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Liebe Leserinnen und Leser,

die Eisenbahn als Verkehrstrager und damit auch das Eisen-
bahn-Bundesamt (EBA) und seine Arbeit stehen mehr denn
je im Fokus der o6ffentlichen Aufmerksambkeit. Klimawandel,
Digitalisierung wie auch das weltpolitische Geschehen stel-
len Staat und Gesellschaft vor zahlreiche Herausforderungen.
Fiir deren Bewailtigung hat die Politik der Schiene eine zent-
rale Rolle zugedacht.

Um das Bediirfnis der Gesellschaft nach Mobilitit auf nach-
haltige Weise zu erfiillen, soll mehr Verkehr von der Strafle
auf die umweltfreundliche Schiene verlagert werden.

Damit die Verkehrswende gelingen kann, ist es unabdingbar, den Verkehrstrager Schiene zukunftsfest zu
machen. Hierfiir miissen Qualitit und Kapazitit der Eisenbahninfrastruktur verbessert werden.

Das EBA leistet an verschiedensten Stellen seinen Beitrag dazu. Prozesse werden schlanker und Geneh-
migungen kdnnen schneller erteilt werden. Die Behorde wird zunehmend digitaler und stellt soweit
moglich die Dienstleistungen, die es anbietet, digital zur Verfiigung. So werden alle notwendigen Schritte
nicht nur in kiirzerer Zeit abgewickelt, sondern letztlich auch wirtschaftlicher. Sparsamkeit ist nicht nur
einfach eine Tugend, die eine generelle Renaissance erlebt, sondern sie war auch das Gebot der Stunde
im zurlickliegenden Winter. Viele Mafinahmen der Energieeinsparverordnungen der Bundesregierung
betrafen auch das EBA und seine Dienstgebdude - eine neue Situation, mit der die Beschéftigten in ge-
wohnter Weise mit Flexibilitdt und Pragmatismus umzugehen wussten.

Vor diesem Hintergrund mochte ich - gewissermafien als eine der ersten Amtshandlungen als neuer
Prasident des Eisenbahn-Bundesamtes — den Kolleginnen und Kollegen in meiner Behérde danken, die
nicht nur durch Disziplin diesem Sparsamkeitsgebot gefolgt sind, sondern durch Einsatz und Umsicht
jetzt und kiinftig dafiir sorgen, dass sich das EBA erfolgreich entsprechend der jeweils aktuellen Bediirf-
nisse weiterentwickelt.

An dieser Stelle mochte ich meinem Amtsvorginger danken, der das Eisenbahnbundesamt verantwor-
tungsvoll und mit Weitsicht geleitet hat.

Ich bin zuversichtlich, dass die Behoérde den positiven Pfad, den sie eingeschlagen hat, auch kiinftig er-
folgreich weitergehen wird.

Ich wiinsche Thnen eine angenehme Lektiire.

Stefan Dernbach
Prasident des Eisenbahn-Bundesamtes
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Das Eisenbahn-Bundesamt

Das Eisenbahn-Bundesamt (EBA) ist die Aufsichts-, Genehmigungs- und Sicherheitsbehérde fiir Eisenbahnin-
frastruktur- und Eisenbahnverkehrsunternehmen. Es gehort zum Geschéaftsbereich des Bundesministeriums

fur Digitales und Verkehr (BMDV), das die Fach- und Rechtsaufsicht fiihrt.

Zu den vielfiltigen Aufgaben des EBA gehoren:
Die Planfeststellung fiir Betriebsanlagen der
Eisenbahnen des Bundes, die Zulassung von
Fahrzeugen und Schieneninfrastruktur, die Ei-
senbahnaufsicht und die Bewilligung von For-
dermitteln, die der Bund fiir Investitionen in
die Schieneninfrastruktur zur Verfiigung stellt,
sowie die Liarmkartierung und Lirmaktions-
planung oder die Durchsetzung von europii-
schen Fahrgastrechten im Bus-, Eisenbahn- und
Schiffsverkehr. Beim EBA angesiedelt ist auch
das Deutsche Zentrum fiir Schienenverkehrsfor-
schung (DZSF).

In der EBA-Zentrale in Bonn sind mehr als 500
Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter beschiftigt.
Knapp 950 weitere Beschiftigte gehoren den
zwoOlf Auflenstellen an 15 Standorten an. In der
Zentrale des Amtes werden Aufgaben mit Gber-
regionalem oder auch internationalem Bezug
sowie mit grundsatzlichem Charakter bearbeitet,
das operative Geschift wird in den Aufenstellen
wahrgenommen.

