines MaBnahmenpaketes zur Minderung der pandemiebedingten Schaden im Schienensektor SPFV.
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KAPAZITAT

Das Eisenbahn-Bundesamt (EBA) kiimmert
sich darum, dass Kapazitit und Qualitét
des Schienennetzes erhalten bleiben bezie-
hungsweise, dass sie bei Aus- und Neubau-
maBnahmen in ausreichendem MaB ge-
schaffen werden.

Netzbetreiber brauchen eine Genehmigung
des EBA, wenn sie die Kapazitét einer Strecke
mehr als nur geringfiigig reduzieren wollen
oder wenn sie vorhaben, den Betrieb von
Strecken, Bahnhofen oder Serviceeinrich-
tungen aufzugeben. Die Genehmigung ist
nur moglich, wenn der Weiterbetrieb in der
bisherigen Form unzumutbar geworden ist,
wenn sich niemand anderes findet, der die
Infrastruktur betreiben moéchte, und wenn
verkehrliche Griinde nicht entgegenstehen.
Das EBA ermittelt bundesweit Aktivitdten der
Netzbetreiber, die gegen die Genehmigungs-
pflicht verstoBen, und setzt durch, dass die
daraus entstehenden Einschrédnkungen der
Kapazitat wieder beseitigt werden.

Damit es beurteilen kann, wie sich die MaB-
nahmen der Netzbetreiber jeweils auf die
Kapazitat auswirken, setzt das EBA gezielte
Uberwachungsprogramme  (Monitorings)
ein. Die Programme beleuchten etwa Sper-
rungen von Hauptgleisen, Langsamfahr-
stellen, die dauerhafte Herabsetzung von
Streckengeschwindigkeiten oder Nutzungs-
einschrankungen durch Brickenmaéngel.
So kann das EBA der DB Netz AG regelmaBig
Vorgaben fiir den Abbau von Kapazitétsein-
schrankungen machen.

Die gesetzlichen Regeln fiir die Stilllequng
oder Abgabe von Eisenbahninfrastruktur
gelten seit einigen Jahren auch fir Service-

einrichtungen. Wenn die Anlagen nicht
formlich aufler Betrieb genommen sind,
kann das EBA auch fiir sie die Betriebspflicht
durchsetzen.

Das EBA prift auch, wie sich geplante Bau-
mafBnahmen auf die Kapazitat der Schienen-
infrastruktur auswirken. Mafinahmen, die
das Infrastrukturunternehmen beantragt
und die gegebenenfalls die Kapazitdt min-
dern, vertffentlicht das EBA auf seiner Websi-
te. So kann sich die Offentlichkeit rechtzeitig
uber vorgesehene bauliche Verdnderungen
informieren.

Auch auf die Bauarbeiten selbst hat das EBA
unter Kapazitdtsgesichtspunkten ein Auge:
Wenn die Bahn ihre Infrastruktur saniert,
kommt es in der Bauphase zwangsldufig zu
voriibergehenden Einschrankungen der
Leistungsfahigkeit des Netzes. Das EBA iber-
wacht, dass diese Kapazitiatseinschrankun-
gen nicht gréBer sind oder langer 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 frith
anund 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.

Aktuell nimmt das EBA an den Arbeitsgrup-
pen zum Deutschlandtakt teil, mit dem eine
zukunftssichere Eisenbahninfrastruktur fir
den Prognosehorizont 2030 und dartiber hi-
naus geschaffen werden soll.
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DER NETZBEIRAT

Der Netzbeirat ist ein gesetzlich vorgesehenes, unabhédngiges Beratungsgremium der DB Netz
AG, welches vom EBA alle drei Jahre mit leitenden Vertreterinnen und Vertretern verschiede-
ner Eisenbahnverkehrsunternehmen, Aufgabentrdger und Verbande aus dem gesamten Bun-
desgebiet besetzt wird.

Der Beirat gibt dem Vorstand der DB Netz AG Empfehlungen zu Fragen des Infrastrukturaus-
baus, der Entwicklung, des Erhalts, der Art und der Bereitstellung des Netzes. Zudem nimmt er
zum Geschéftsplan der DB Netz AG und den darin enthaltenen Investitions- und Finanzierungs-
programmen Stellung. Er reprasentiert dabei die Gesamtinteressen der Eisenbahnverkehrsun-
ternehmen und Aufgabentrdger und bringtsie in die Infrastrukturplanung der DB Netz AG ein.

Aktuell befassen sich die DB Netz AG und die Netzbeirédte vor allem damit, wie es trotz bestehen-
der Kapazitdatsengpasse auf den Hauptverbindungsrouten gelingen kann, den gewtinschten
Mehrverkehr auf der Schiene zuverldssig und in angemessener Qualitdt zu bewéltigen. Dazu
priift das Gremium, wo genau es Handlungsbedarf gibt und ob die angedachten MaBnahmen
der DB Netz AG den Verkehrsbediirfnissen aller Schienenverkehrsarten entsprechen. In drei
vorbereitenden Arbeitsgruppen entwickeltder Beirat mit den Fachleuten der DB Netz AG unter
anderem weitere Ansdtze zur Kapazitdts-, Qualitats- und Robustheitsverbesserung des Netzes,
beschdftigt sich aber auch mit dessen Digitalisierung, dem Deutschlandtakt, der Larmvermei-
dung im Guterverkehr und der Beruicksichtigung der Bedurfnisse der verschiedenen Schienen-
verkehrsarten im Baustellenmmhanagement.

Die DB Netz AG bindet den Beirat von Anfang an in ihre strategischen Uberlegungen, die Pla-
nung der Infrastruktur und ihre Investitionsplédne ein. Als unabhédngiges Gremium fiihrt der
Netzbeirat auch Gesprache mit Entscheidungstrégern in verkehrspolitischen Fragen. Zuletzt
hat die DB Netz AG einen Teil des ,Runden Tisches Kapazitiat® in den Netzbeirat integriert.

Weitere Informationen finden Sie im Internetauftritt des Netzbeirats: www.netzbeirat.de



https://www.netzbeirat.de

UBERWACHUNG

Die Bau- und Eisenbahnaufsicht sowie die
Uberwachung gehoren zu den Kernaufga-
ben des Eisenbahn-Bundesamts (EBA). Das
Amt tiberwacht, ob Infrastruktur- und Ver-
kehrsunternehmen sowie die Halter und In-
standhaltungsstellen ihrer gesetzlichen Si-
cherheitsverantwortung nachkommen und
die einschldgigen Gesetze und Regelwerke
beachten. Das gilt beim Bau von Eisenbahn-
anlagen ebenso wie fiir die Instandhaltung
und den Betrieb von Fahrzeugen und Infra-
struktur.

EISENBAHNAUFSICHT

Das Streckennetz in Deutschland umfasst
uber 30.000 Kilometer, mehrere Hundert Un-
ternehmen sind darauf unterwegs und ver-
fligen insgesamt tiber weit mehr als 200.000

Fahrzeuge. Damit das bewdhrte hohe Sicher-
heitsniveau beibehalten werden kann, sind
effiziente Aufsichtsverfahren notig.

Um am Betrieb teilnehmen zu kénnen, brau-
chen die Eisenbahnen EU-weit harmonisier-
te Genehmigungen und Sicherheitszertifi-
zierungen. Nicht nur die Genehmigung fir
das Inverkehrbringen von Fahrzeugen, son-
dern auch die Erteilung von einheitlichen
Sicherheitsbescheinigungen bearbeitet bei
grenziiberschreitend operierenden Eisen-
bahnverkehrsunternehmen und EU-weit ein-
gesetzten Fahrzeugen die Eisenbahnagentur
der Europdischen Union seit Umsetzung des
4. Eisenbahnpakets federfithrend und in Zu-
sammenarbeit mit den Nationalen Sicher-
heitsbehorden.
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Die Uberwachung der Eisenbahnverkehrs-
unternehmen und des Betriebs der Infra-
struktur folgt einem integralen Ansatz: In
prozessbezogenen Uberwachungen und
Audits Uberzeugt 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 eigenstdndig die
richtigen Schliisse zieht.

Im Rahmen von Einzelfallpriifungen wird zu-
dem stichprobenartig kontrolliert, ob die un-
ternehmensinternen Prozesse wirksam sind
und zu richtigen Ergebnissen fithren. So be-
gleitet das EBA beispielsweise Inspektionen,
priift die Instandhaltungsdokumentation
einzelner Anlagen oder Fahrzeuge, nimmt
wagentechnische Prifungen an Fahrzeugen
vor, kontrolliert den ordnungsgemaéafBen Be-
trieb im Stellwerk oder begleitet Triebfahr-
zeugfihrer bei ihrer Arbeit. Dariiber hinaus
gibt es auch anlassbezogene Uberwachun-
genund Schwerpunktpriifungen, etwa wenn
der Verdacht besteht, dass bestimmte Méan-
gel gehauft aufgetreten sind.

Weiterhin tiberwacht das EBA gemadf Infek-
tionsschutzgesetz bei den Eisenbahnen des
Bundes die Anlagen fur Trinkwasserversor-
gung bzw. fiir Abwasserbeseitigung in Schie-
nenfahrzeugen sowie die ortsfesten und mo-
bilen Anlagen zur Trinkwasserbefiillung und
Abwasserentsorgung.

Wenn es Verstoe gegen eisenbahnrechtli-
che Verpflichtungen feststellt, kann das EBA
entsprechende MaBnahmen anordnen und
vollstrecken. Die Erkenntnisse aus sicher-
heitsrelevanten Einzelfdllen oder auch aus
der Unfalluntersuchung nutzt das EBA fur
praventive Zwecke, indem es identifizierte

Risiken und Fragestellungen an gleichartig
betroffene Unternehmen weiterreicht und
im Rahmen der Audits thematisiert. Die Er-
fahrungen aus der Uberwachung flieBen
auch in die Verfahren zur Erteilung bzw. Ver-
langerung von Sicherheitsbescheinigungen
und -genehmigungen ein.

BAUAUFSICHT

Die Eisenbahnen des Bundes fiihren ihre
BaumaBnahmen grundsitzlich in eigener
Verantwortung durch. Dabei haben sie die
Moglichkeit, den Erstellungsprozess der
Anlagen nach ihrem Bedarf zu steuern und
weitgehend selbstdndig umzusetzen. Dies
steht im Einklang mit den einschldgigen eu-
ropdischen Richtlinien. Nattiirlich muss die
Bahn als Bauherrin dafiir Sorge tragen, dass
bei der Bauausfiihrung die gesetzlichen Be-
stimmungen, die anerkannten Regeln der
Technik und auch die Vorgaben aus der pla-
nungsrechtlichen Zulassungsentscheidung
eingehalten werden.

Das Unternehmen hat hierfiir eine eigene
Bauiiberwachung eingerichtet. Ein Mitar-
beiter oder Bevollméchtigter der Bahn priift
regelmdBig die Ausfihrungsplanung und
gibt sie frei. Dass der Bau auch tatséchlich
korrekt und planungsgemélB durchgefihrt
wird, kontrolliert die Bahn ebenfalls eigen-
verantwortlich durch einen Bauiiberwacher.
Die Abnahme der Bauarbeiten erfolgt durch
einen anerkannten unabhdngigen Abnah-
mepriifer, und der sogenannte Inbetriebnah-
meverantwortliche der Bahn gewéhrleistet,
dass die Anlage sicher in Betrieb gesetzt wird.

Demgegentiber obliegt dem EBA die so ge-
nannte Uberwachung der Erstellung. Wih-
rend der Bauphase nimmt das EBA Stich-
proben: Es kann etwa Bauzusténde und
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Abnahmen vor Ort kontrollieren, Plane und
Unterlagen einsehen oder tberpriifen, wie
dieim Unternehmen verantwortlichen Funk-
tionstrager ihre Aufgaben wahrnehmen.

INBETRIEBNAHME VON EISENBAHN-
INFRASTRUKTUR

Wenn die Bahn Eisenbahnanlagen neu baut
oder umfassend umbaut, erteilt das EBA eine
Inbetriebnahmegenehmigung, wenn das
Gesamtprojekt fertig ist. Der Infrastruktur-
betreiber muss dafiir mindestens den erfolg-
reichen Abschluss der BaumaBBnahme doku-
mentieren und die gesetzlich geforderten
Sicherheitsnachweise vorlegen. In dem Zu-
sammenhang gilt die Eisenbahn-Inbetrieb-
nahmegenehmigungsverordnung (EIGV).
Im Bereich der Eisenbahninfrastruktur sind
die europdischen und nationalen Genehmi-
gungsverfahren harmonisiert und fiir alle
baulichen Anlagen einheitlich geregelt.

Die Eisenbahnen beauftragen ,Benannte
Stellen® und ,Bestimmte Stellen“, welche
die Technischen Spezifikationen fiir die In-
teroperabilitdt und zugehorige notifizierte
nationale technische Vorschriften prifen.
Innovationen betrachten die Unternehmen
im Rahmen eines Risikomanagementver-
fahrens, anschlieBend werden sie von ,un-
abhdngigen Bewertungsstellen® geprift.
Priifsachversténdige untersuchen die Viel-
zahl der weiteren technischen Vorschriften,
die im Bereich der Eisenbahninfrastruktur
einzuhalten sind. Anerkannt und tiberwacht
werden die Stellen und Priifsachverstandi-
gen vom EBA. Auch bei Abweichungen von
den anerkannten Regeln der Technik wird
wie oben beschrieben vorgegangen. Die
Antragsteller fithren die Ergebnisse jeweils
in Erklarungen zusammen, die dem EBA als
Entscheidungsgrundlage dienen.

Fir kleinere Baumaf3nahmen und fir reine
Instandhaltungsarbeiten bedarf es hingegen
keiner Inbetriebnahmegenehmigung. Auch
einzelne Bauzwischenzustdnde nimmt das
EBA nicht ab. Naturlich muss der Bauherr,
also das verantwortliche Infrastrukturunter-
nehmen, auch in diesen Fallen jederzeit fiir Si-
cherheit sorgen und das Verfahren einhalten,
das die einschldgigen Regelwerke vorsehen.

PRUFSACHVERSTANDIGE

Das EBA erkennt Sachverstindige an als
Funktionstrdger im Prozess der Inbetrieb-
nahmegenehmigung und fir die Zulassung
von Bauprodukten, Bauarten, generischen
Produkten, Verfahren und Anwendungen.

Die ,Verordnung zur Anerkennung, zum Ein-
satz und zur Uberwachung von Priifsachver-
stdndigen im Eisenbahnbereich - Eisenbahn-
Prifsachverstandigenverordnung (EPSV)“
hat im Dezember 2020 die Anerkennung so-
wie die Uberwachung der Priifer und Gutach-
ter auf eine neue Rechtsgrundlage gestellt.
An die Stelle des privatrechtlichen Anerken-
nungsverfahrens ist damit ein o6ffentlich-
rechtliches Verfahren getreten. Es erfolgt
jetzt eine Anerkennung unter der einheitli-
chen Bezeichnung ,Prifsachverstdndige/r
(PSV) im Eisenbahnbereich®. Aufgrund des
europdischen sowie des nationalen Rechts-
rahmens ergeben sich an das EBA als nationa-
le Sicherheitsbehtrde auch Anforderungen
an die Uberwachung der Funktionstriger.
Grundlagen sind § 24 EPSV und die ergdn-
zenden EBA-Verwaltungsvorschriften VV
PSV und VV PSV STE.

Derzeit sind insgesamt ca. 2.000 Priifsachver-
stdndige anerkannt. Ein elektronisches An-
tragsportal (E-Service PSV) wird dazu beitra-
gen, die Abldufe kiinftig zu optimieren.
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LANDESEISENBAHNAUFSICHT (LEA)

Das EBA ist zustandige Aufsichtsbehorde fir alle bundeseigenen Eisenbahnen sowie fiir die
nichtbundeseigenen Eisenbahnunternehmen, die einer Sicherheitsbescheinigung oder Si-
cherheitsgenehmigung bediirfen. Der Gesetzgeber hat den Landern allerdings rechtlich die
Moglichkeit eroffnet, die Wahrnehmung der Aufgaben der Eisenbahnaufsicht sowie die Befug-
nis zur Erteilung von Genehmigungen ganz oder teilweise dem EBA zu tibertragen. Von die-
ser Moglichkeit haben elf Lander Gebrauch gemacht. Ausnahmen bilden die drei Stadtstaaten
Berlin, Bremen und Hamburg sowie die Bundeslander Niedersachsen und Hessen. Das EBA hat
fur die Wahrnehmung der LEA-Aufgaben eigene Ansprechpartner je Bundesland benannt.
Welche Aufgaben in welchem Umfang das EBA fiir das jeweilige Bundesland wahrnimmt, ist
Bestandteil vertraglicher Regelungen.

Die Zusammenarbeit mit den Eisenbahnaufsichtsbehdrden der Lander wird durch den Eisen-
bahnsicherheitsbeirat geférdert. Das Gremium unter dem Vorsitz des Bundesministeriums fur
Digitales und Verkehr besteht aus je einem Vertreter oder einer Vertreterin der fiir die Eisen-
bahnaufsicht zustdndigen obersten Landesbehdrden sowie Vertretern des EBA und behandelt
in turnusmaBigen Abstédnden aktuelle Sicherheitsfragen. Das EBA informiert den Eisenbahnsi-
cherheitsbeiratvor jeder Erteilung von Sicherheitsbescheinigungen oder Sicherheitsgenehmi-
gungen.

Im operativen Teil ist die Landeseisenbahnaufsicht bei den AuB3enstellen des EBA angesiedelt.
In den Landern Brandenburg, Mecklenburg-Vorpommern, Sachsen, Sachsen-Anhalt und Thii-
ringen fungiert das EBA zusétzlich als Verwaltungshelfer bei der Beaufsichtigung von Stra3en-
bahnen. Die EBA-Zentrale ist neben der Bearbeitung von Grundsatzangelegenheiten der Lan-
deseisenbahnaufsicht in technischer, rechtlicher und organisatorischer Art zustdndig fir die
Vertragsgestaltung und —pflege.




IM INTERVIEW:

Glnter Rogel, Leiter
der EBA-Aussenstelle
Karlsruhe | Stuttgart

DER LEITER DER EBA-AUSSENSTELLE KARLSRUHE [ STUTTGART,

GUNTER ROGEL

Was charakterisiert die Arbeit in der
EBA-AuBlenstelle Karlsruhe [ Stuttgart?

Wir sind ein Doppel-Standort, der im Jahr
2001 mit der Zusammenlegung der dama-
ligen AuBenstellen Karlsruhe und Stuttgart
entstanden ist. Unsere beiden Dienstorte
sind absolut gleichrangig, das sei mit Blick
auf das ,spezielle” badisch-schwébische Ver-
héltnis erwdhnt. Unsere aktuell insgesamt
96 Beschdftigten kiimmern sich um das Ge-
schéft innerhalb der Landesgrenzen Baden-
Wiirttembergs. Das betrifft in erster Linie die
bundeseigene Schieneninfrastruktur.

Eine besondere Konstellation gibt es an der
Grenze zur Schweiz. Aufgrund der topogra-
phischen Verhéltnisse werden einige Stre-
cken auf deutschem Staatsgebiet von den
Schweizerischen Bundesbahnen betrieben.

Fir diese sind wir ebenfalls zustédndig. Um-
gekehrt betreibt die DB AG auch Strecken
auf Schweizer Gebiet, die vom dortigen Bun-
desamt fir Verkehr tiberwacht werden. Die
Regelung geht zuriick auf ein Abkommen
zwischen der Schweizerischen Eidgenos-
senschaft und dem Grossherzogtum Baden
aus dem Jahre 1852. In der Praxis fiihrt dies
bis heute zu einem regen Informationsaus-
tausch zwischen den Behorden, denn natur-
gemal kennen wir die Technik, die bei der DB
AG verwendet wird, besser als die Kollegin-
nen und Kollegen aus der Schweiz.

Auch in anderer Hinsicht ist die Arbeit in
der AuBenstelle auBerordentlich spannend.
SchlieBlich begleiten wir als EBA hier einige
der bedeutendsten Infrastrukturmafnah-
men, die im deutschen Schienennetz reali-
siert werden.
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Welche MaBnahmen sind das?

Am bekanntesten ist sicherlich das Bahnpro-
jekt Stuttgart - Ulm. Dazu gehért zum einen
die Neubaustrecke Wendlingen - Ulm, deren
Bausich bereits in der Endphase befindet. Da-
bei geht es um rund 60 km Strecke, die Hélfte
davon in Tunneln, und insgesamt 37 Briicken.
Derzeit finden schon die Probefahrten statt,
die Inbetriebnahme ist noch 2022 geplant.

Auch das Vorhaben ,Stuttgart 21% also die
Neuordnung des Bahnknotens Stuttgart,
wartet mit beeindruckenden Zahlen auf:
Hier sprechen wir von insgesamt 57 km Stre-
cke, davon 33 km in Tunneln, und 18 Briicken.
Der neue unterirdische Hauptbahnhof mit
seinen markanten Kelchstiitzen ist zudem
architektonisch sehr anspruchsvoll. Das Pro-
jekt ist bekanntlich nicht unumstritten - der
organisierte und zum Teil heftige Protest der
vergangenen Jahre hat auch vor der Geneh-
migungsbehérde nicht Halt gemacht. Das
hat die Kolleginnen und Kollegen, die mit
dem Vorhaben befasst waren, stark bean-
sprucht.

In dhnlich groBen, auch zeitlichen Dimensio-
nen bewegtsich die Ausbaustrecke Karlsruhe
- Basel. Ein Projekt, dessen Planung bereits
in den 80er Jahren begonnen wurde und das
uns ebenfalls noch einige Zeit beschéftigen
wird.

Gab esin jiingerer Vergangenheit weitere
Herausforderungen?

Fur den Arbeitsalltag war die Corona-Pande-
mie sicherlich die groBte Herausforderung.
Gerade zu Beginn des ersten Lockdowns
war ja noch gar nicht tiberschaubar, wel-
che Auswirkungen auf den Dienstbetrieb
die MaBnahmen haben wiirden und welche

Maoglichkeiten sich auch eréffnen wiirden.
Videokonferenzen sind heute eine Selbstver-
stdndlichkeit, damals waren sie fiir viele noch
einrelativneues Instrument. Hinzu kam, dass
gerade in dieser Zeit sehr viele neue Mitarbei-
terinnen und Mitarbeiter eingestellt wurden.
Allein in unserer AuBlenstelle sind seit 2020
etwa 18 Beschaftigte hinzugekommen. Das
waére ja schon unter normalen Umstdnden
ein Kraftakt, in der Pandemie aber waren
hier ganz neue Wege gefordert. Auswahlge-
sprache mit Bewerberinnen und Bewerbern
haben wir per Telefon- oder Videokonferenz
gefuhrt. Auch die Einarbeitung der neuen
Kolleginnen und Kollegen musste aus dem
Home-Office heraus gelingen.

Die Erfahrung hat gezeigt, dass man auch auf
diese Weise erfolgreich arbeiten kann. Vor-
aussetzung ist, dass alle Beteiligten verant-
wortungsvoll mit den neuen Moglichkeiten
umgehen. Gleichwohl bin ich froh, dass nun
hin und wieder auch Prisenzveranstaltun-
gen stattfinden konnen.

Wie haben Sie sich in der Aufsicht darauf
eingestellt, nicht mehr wie gewohnt vor Ort
sein zu konnen?

Die Aufsicht iiber die Eisenbahnen besteht
ja aus mehreren Komponenten. Es gibt nicht
nur Vor-Ort-Kontrollen, sondern etwa auch
prozessbezogene Uberwachungen und Au-
dits der betroffenen Unternehmen. Dennoch
sind objektbezogene Priifungen ein fester Be-
standteil des Uberwachungsprozesses. Auf-
sicht zu fiihren, ohne Anlagen selbst in Au-
genschein zu nehmen, war vor der Pandemie
nicht vorstellbar. Durch die SchutzmafBnah-
men mussten wir jedoch auch in diesem Be-
reich andere Wege beschreiten. Gerade Kon-
trollen in geschlossenen Rdumen wie zum
Beispiel Stellwerken waren nicht moglich.
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Stattdessen haben wir uns von den Anlagen-
verantwortlichen etwa technische Aufzeich-
nungen oder die Instandhaltungsnachweise
zuschicken lassen.

Hat sich das bewahrt?

Bislang sind mir keine negativen Folgen be-
kannt geworden. Die neuen Ansitze werden
daherauch zukiinftig in unsere Arbeit einflie-
Ben. Ein simples ,,Wieder Zurtick® wiirde die
guten Erfahrungen, die wir gemacht haben,
auler Acht lassen. Andererseits ist auch Klar,
dass wir Eisenbahnanlagen uberwachen.
Ganz ohne Prdsenz vor Ort kénnten wir die-
ser Aufgabe auf Dauer nicht gerecht werden.
Es gilt also, einen guten Mittelweg zu finden.

Welche Projekte stehen in naher Zukunftin
der AuBenstelle Karlsruhe [ Stuttgart an?

Als AuBBenstellenleiter gibt es immer viele or-
ganisatorische Dinge zu kldren, nicht zuletzt
in Bezug auf unsere Raumlichkeiten. Wie er-
wdahnt sind in den letzten Jahren viele neue
Beschéftigte zu uns gestoBen, denen natir-
lich Buroraum zur Verfiigung gestellt wer-
den musste. Das betrifft vor allem den Bereich
Planfeststellung, in dem das EBA die Aufgabe
der Anhoérungsbehérde von den Lindern
ubernommen hat. Das nédchste grof3e Projekt
steht dann in einigen Jahren an, wenn unser
Biurogebdude in Stuttgart kernsaniert wird.
Hierfiir werden wir - mindestens voriiberge-
hend - umziehen miissen. Die Suche nach ei-
nem Ausweichstandort lduft bereits.

Und auf fachlicher Ebene?

Die groBen Leuchtturmprojekte der DB AG
hatte ich ja schon erwdhnt. Daneben wird
die Digitalisierung der Schiene ein zentra-
les Thema der néchsten Jahre sein. Der neue

Digitale Knoten Stuttgart nimmt hier eine
Vorreiterstellung ein: Als erster grofer Ver-
kehrsknotenpunkt im deutschen Netz wird
er komplett mit digitaler Stellwerkstechnik
sowie mit dem europdischen Zugbeeinflus-
sungssystem ETCS Level 2 ausgertistet. Diesen
Prozess werden wir intensiv begleiten.

Auch der Knoten Basel soll beidseitig der
Grenze im groBen Stil umgebaut werden.
Wir haben hier heute eine komplexe Ballung
verschiedener Zugbeeinflussungssysteme,
die durch ETCS ersetzt werden sollen. Die
SBB-Strecke auf deutschem Staatsgebiet wird
zudem zweigleisig ausgebaut. In diesem
grenziiberschreitenden Projekt sind viele
Beteiligte involviert, was es sehr interessant
macht.

Immer mehr Arbeit gibt es auch auf dem Ge-
biet der Landeseisenbahnaufsicht, die wir ja
im Auftrag des Landes Baden-Wiirttemberg
ebenfalls durchfiihren. Hier geht es vor allem
um die Uberwachung der nicht-bundeseige-
nen Eisenbahnen. Einige dieser Bahnen mo-
gen friiher fiir die dort eingesetzte Technik
~beldchelt® worden sein, das ist aber lange
vorbei: Vielerorts wurde schon vor Jahren ein
beachtlicher Modernisierungsprozess in die
Wege geleitet. Das Land plant nun, stillgeleg-
te Eisenbahnstrecken in groBem Stil zu reak-
tivieren. Fur 20 Strecken wurden Machbar-
keitsstudien in Auftrag gegeben. Auf diesem
Feld herrscht also echte Aufbruchstimmung
im Sidwesten.

Das EBA braucht qualifizierte Nachwuchs-
krafte. Wie stellen Sie sich darauf ein?

In den letzten Jahren ist der Bedarf tatsach-
lich stark angestiegen. Das hdngt mit der Al-
tersstruktur unserer Beschéftigten wie auch
mitunseren neuen Aufgaben zusammen. Der
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offentliche Dienst hat hier mit besonderen
Problemen zu kdmpfen. Gerade die GroBrau-
me Karlsruhe und Stuttgart sind gespickt mit

setzen und unseren Bekanntheitsgrad an den
Hochschulen erhéhen. Wir haben hierfiir
schon einige Aktionen gestartet. Zuséatzlich

sind wir auch auf Hochschulmessen in der
Region présent.

interessanten Jobangeboten fir technische
Berufsgruppen. Angehende Ingenieurinnen
und Ingenieure werden teilweise schon im
Studium angeworben und unter Vertrag ge-
nommen. Daher miissen auch wir friher an-

ZUR PERSON
Glinter Rogel leitet seit 2008 die EBA-AuBenstelle Karlsruhe/Stuttgart.

Nach dem Studium der Nachrichtentechnik an der TU Berlin hat Glinter Rogel 1989 mit einer
Ausbildung bei der damaligen Deutschen Bundesbahn begonnen. Dort war er als wissenschaft-
licher Mitarbeiter im Bereich Zugbeeinflussung beim Bundesbahn-Zentralamt in Miinchen so-
wie bei der Hauptverwaltung in Frankfurt am Main tatig. 1994 wechselte Rogel zum neu ge-
griitndeten EBA und wurde in der AuBenstelle Karlsruhe/Stuttgart Leiter des Sachbereichs 3, der
fiir die Bauaufsicht und Uberwachung der Signal-, Telekommunikations- und Elektrotechni-
schen Anlagen zustandig ist.

Nach verschiedenen Leitungsfunktionen in den AuBenstellen Miinchen und Frankfurt/Saar-
briicken kehrte er 2008 nach Karlsruhe/Stuttgart zuriick und iibernahm zusétzlich zum Sach-
bereich 3 die Leitung der AuBBenstelle.

An seinem Arbeitsplatz schétzt Rogel vor allem die Vielseitigkeit und Komplexitat der Aufga-
ben. So hat er etwa in Arbeitsgruppen an der Novellierung wichtiger Verwaltungsvorschriften
fiir sein Fachgebiet mitgewirkt und war bei der Einfiihrung zentraler Softwarelésungen im EBA
beteiligt. Dariiber hinaus sieht er einen speziellen Vorteil ,seiner Au8enstelle: ,,Die Eisenbahn-
infrastruktur istin ein sehr reizvolles Umland eingebettet.*
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FAHRZEUGE

Fir die Zulassung von Eisenbahnfahrzeugen
haben sich 2020 mit Umsetzung des 4. Eisen-
bahnpakets (4. EP) in Deutschland grundle-
gende Verdnderungen ergeben. Zuvor war
ausschlieBlich das Eisenbahn-Bundesamt
(EBA) dafir zustédndig, Neu- und Umbaufahr-
zeuge fur das deutsche Schienennetz zuzu-
lassen. Seit Einfiihrung des neuen Verfahrens
spielt die Eisenbahnagentur der Europdi-
schen Union (ERA) eine bedeutende Rolle.

Ausder bislang bekannten ,Inbetriebnahme-
genehmigung“ wurde eine ,Genehmigung
fur das Inverkehrbringen von Schienenfahr-
zeugen®“. Uber eine zentrale europiische
Anlaufstelle (One-Stop-Shop) werden nun
Antriage auf Zulassung europaweit einheit-
lich bei der ERA gestellt und an die jeweils be-
teiligten Behorden in Europa weitergeleitet.
Bei Antragen, die sich nur auf den Einsatz der
Fahrzeuge in Deutschland beziehen, besteht
fur die Antragsteller auch weiterhin die Mog-
lichkeit, das EBA als Genehmigungsbehérde
auszuwahlen. Fir Mehrldnderprojekte prift
das EBA anhand der vorgelegten Nachwei-
se, ob das deutsche Regelwerk erfillt ist.
Genehmigende Behorde ist in diesen Fallen
die ERA.

GESETZLICHE GRUNDLAGEN

Rechtsgrundlage ist die Eisenbahn-Inbetrieb-
nahmegenehmigungsverordnung (EIGV), die
mit Wirkung zum 24. Juni 2020 angepasst wur-
de. Die Voraussetzungen und das Verfahren
fur die Erteilung einer Genehmigung fur das
Inverkehrbringen von Fahrzeugen und einer
Fahrzeugtypgenehmigung richten sich nach
der Durchfiihrungsverordnung (EU) 2018/545.
Rahmenbedingungen geben dariiber hinaus

europdische Richtlinien, nationale Rechtsvor-
schriften oder die von der Européischen Kom-
mission festgelegten Technischen Spezifikatio-
nen fir die Interoperabilitét (TSI) vor.

GENEHMIGUNG VON FAHRZEUGTYPEN
UND FAHRZEUGEN

Essind folgende Genehmigungsarten moglich:

1. Erstgenehmigung
Genehmigung fiir ein neues Fahrzeug oder
einen neuen Fahrzeugtyp.

2.Erneute Genehmigung
Genehmigung fir einen bereits genehmig-
ten Fahrzeugtyp, falls eine Anderung der
einschlagigen TSI oder der anzuwendenden
nationalen Sicherheitsvorschriften eine neue
Genehmigung erfordern.

3. Erweiterung des Verwendungsgebiets
Genehmigung fir ein bereits genehmigtes
Fahrzeug beziehungsweise einen genehmig-
ten Fahrzeugtyp, wenn das Verwendungsge-
biet erweitert werden soll.

4. Neue Genehmigung

Genehmigung nach baulicher Anderung
eines bereits genehmigten Fahrzeugs bzw.
Fahrzeugtyps.

5. Genehmigung auf der Grundlage eines
Fahrzeugtyps

Genehmigung fiir das Inverkehrbringen ei-
nes Fahrzeugs oder einer Serie von Fahrzeu-
gen, die einem bereits genehmigten und
glultigen Fahrzeugtyp entsprechen, auf der
Grundlage einer Erkldrung der Konformitat
mit diesem Fahrzeugtyp.
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VORBEREITUNG

Gem. Art. 23 der Durchfiihrungsverordnung
(EU) 2018/545 bearbeiten die Genehmigungs-
stelle und die fiir das Verwendungsgebiet
zustdndige Nationale Sicherheitsbehérde
(NSB) auf Ersuchen des Antragstellers so-
genannte Vorbereitungsantrage. Dadurch
besteht die Moglichkeit, im Vorfeld eines
Genehmigungsantrags den Standpunkt zur
Vorbereitung festzulegen, einschlieBlich der
Festsetzung der TSI-Version und der natio-
nalen Vorschriften, die im anschliefenden
Genehmigungsverfahren zugrunde zu legen
sind. Der Vorbereitungsantrag mit den dafir
notigen Unterlagen wird vom Antragstel-
ler ebenfalls tiber die zentrale Anlaufstelle
eingereicht.

ANDERUNG AN EINEM BEREITS
GENEHMIGTEN FAHRZEUG

Bei Anderungen an einem bereits geneh-
migten Fahrzeug gemadf Artikel 15 Absatz
1 Buchstabe b oder c¢ der Durchfithrungs-
verordnung DVO (EU) 2018/545, bei denen
die Anderungsverwaltungsstelle nicht der
Inhaber der Fahrzeugtypgenehmigung ist,
muss die Genehmigungsstelle iiber die An-
derung unterrichtet werden. Die Geneh-

migungsstelle entscheidet innerhalb von
4 Monaten, ob ein Genehmigungsantrag zu
stellen ist.

VERANTWORTUNG DES HERSTELLERS

Der Hersteller muss sein Produkt in der Ent-
wicklungsphase ausgiebig testen und selbst-
stdndig bis zur Zulassungsreife bringen.
Die Entwicklung findet an ReiBbrett und
Computer statt, aber auch bei Probefahr-
ten und Simulationen, in denen sich zeigen
muss, dass die theoretischen Betrachtun-
gen in der Praxis Bestand haben. Zusétzlich
beauftragt der Antragsteller unabhéingige
Priifinstitutionen damit, die Einhaltung des
jeweiligen technischen Regelwerks zu pri-
fen. Die Verantwortung fir den Inhalt der
ausgestellten Priifbescheinigungen tragt
der Auftraggeber. Die Prifinstitutionen
werden vom EBA anerkannt und regelméfBig
auditiert.

Erst wenn alle Tests und Nachweise abge-
schlossen sind, erfolgt die Zulassungsent-
scheidung auf Grundlage der Unterlagen, die
der Hersteller vorgelegt hat. Um den Antrag-
stellern die Arbeit zu erleichtern, hat das EBA
Checklisten und Leitfadden erstellt.
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» Anzahl der im Jahr 2021 eingegangenen Antrage gem. Durchfiihrungsverordnung
(EU) 2018/545

TRIEBZUGE Vorbereitung 17
GEDEhmlgung(NEUbau) .............................................................................................................. o
GeDEhmlgung(Ummsmng/N e enehmlgung) ................................................................... L
Mitteilung gem. Art.16 (4) DVO 2018545 tiber Anderungen an bereits - 79

genehmigten Fahrzeugen

LOKOMOTIVEN/
TRIEBFAHRZEUGE
REISEZUGWAGEN
Mitteilung gem. Art.16 (4) DVO 2018/545 iiber Anderungen an bereits 4
genehmigten Fahrzeugen
GesamtAnzahlzo
GUTERWAGENvorberamng ....................................................................................................................................
Genehm1gung(Neubau) ................................................................................................................ 5 e
GEDEhmlgung(UmmStung/N .e. ue G enemmgung) ..................................................................... 0 e
Mitteilung gem. Art.16 (4) DVO 2018545 iiber Anderungen an bereits - -
genehmigten Fahrzeugen
Gesamt AHZ ah] ................................................................................................................................ 5
NEBENFAHZEUGE/Vorberenung ................................................................................................................................. 12
CPEZIALEAHRZEUCE Genehm]gung(Neubau) .............................................................................................................. 47
Genehm]gung(Umrustung/ Lo enehm]gung) ..................................................................... -
Mitteilung gem. Art.16 (4) DVO 2018/545 iiber Anderungen an bereits 8
genehmigten Fahrzeugen
Gesamt Anz ah] .............................................................................................................................. 7 0
GesamtzahlderAntragem2021 .............................................................................. 208

» Anzahl der im Jahr 2021 erteilten Genehmigungen gem. Durchfiihrungsverordnung
(EU) 2018/545

Genehmigungen 2021

Genehmigungsstelle EBA 157
. Gene hrm gungsste 11e ERA ( EBA pruftna uona]es Regelwerk) .......................................................................................... 23 .
. Gene hml gungsste 11e ERA ( EBA prufthd poolofExperts) ............................................................................................... 2 .
. Gesamtzahlder e r te]lten G ene hm]gungen m 2 021 ....................................................................................... 8
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FAHRZEUGINSTANDHALTUNG

Jedem Fahrzeug in Europa muss eine fiir die
Instandhaltung zustédndige Stelle, die Entity
in Charge of Maintenance (ECM), zugewiesen
werden. Diese Stelle kann ein Eisenbahnun-
ternehmen, ein Halter eines Eisenbahnfahr-
zeugs oder ein entsprechend qualifizierter
Dritter sein. Die ECM wird im jeweiligen
Nationalen Fahrzeugeinstellungsregister re-
gistriert.

Die ECM muss mittels eines Instandhaltungs-
systems gewdhrleisten, dass die Fahrzeuge,
fur die sie zustdndig ist, in einem sicheren
Betriebszustand sind. Davon unberiihrt blei-
ben Eisenbahnunternehmen und Infrastruk-
turbetreiber fiir den sicheren Betrieb eines
Zuges zustandig.

Jede registrierte ECM muss fir alle unter die
Richtlinie tiber Eisenbahnsicherheit fallen-
den Fahrzeuge nachweisen, dass sie die An-
forderungen des Anhangs II der Durchfiih-
rungsverordnung (EU) 2019/779 erfillt. Der
Nachweis hat durch eine verpflichtende Zer-
tifizierung zu erfolgen, wenn die ECM fiir die
Instandhaltung von Giiterwagen zustdndig
ist oder wenn es sich bei der ECM nicht um
ein Eisenbahnverkehrs- oder Infrastruktur-
unternehmen handelt, das die eigenen Fahr-
zeuge ausschlieBlich fiir den eigenen Betrieb
instand haélt. Alle anderen ECM konnen die
Zertifizierung beantragen. Die Zertifizierung
ist bei einer Zertifizierungsstelle, die in der
Datenbank fur Sicherheit und Interoperabi-
litdt der Eisenbahnagentur der Europédischen
Union (ERADIS) gelistet ist, zu beantragen.

Das EBA ist Anerkennungs- und Uberwa-
chungsstelle fiir ECM-Zertifizierungsstellen,
stellt aber selbst keine Zertifikate mehr aus.
Bereits erteilte Bescheinigungen bleiben

giiltig, das EBA tiberwacht sie bis zum Ablauf
ihrer urspringlichen Geltungsdauer.

Im Jahr 2021 hat das EBA 9 Instandhaltungs-
stellen-Bescheinigungen, 7 Instandhaltungs-
Funktions-Bescheinigungen, 2 Konformitéts-
bescheinigungen fiir die Instandhaltung
anderer Fahrzeugarten als Giliterwagen so-
wie eine Konformitédtsbescheinigung fiir In-
standhaltungsfunktionen bei anderen Fahr-
zeugen als Gliterwagen tiberwacht.

EUROPAISCHES FAHRZEUGEINSTELLUNGS-
REGISTER

Mit Inkrafttreten des Durchfithrungsbe-
schlusses (EU) 2018/1614 am 16.07.2021 wurde
die bisher fiir das Fahrzeugeinstellungsregis-
ter maBgebliche Entscheidung 2007/756/EG
aufgehoben. Hiermit gingen zahlreiche An-
derungen einher, die sich auf den Eisenbahn-
sektor, aber auch auf die registerpflegenden
Stellen ausgewirkt haben.

Ein wesentlicher Punkt hierbei war die Ent-
scheidung, ein einheitliches européisches
Fahrzeugeinstellungsregister (EVR: Euro-
pean Vehicle Register) zu schaffen, welches
zukunftig von allen Zugriffsberechtigten des
Eisenbahnsektors sowie den (Aufsichts-)Be-
hoérden genutzt werden soll.

ImRahmen der Umsetzung des EVR hatten die
Mitgliedstaaten die Mdglichkeit, direkt dem
EVR beizutreten oder ihre bestehenden nati-
onalen Registersysteme bis spatestens zum 16.
Juni 2024 fortzufithren. Das EBA hat sich fiir
die zweite Variante entschieden und betreibt
seinen ,,E-Service NVR* weiter. Dabei handelt
es sich um ein neues elektronisches Antrags-
system zur Fahrzeugregistrierung, welches
Anfang Juni 2021 eingefiihrt wurde und das
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alte System ,,FKIS* abgeldst hat. Antragsteller
bzw. Halter, die Fahrzeuge in Deutschland
neu registrieren oder Anderungen an dort
eingetragenen Fahrzeugen durchfiihren
wollen, haben den ,E-Service NVR“ zu nut-
zen. Einzutragen sind alle Fahrzeuge, die auf
dem tiibergeordneten Netz verkehren und
die Vorgaben der Eisenbahninbetriebnahme-
genehmigungsverordnung (EIGV) erfillen
miissen. Zudem koénnen Fahrzeuge nur dann
in Deutschland registriert werden, wenn ihr
Verwendungsbereich das sogenannte tber-
geordnete Netz in Deutschland umfasst.

Die Einsicht in das Fahrzeugeinstellungsre-
gister ist fur alle Zugriffsberechtigten, z.B.
Halter, Eigentiimer oder ECM, tiber das euro-
pdische zentralisierte virtuelle Fahrzeugre-
gister (ECVVR: European Centralized Virtual
Vehicle Register) bzw. zukiinftig tiber das
EVR moglich. Darin werden nicht nur die in
Deutschland registrierten Fahrzeuge, son-
dern die Fahrzeuge aus den Registern aller
teilnehmenden Mitgliedstaaten angezeigt.

Eine weitere wesentliche Anderung ist die
Einfiihrung des sogenannten Organisati-
onscodes. Um weiterhin Zugriff zum Fahr-
zeugeinstellungsregister zu erhalten, muss
jede Organisation einen vierstelligen Zahlen-

2,1% Nebenfahrzeuge

13,3 % Triebfahrzeuge
und Lokomotiven

3,2%Reisezugwagen

81,4 % Guterwagen

code (z.B. 1234) oder eine vierstellige Buch-
staben-Zahlen-Kombination (z.B. A1B2) be-
sitzen. Ein Organisationscode kann beim EBA
oder bei der européischen Eisenbahnagentur
(ERA) beantragt werden.

ZAHLEN & FAKTEN

Das ECVVR und die daran angeschlossenen
Fahrzeugeinstellungsregister umfassen euro-
paweit etwa 1,25 Millionen Fahrzeuge. Darun-
ter befinden sich etwa 850.000 Fahrzeuge, die
aktiv im Einsatz sind, sowie eine Vielzahl wei-
terer Fahrzeuge, deren Betrieb zum Beispiel
tempordr ausgesetzt wurde oder die bereits
verschrottet sind. Ebenfalls sind Fahrzeuge ent-
halten, die aufgrund einer Anderung eine neue
Fahrzeugnummer erhalten haben oder die
heute zu anderen Zwecken, wie beispielsweise
einer ortsfesten Aufstellung oder ausschlie$3-
lich auf Infrastrukturen auBBerhalb des européi-
schen Eisenbahnraums, genutzt werden.

Im deutschen Fahrzeugeinstellungsregis-
ter befinden sich nach aktuellem Stand ca.
212.600 Fahrzeuge im Status ,aktiv“. Dies ent-
spricht ca. 25% aller im europdischen Raum
gemeldeten aktiven Fahrzeuge. Sie lassen
sich in die folgenden Fahrzeugklassen auftei-
len (Abbildung 1):

Guterwagen 173.062
Re]sezugwagen6888 .....
' Triebfahrzeuge und Lokomotiven 28247
. Nebenfahrzeuge ................................................. 4374 .....

Abbildung 1: Ubersicht der aktiven Fahrzeuge im deutschen Fahrzeugeinstellungsregister (Stand: Mérz 2022), Quelle: EBA
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Die Halter, die die Verantwortung fiir die Fahr-
zeuge tragen, werden im sogenannten VKM
Register der europdischen Eisenbahnagentur
(ERA) gefiihrt. Bevor ein Unternehmen oder
eine Privatperson Halter werden kann, sind
zundchst ein Halterkiirzel (VKM = Vehicle
Keeper Marking) sowie ein Organisationscode
zu beantragen. Das VKM ist ebenfalls am Fahr-
zeug anzuschreiben.

19.9% VKM Non-DE
80,1% VKM DE

In Deutschland sind derzeit 1.169 aktive Hal-
ter registriert. Diese konnen Halter von Fahr-
zeugen im deutschen NVR, aber auch in al-
len anderen NVR sein. Die aktiven Fahrzeuge
im deutschen NVR verteilen sich derzeit auf
insgesamt 938 Halter, die wie folgt aufgeteilt
werden konnen (Abbildung 2):

Sitzdes VKM | Anzahl VKM Anzahl Fahrzeuge

VKM DE 170.372

VKM Non-DE 42.199

Gesamt m PAVAYA

Abbildung 2: Verteilung der aktiven Fahrzeuge im deutschen NVR auf die Halter, Quelle: EBA

Wie die Abbildung zeigt, werden von den
rund 212.600 Fahrzeugen etwa 170.400 von
deutschen Haltern betreut und knapp 42.200
von nichtdeutschen Haltern.

EUROPAISCHES REGISTER GENEHMIGTER
FAHRZEUGTYPEN

Die Eisenbahnagentur der Europdischen Uni-
on (ERA) fihrt ein elektronisches und offent-
lich zugédngiges ,Europdisches Register ge-
nehmigter Fahrzeugtypen® (ERATV). Hier sind
die Fahrzeugtypen einzutragen, fiir die - beim
Neubau oder bei genehmigungspflichtigen
Aufriistungen - eine Typgenehmigung erteilt
wurde. Dies erfolgt grundsdtzlich durch die
Behorde, die fur die Erteilung der Genehmi-
gung zustdndig ist. Das Register enthélt eine
Zusammenfassung vonim Rahmen der Geneh-
migung dokumentierten Eigenschaften sowie
Verweise auf die diesbeziiglichen Dokumente.

Nur auf Basis eines genehmigten Fahrzeug-
typs konnen weitere konforme Fahrzeuge
tiber das Verfahren ,Conformity to Type® ge-
nehmigt werden. Er kann fir beliebig viele
Fahrzeuge zugrunde gelegt werden, die in
definierten Parametern identisch sind und
durch entsprechende Eintragung im Fahr-
zeugeinstellungsregister diesem Typ zuge-
ordnet sind. Fahrzeugtypen konnen durch
Fahrzeugtypvarianten und Versionen weiter
unterteilt werden.

» Anzahl der 2021 durch das EBA im
ERATV eingetragenen und durch die ERA
veroffentlichten Fahrzeugtypen:

Triebfahrzeuge

Glterwagen

Nebenfahrzeuge

Anderungen/Aktualisierungen
bestehender Eintrage
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TRIEBFAHRZEUGFUHRER

Triebfahrzeugfiihrer bekommen geméalB der Triebfahrzeugfiihrerscheinverordnung (TfV) in
Deutschland Fahrberechtigungen, die in ganz Europa anerkannt werden. Das gilt fiir alle Ei-
senbahnen unter dem Regime der europdischen Sicherheitsrichtlinie, die iibrigen Bahnen
konnen die TfV freiwillig anwenden. Das Eisenbahn-Bundesamt (EBA) stellt die Triebfahrzeug-
fithrerscheine aus und fiihrt auch das entsprechende Register. Inzwischen hat es knapp 60.000
Triebfahrzeugfiihrerscheine ausgegeben.

Die Anforderungen an die Ausbildung und Priifung der Triebfahrzeugfiihrer hat der Verord-
nungsgeber ebenfalls geregelt. Ausbildungs- und Priiforganisationen fiir Triebfahrzeugfiihrer
oder fiir sonstiges Eisenbahnpersonal, 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 TfV geforderten Tauglichkeitsuntersuchungen vornehmen. Derzeit
sind rund 130 Ausbilder und Ausbildungsorganisationen, etwa 370 Prifer und Prifungsorgani-
sationen sowie gut 220 Arzte und knapp 80 Psychologen anerkannt.

EISENBAHNBETRIEBSLEITER (EBL)

Fir die staatliche Priiffung zum/zur Eisenbahnbetriebsleiter/in geméB Eisenbahnbetriebsleiter-
Priufungsverordnung (EBPV) hat das EBA einen Priifungsausschuss eingerichtet. Auch im Auf-
trag der Bundesldander ist das EBA im Zusammenhang mit der staatlichen Priifung geschafts-
fiihrend tatig. Zwar hat der europaisch harmonisierte Ansatz des Sicherheitsmanagements
das rechtliche Erfordernis eines EBL verdandert, aber seine Expertise wird in der Bahnbranche
gleichwohl weiterhin als sehr wichtig erachtet. Der EBL als Generalist muss in allen Teilberei-
chen des Verkehrssystems kundig sein. Das ist fiir das System Eisenbahn wichtig, auch wenn es
in vielen Féllen eine Trennung der Verantwortung von Verkehrsunternehmen und Infrastruk-
turbetreibern gibt.
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GEFAHRLICHE GUTER

Eisenbahninfrastrukturen sind grundsitz-
lich fiir alle Verkehrsformen nutzbar, also fiir
Personen- wie Giiterverkehr. Auch was die
Art der beférderten Giliter anbelangt, gibt es
prinzipiell keine Einschrankungen hinsicht-
lich der Nutzung von Eisenbahntrassen. Um-
fangreiche Rechtsvorschriften sorgen daftir,
dass Gefahren fir die 6ffentliche Sicherheit
und Ordnung, insbesondere fiir Leben und
Gesundheit von Menschen, méglichst ver-
mieden werden.

Die Beforderung geféhrlicher Giiter ist in
internationalen und nationalen Rechtsvor-
schriften umfassend geregelt. Fiir die sichere
Beforderung auf der Schiene gibt es mit der
»,0rdnung fur die internationale Eisenbahn-
beforderung gefdhrlicher Giiter (RID)“ ein
seit Jahrzehnten eingefiihrtes internationa-
les Regelwerk, das ausfiihrlich vorschreibt,
durch welche MaBnahmen von den am
Transport Beteiligten der Schutz von Men-
schen und der Umwelt zu gewéhrleisten ist.
Die Vorschriften des RID gelten sowohl fiir
den grenziiberschreitenden, als auch den in-
nergemeinschaftlichen und innerstaatlichen
Verkehr. Diese Vorschriften werden unter Be-
ricksichtigung von Erkenntnissen aus Wis-
senschaft und Technik, aber auch aufgrund
von Unfallauswertungen, laufend tiberpriift
und in einem zweijdhrigen Intervall wei-
terentwickelt. Hinsichtlich der nationalen
Rechtsvorschriften ist insbesondere auf die
~verordnung uber die innerstaatliche und
grenzuberschreitende Beforderung gefdhr-
licher Giiter auf der StrafBe, mit Eisenbahnen
und auf Binnengewdéssern (GGVSEB)* hinzu-
weisen.

Gefahrguttransporte tiberwachen die jeweils
zustandigen Behorden. Fiir den Bereich der

Eisenbahninfrastruktur des Bundes ist dies
das Eisenbahn-Bundesamt (EBA). Es hat aber
auch weitere Aufgaben im Bereich des Ge-
fahrgutrechts, beispielsweise:

» die Erteilung von Genehmigungen zur
Fortsetzung von Beférderungen,

» die Entgegennahme und Weiterleitung
von Meldungen tiber Ereignisse mit
gefédhrlichen Gutern,

» die Baumusterzulassung von Kessel-
wagentanks nach Kapitel 6.8 RID,

» die Marktiiberwachung fiir Kesselwagen-
und abnehmbare Tanks nach Kapitel 6.8
RID, die unter die Ortsbewegliche-Druck-
gerdte-Verordnung (ODV) fallen (§ 20 (1)
Nr.20DV),

» die Verfolgung von Ordnungswidrig-
keiten,

» die Ausstellung von Bescheinigungen
fir die Transportverlagerung und

» die Erteilung von Ausnahmegenehmi-
gungen nach § 5 (2) GGVSEB.

Dariiber hinaus sind Gefahrgut-Experten
des EBA in nationalen und internationalen
Gremien vertreten, entwickeln Kontrollver-
fahren weiter und tragen so dazu bei, das Ge-
fahrgutrecht stdndig zu verbessern.

KONTROLLEN

Das EBA unterhdlt an seinen Standorten im
gesamten Bundesgebiet spezialisierte Teamns
von ausgebildeten Gefahrgutkontrolleuren.
Sie priifen Gefahrguttransporte vor allem
an Bahnhofen oder dort, wo die Ladung ver-
sandt wird. An den Schnittstellen der Zustédn-
digkeitsbereiche werden auch gemeinsame
Kontrollen mit den zustdndigen Landesbe-
horden (z. B. in Betrieben) oder mit denen an-
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grenzender Staaten (z. B. in Grenzbahnho-
fen) vorgenommen. Neben der Einhaltung
der Gefahrgutvorschriften (z.B. Dichtheit
der Befiill- und Entleereinrichtungen, ord-

» Anzahl der Gefahrgutkontrollen*

nungsgemaéfBe Kennzeichnung) wird selbst-
verstandlich auch die Verkehrssicherheit der
Fahrzeuge kontrolliert.

Kontrollen (aufSer Klasse 7)

Beanstandete Transporte

2019 2020
13.535 13.684
962 825

" Angaben sind vorldufig, da noch nicht alle Kontrollvorgange aus 2021 abschlieBend bearbeitet worden sind.

Auch bei Beférderungen radioaktiver Stoffe
(Klasse 7) fithrt das EBA Gefahrgutkontrollen
durch. Dabei wird zusétzlich zur Kontrolle
der Beforderungspapiere, der Kennzeich-

nung und des technischen Zustandes auch
gemessen, ob die internationalen Grenzwer-
te fiir Kontamination und Dosisleistung ein-
gehalten werden.

» Anzahl der Kontrollen von radioaktiven Stoffen der Klasse 7:

Beanstandungen

2019 2020
16 1
2 2

Stellt das EBA bei seinen Kontrollen VerstoBe
gegen das Gefahrgutrecht fest, werden die
Verantwortlichen davon in Kenntnis gesetzt.
Wenn es aus Sicherheitsgriitnden erforder-
lichist, untersagt das EBA die Weiterfahrt, bis
der Mangel behoben ist.

Bei groBeren oder sich wiederholenden Be-
anstandungen priift das EBA zudem die be-
teiligten Unternehmen. Sollten sich dabei
Schwachstellen in der Ablauforganisation
zeigen, wirktdie Behorde darauf hin, dass das
Unternehmen sie behebt.
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GENEHMIGUNGEN

Solange die jeweils einschldgigen Sicher-
heitsvorschriften eingehalten werden, be-
darf die Beférderung von Gefahrgut mit der
Eisenbahn grundsatzlich keiner gesonderten
Genehmigung.

Eine Ausnahme sind die radioaktiven Stof-
fe (Klasse 7): Nach dem Gesetz zum Schutz
vor der schadlichen Wirkung ionisierender
Strahlen (Strahlenschutzgesetz - StrlSchG)
genehmigt das EBA die Beférderung von

» Anzahl der Genehmigungen nach StrlSchG

sonstigen radioaktiven Stoffen im Schienen-
verkehr. Das betrifft beispielsweise Abfélle
aus kerntechnischen Anlagen und Vorpro-
dukte fiir die Kernbrennstoffherstellung. Die
Voraussetzungen ergeben sich aus § 29 Strl-
SchG; wenn diese erfiillt sind, hat der Antrag-
steller einen Rechtsanspruch auf eine Beftr-
derungsgenehmigung.

Die Beforderung von Kernbrennstoffen und
GroBquellen nach dem Atomgesetz (AtG) ge-
nehmigt das Bundesamt fiir die Sicherheit
der nuklearen Entsorgung (BASE).

Beférderungsgenehmigungen
(oder deren Anderung) nach StrlSchG

DURCHSETZUNGSSTELLE FAHRGASTRECHTE

Die Nationale Durchsetzungsstelle Fahrgast-
rechte beim Eisenbahn-Bundesamt (EBA)
sorgt dafiir, dass die europdischen Fahrgast-
rechte im Bus-, Eisenbahn- und Schiffsver-
kehr eingehalten und durchgesetzt werden.
Fir die Durchsetzung der europdischen Flug-
gastrechte ist hingegen das Luftfahrt-Bun-
desamt zustdndig.

Alle européischen Fahrgastrechteverordnun-
genregeln hauptsachlich folgende Aspekte:

» praktische Unterstiitzung, wenn eine
Reise ausféllt oder unterbrochen wird

» Entschddigung und Erstattung bei
Verspatungen oder Ausféllen

» die Rechte mobil eingeschrénkter
Personen

» welche Informationen Reisende auf
welche Weise bekommen miissen
» Beschwerdeverfahren

Das EBA geht Beschwerden von Reisenden
nach und priift, ob das Unternehmen gegen
seine gesetzlichen Verpilichtungen versto-
Ben hat. Beschwerden sind ein wichtiges Inst-
rument, um moégliche Schwachstellen in den
Unternehmen bei der Umsetzung der Fahr-
gastrechte aufzuspiren. Gerne beantwor-
tet das EBA auch grundsétzliche Fragen von
Fahrgésten zu den Fahrgastrechten - sowohl
am Biirgertelefon als auch schriftlich. Imm Be-
richtszeitraum hat das EBA insgesamt knapp
3.900 Anfragen beziiglich der verschiedenen
Verkehrstrager bearbeitet. Dariiber hinaus
fihrt die Behdrde auch praventive Aufsicht
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durch - anlassbezogen oder stichprobenar-
tig. AufsichtsmaBnahmen vor Ort waren in
der Berichtsperiode aufgrund der COVID-
19-Pandemie allerdings nicht oder nur sehr
eingeschrankt moglich.

FAHRGASTRECHTE UND TARIFAUFSICHT
EISENBAHN

Das EBA ist inzwischen seit tiber 10 Jahren als
nationale Durchsetzungsstelle fiir die Fahr-
gastrechte im Bereich der bundeseigenen
Eisenbahnen benannt. Seit 2019 hat der Ge-
setzgeber dem EBA diese Aufgabe auch fiir
die nicht bundeseigenen Eisenbahnen tiber-
tragen. Die Fahrgdste haben seither einen
einheitlichen Ansprechpartner fiir ihre fahr-
gastrechtlichen Belange.

Im Jahr 2021 bezogen sich 3.127 Anfragen, die
das EBA schriftlich und telefonisch erreich-
ten, auf die Bahn. In einigen der Fille war
es allerdings notwendig, dass der Fahrgast
sich zunéchst an den Beforderer wendet. Ein
groBer Teil der Eingaben betraf die Durch-
fihrung von Fahrpreis-Erstattungen wegen
Ausfall oder Verspdtung der geplanten Fahrt
sowiedieErstattungmitder Fahrtfortsetzung
verbundener, zusitzlicher Kosten. Ebenfalls
beschwerten sich viele Fahrgéste tiber Fehler
bei der Berechnung von Fahrpreisentschéddi-
gungen sowie deren fristgerechter Zahlung.
Bemidngelt werden zudem Fahrpreisnach-
erhebungen sowie falsche, fehlende und
unvollstdndige Informationen im Zug oder
am Bahnhotf. In vielen Féllen konnte das EBA
bereits dadurch, dass es den Fall aufgegriffen
und den Sachverhalt aufgeklart hat, bewir-
ken, dass die Eisenbahnunternehmen ihren
Verpflichtungen nachkommen. Nur gut 10 %
aller schriftlichen Eingaben bezogen sich auf
Anliegen im Zusammenhang mit der COVID-
19-Pandemie. Insbesondere ging es dabei um

Fragen und Wiinsche zu Kulanzregelungen
der Bahnen, die von den Fahrgastrechten
nicht umfasst sind.

Im Rahmen der Aufsicht priift das EBA vor
allem, ob die Informationspflichten gegen-
uber den Fahrgésten eingehalten werden,
beispielsweise wenn es um den giinstigsten
Fahrpreis oder um die Beférderungsbedin-
gungen geht. Auch kontrolliert es, ob Beftr-
derer und Bahnhofsbetreiber die noétigen
Reiseinformationen geben und Hilfeleistun-
gen anbieten, etwa bei Abweichungen im
Zugbetrieb und bei Verspatungen.

RegelmaBig fiihrt das EBA bei seiner Aufsicht
bundesweite Schwerpunktpriifungen durch.
Dabei gehen Teams von den Standorten
Bonn, Hamburg und Karlsruhe aus gleichzei-
tig derselben Fragestellung nach. Ziel kann
beispielsweise sein zu priifen, ob ein Tarif kor-
rekt und gegenuber jedermann in gleicher
Weise angewendet wird.

Im Rahmen der aufsichtlichen Tatigkeit hat
das EBA 2021 vor dem Hintergrund der fort-
dauernden Corona-Pandemie bei den Eisen-
bahnunternehmen insbesondere Vorgédnge
zu dort eingegangenen Beschwerden ange-
fordert, denen pandemiebedingte Ereignis-
se zugrunde lagen, um die fahrgastrechts-
konforme Bearbeitung zu priifen. Zuséatzlich
fanden telefonische AufsichtsmaBnahmen
unter anderem bei der Reiseauskunft so-
wie Unternehmensprifungen zum Thema
Fahrgastrechte bei den Eisenbahnen statt.
Bei Bahnen mit Personenfernverkehr wurde
die Veroffentlichung der Berichte tiber die
erreichte Dienstqualitét sichergestellt. Es er-
folgte auch eine Uberpriifung der Social-Me-
dia-Kanaéle hinsichtlich der rechtskonformen
Beantwortung der fahrgast- und tarifrechtli-
chen Fragestellungen.
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Verkehrsunternehmen im Schienenperso-
nenfernverkehr sind neuerdings verpflich-
tet, einen Notfallplan aufzustellen, mit dem
die Hilfeleistungsvorgaben bei Grofstorun-
gen eingehalten werden sollen. Dies wurde
mit Informationsveranstaltungen begleitet,
um die Einhaltung entsprechender Mindest-
standards sicher zu stellen. Kinftig wird es
bei Grof3stérungen darum gehen zu prifen,
ob die Plane sich in der Praxis bewédhren.

FAHRGASTRECHTE BUS

Das EBA tiiberwacht im Rahmen der Fahr-
gastrechteaufsicht, ob Beforderer und Inf-
rastrukturbetreiber die vorgeschriebenen
Informationspflichten gegeniiber den Fahr-
gdsten einhalten. In Fernbussen werden hier-
fur Mitfahrten durchgefiihrt. Auftretende
Verspdtungssituationen werden im Rahmen
von Ad-hocMaBnahmen genutzt, um die

korrekte Information bei Abfahrtsverspa-
tung, Anschlussverlust oder Annullierung
der Fahrt, die Kommunikation von Ankunfts-
verspatungen wihrend der Fahrt im Fernbus
sowie die Information der Fahrgéste tiber
die gesetzlich verbrieften Fahrgastrechte zu
prifen.

Vor Ort an den Busbahnhofen bildet die Ein-
richtung wirksamer Informationsprozesse
zwischen den Fernbuslinien- und Infrastruk-
turbetreibern den Untersuchungsschwer-
punkt. Nur durch eine zeitnahe, dynamische
Fahrgastinformation kann die den Busbahn-
hofbetreibern auferlegte Informations-
pflicht verordnungskonform erfiillt werden.
Gleichzeitig prift das EBA die Information
der Fahrgéste uber die ihnen zustehenden
Rechte sowie die Bekanntgabe der notwendi-
gen Angaben zur Kontaktaufnahme mit der
Nationalen Durchsetzungsstelle.




Unsere Aufgaben

Aufgrund der im Berichtszeitraum weiter-
hin angespannten Pandemiesituation wa-
ren die Fernbuslinienbetreiber mit einem
reduzierten Fahrtangebot unterwegs und
zahlreiche Linien von Annullierungen be-
troffen. Die Priifung der verordnungskonfor-
men Behandlung der Fahrgéste im Falle von
unternehmensseitigen Annullierungen von
Fahrten bildet nach wie vor einen wesentli-
chen Bestandteil der Aufsichtstétigkeit. Das
Beschwerdemanagement der Unternehmen
wird in den Blick genommen, insbesonde-
re hinsichtlich der Fahrpreiserstattung bei
Ricktritt von der Fahrt, der Erstattung von
Zusatzkosten bei Inanspruchnahme alterna-
tiver Verkehrsmittel sowie der Bearbeitungs-
zeiten.

Weitere Handlungsfelder bilden die Zu-
ganglichkeit des Fernbuslinienverkehrs fiir
behinderte Menschen und Personen mit ein-
geschrankter Mobilitdt, das Notfallmanage-
ment bei Pannen sowie die Hilfeleistung bei
Unféllen.

Im Berichtszeitraum gingen im Bereich Bus
beim EBA 670 Eingaben und damit deutlich
weniger als im Vorjahr ein. In einigen Féllen
hatten sich Fahrgaste direkt an das EBA ge-
wandtund wurden daher zundchst an den Be-
forderer verwiesen. Vielfach trafen Fahrgéste
auf Schwierigkeiten bei der Fahrpreiserstat-
tung, wenn wegen Annullierung die Fahrt
ausfiel, oder es wurden unzureichende Ange-
bote zur alternativen Weiterreise bei Verspa-
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tung der Abfahrt gemacht. Wichen Fahrgéste
fiir die Weiterreise auf die Bahn aus, gab es bei
der Erstattung hiermit verbundener Kosten
ebenfalls Probleme. Dariiber hinaus wurden
héufig fehlende Informationen tiber Verspa-
tungen bei der Abfahrt beméngelt.

Mit einem Anteil von 5 % bezog sich im Jahr
2021 nur ein Kkleiner Teil aller schriftlichen
fahrgastrechtlichen Eingaben auf Anliegen
rund um die COVID-19-Pandemie. Uberwie-
gend ging es um Kulanzfragen, wenn Fahr-
gaste die Fahrpreis-Erstattung nach eigener
Stornierung der Fahrt oder auch die Verlédn-
gerung der Giiltigkeit von Gutscheinen des
Busunternehmens wiinschten.

Wichtig fir Fahrgdste: Die erste Anlaufstelle
fiir ihre Beschwerde ist immer das Busunter-
nehmen. Die Entscheidung des Busunterneh-
mens kann der Reisende dann anschlieBend
im Rahmen einer Beschwerde beim EBA
uberprifen lassen. Das EBA klart den Sach-
verhalt auf und hélt das Busunternehmen,
falls erforderlich, dazu an, die relevanten
fahrgastrechtlichen Bestimmungen einzu-
halten. Oder es erkldart dem Fahrgast auch
individuell, warum sich fiir ihn kein Rechts-
anspruch aus der Verordnung ergibt.

FAHRGASTRECHTE IM SEE- UND BINNEN-
SCHIFFSVERKEHR

Im Zuge der Uberwachung der Einhaltung
der Fahrgastrechte im See- und Binnen-
schiffsverkehr wurden im Berichtszeitraum
mehrere Terminalbetreiber von Nord- und
Ostseefdhrverbindungen gepriift. Dabei
hat das EBA kontrolliert, ob Anlaufstellen
eingerichtet, vorzuhaltende Qualitédtsstan-
dards auf dem aktuellen Stand sind und die
eingesetzten Mitarbeiter tiber grundlegen-
de Kenntnisse der Fahrgastrechte verfiigen.

Hierzu wurden, neben einer systematischen
Abfrage der Reedereien, auch die Schulungs-
veranstaltungen fir Mitarbeiter einer un-
mittelbaren Qualitédtspriifung unterzogen.
Dariiber hinaus wurde tberpriift, ob die
Bearbeitung von Kundenbeschwerden im
Rahmen der fahrgastrechtlichen Vorgaben
erfolgt.

Aufgrund der nationalen Vorschriften zur
Durchfiihrung der EU-Fahrgastrechteverord-
nung Schifffahrtsind die Reisenden gehalten,
sich mit etwaigen Beschwerden zunéchst an
den Beforderer zu wenden. Erst wenn dabei
keine Einigung erzielt wird, ist der Weg zur
Durchsetzungsstelle des EBA frei. In der Pra-
xis reagieren die Beférderer indes meist ku-
lant, so dass das EBA kaum auf Beschwerden
von Schiffsreisenden hin aktiv werden muss.
Im Jahr 2021 erreichten das EBA 50 Eingaben.
Davon mussten gut 30 Beschwerden an an-
dere nationale Durchsetzungsstellen abge-
geben oder verwiesen werden, da sie nicht
in die ortliche Zustdndigkeit des EBA fielen.
Die Eingaben bezogen sich zumeist auf die
Durchfiihrung von Entschddigungen und
Erstattungen. Hintergrund waren Annullie-
rungen oder erhebliche Verspdtungen von
Fahrten sowie zusétzliche Fahrtkosten, die
sich aus der alternativen Fortsetzung der Rei-
se mit einem anderen Schiff ergeben.

So erreichen Sie das EBA:

Nationale Durchsetzungsstelle
Fahrgastrechte

HeinemannstrafB3e 6

53175 Bonn
www.eba.bund.de/fahrgastrechte
Biirgertelefon: 0228/30795-400
E-Mail: fahrgastrechte@eba.bund.de
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KONTAKTE

ZENTRALE BONN
Heinemannstraf3e 6
53175 Bonn

Telefon: 0228 98 26 - 0
Telefax: 0228 98 26 -199

AUSSENSTELLE BERLIN
Steglitzer Damm 117
12169 Berlin

Telefon: 03077007 -0
Telefax: 030 77007 -101

AUSSENSTELLE DRESDEN
August-Bebel-Stra3e 10
01219 Dresden

Telefon: 03514243 -0
Telefax: 03514243 - 440

AUSSENSTELLE ERFURT
Juri-Gagarin-Ring 114
99084 Erfurt

Telefon: 036134963 -0
Telefax: 036134963 - 201

AUSSENSTELLE ESSEN
Hachestraf3e 61

45127 Essen

Telefon: 02012420 -0
Telefax: 02012420 - 699

AUSSENSTELLE FRANKFURT/SAARBRUCKEN:

STANDORT FRANKFURT (MAIN)
Untermainkai 23-25

60329 Frankfurt am Main
Telefon: 069 238551-0

Telefax: 069 238551-186

STANDORT SAARBRUCKEN
Grilingsstra3e 4

66113 Saarbriicken
Telefon: 068138977 -0
Telefax: 068138977 -671

AUSSENSTELLE HALLE
Ernst-Kamieth-StraB3e 5
06112 Halle

Telefon: 0345 6783 -0
Telefax: 0345 6783 - 201

AUSSENSTELLE HAMBURG/SCHWERIN:
STANDORT HAMBURG

SchanzenstraBe 80

20357 Hamburg

Telefon: 040 23908 -0

Telefax: 040 23908 - 199

STANDORT SCHWERIN
PestalozzistraBe 1
19053 Schwerin
Telefon: 0385 7452 -0
Telefax: 0385 7452 - 149

AUSSENSTELLE HANNOVER
HerschelstraBe 3

30159 Hannover

Telefon: 05113657-0
Telefax: 05113657 - 399

AUSSENSTELLE KARLSRUHE/STUTTGART:
STANDORT KARLSRUHE

SiidendstrafBe 44

76135 Karlsruhe

Telefon: 07211809 -0

Telefax: 07211809 - 399

STANDORT STUTTGART
Olgastra3e 13

70182 Stuttgart
Telefon: 071122816 -0
Telefax: 071122816 - 299

AUSSENSTELLE KOLN
WerkstattstraBBe 102
50733 Koln

Telefon: 022191657 -0
Telefax: 022191657 - 490

AUSSENSTELLE MUNCHEN
ArnulfstraBe 9/11

80335 Miinchen

Telefon: 089 54856 - 0
Telefax: 089 54856 - 699

AUSSENSTELLE NURNBERG
EilgutstraBe 2

90443 Nurnberg

Telefon: 09112493 - 0
Telefax: 09112493 -150

81



Herausgeber

Eisenbahn-Bundesamt (EBA)

Stabsstelle 91 - Presse | Offentlichkeitsarbeit
Heinemannstrafle 6

53175 Bonn

Gestaltung
artwork factory, Kéln

Bildnachweis

123rf.com

S.5, 52 (slavkosereda), S. 6, 57, 65 (boardinglnow), S. 8 (rido), S. 11 (goodluz), S. 12 (stokkete), S. 14 (kevers50),

S.16 (paologalasso), S.18 (zhangyang13576997233), S. 20 (elec), S. 23 (scanrail), S. 25 (bloodua), S. 28, 48 (meinzahn),

S. 30 (milenaviracocha), S. 33 (spn01), S. 34 (hanohiki), S. 37 (bwylezich), S. 38 (zontomaatje), S. 40, 58 (huettenhoelscher),
S.41 (philipus), S. 42 (huettenhoelscher), S. 45 (jonnysek), S. 61 (tomas1111), S. 67 (bloodua)

stock.adobe.com
S.72 (eyetronic), S. 74 (ThKatz), S. 78 (Petair)

Deutsche Bahn AG
S.55, (Claus Weber), S. 77 (Christian Bedeschinski)

Eisenbahn-Bundesamt

S.4,15,27,29, 62

S.15/Quelle: EBA und Bundesamt fiir Kartographie und Geodésie, 2022

S.29/ Quelle: DZSF; Hintergrundkarte: © European Union, Copernicus Land Monitoring Service 2018, European
Environment Agency (EEA); Corine Land Cover (CLC); https://land.copernicus.eu/pan-european/corine-land-cover/clc2018;
Stand 06/2021; Streckennetz DE: DB AG: Geo-Streckennetz; https://data.deutschebahn.com/dataset/geo-strecke.html; Stand
10/2019 (CC BY 4.0); Streckennetz PL & CZ: HOTOSM: HOTOSM Poland (Czech Republic) Railways (OpenStreetMap Export);
https://data.humdata.org/dataset/hotosm_pol_west_railways; https://data.humdata.org/dataset/hotosm_cze_railways;
Stand 06/2021 (ODbL)

Druck
Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur
Referat Z 32, Hausdruckerei

Stand
Oktober 2022

Kontakt

Telefon: 0228 9826-0

Telefax: 0228 9826-199

E-Mail:  poststelle@eba.bund.de
Internet: www.eisenbahn-bundesamt.de


mailto:poststelle@eba.bund.de
https://www.eisenbahn-bundesamt.de

	EBA-Jahresbericht 2021/2022
	Inhalt
	Vorwort
	Das Eisenbahn-Bundesamt
	Das Eisenbahn-Bundesamt
	Arbeiten im Eisenbahn-Bundesamt
	Die digitale Verwaltung im Eisenbahn-Bundesamt

	Unsere Aufgaben
	Umwelt
	Ressortforschung
	Das EBA in Europa
	Planfeststellung
	Finanzierung von Investitionen in die Infrastruktur
	Kapazität
	Überwachung
	Im Interview: Der Leiter der EBA-Außenstelle Karlsruhe / Stuttgart, Günter Rogel
	Fahrzeuge
	Gefährliche Güter
	Durchsetzungsstelle Fahrgastrechte

	Standorte
	Kontakte
	Impressum

	Datei drucken
	Datei speichern unter
	Zoomfaktor anpassen