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

2020 2021 2022

Einnahmen 44,3 39,9 429
Ausgabent 104,2 114,4 116,8

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

! Kostendeckungsgrad: Fiir den ganz iiberwiegenden Teil der Fachaufgaben, soweit diese im Zusammenhang mit der Leistungserbringung gegentiber Dritten erfiillt
werden, bestehen rechtliche Grundlagen zur Erhebung von Gebiihren. Insgesamt hat das EBA in diesem Tatigkeitsbereich im Jahr 2021 69% seiner Ausgaben durch

Einnahmen gedeckt.
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Die digitale Verwaltung im EBA

Das EBA stellt moglichst alle Verwaltungsleis-
tungen, die es anbietet, komplett digital mit ent-
sprechenden Schnittstellen zur Verfiigung. In
der Innenperspektive geht es dariiber hinaus um
die immer stirkere Nutzung von durchgingig
digitalen Fachverfahren, auch unter Einbindung
der E-Akte.

Onlinezugang zu Verwaltungsleistungen

Das Gesetz zur Verbesserung des Onlinezugangs
zu Verwaltungsleistungen (Onlinezugangsge-
setz — OZG) verpflichtet den Bund, seine Verwal-
tungsleistungen iber Verwaltungsportale auch
digital anzubieten.

Schon seit 2006 besteht die Moglichkeit, Unter-
lagen digital beim EBA einzureichen. Die DB AG
nutzte dies bereits zur Einreichung der Planun-
terlagen bei grofien Bauvorhaben wie fir die
Neubaustrecke Niirnberg - Ingolstadt und das

8 Das Eisenbahn-Bundesamt

Verkehrsprojekt Deutsche Einheit (VDE) Nr. 8,
das als Neu- und Ausbaustrecke die Stidte Nirn-
berg, Erfurt, Leipzig, Halle und Berlin verbindet.
Sie setzt dies aktuell beim Grof}projekt ,Stuttgart
21“ und der Neubaustrecke Wendlingen - Ulm
fort. Die hierbei gewonnenen Erfahrungen flie-
fen auch in die kiinftig geplante, umfassende
Einfiihrung der Methodik ,,Building Information
Modeling (BIM)“ fiir das Planen und Bauen der
Infrastrukturprojekte ein. Fiir weitere antragsba-
sierte Prozesse, wie die Fahrzeugzulassung, das
Freistellungsverfahren und die Anerkennungs-
verfahren fir Bewertungsstellen, steht ebenso ein
medienbruchfreier Zugang zu den Verwaltungs-
leistungen des EBA produktiv zur Verfiigung.
Sechs weitere Online-Services werden aktuell
eingefiihrt. Kiinftig kénnen etwa Triebfahrzeug-
fihrerscheine komplett digital beantragt oder
Beschwerden im Bereich der Fahrgastrechte digi-
tal eingereicht werden. Zusitzliche Dienste sind



in Planung, um die bereits bestehende umfang-
reiche Digitalisierung der Verwaltungsprozesse
im EBA kontinuierlich zu ergdnzen.

Neben der Bereitstellung eines digitalisierten
Eingangskanals umfasst die elektronische Ab-
wicklung von Verwaltungsverfahren grundsitz-
lich auch die Digitalisierung des Rickkanals.
Dartber erhalten Antragstellende elektronische
Post der Behorde; Medienbriiche werden soweit
moglich vermieden. Daher sollen Bescheide oder
Informationen des EBA zum Antragsverfahren
kinftig nicht mehr per Post, sondern elektro-
nisch zugestellt werden.

> Die Digitalisierung ist im EBA schon seit langem ein wichtiger

Faktor bei der Erledigung seiner vielfdltigen Aufgaben.

E-Akte

Kernstiick fiir das digitale Verwaltungshandeln
und die Bereitstellung des digitalen Riickkanals
ist das Dokumentenmanagement- und Work-
flow System im Eisenbahn-Bundesamt (abge-
kiirzt: DOWEBA), welches bereits im Jahre 2011
verpflichtend fir alle Beschiftigten eingefiihrt
wurde. Damit wird das eingehende Schriftgut der
Behorde digital verwaltet und verarbeitet, ent-
sprechend dem E-Government-Gesetz (EGovG)
des Bundes. Neben dem ersetzenden Scannen
gemif § 7 EGovG wurde auch die De-Mail inte-
griert. Die fiir das DOWEBA-System eingesetzte
Software ist dieselbe (eGov-Suite Fabasoft), mit
der seit 2017 die E-Akte Bund in den Bundesbe-
horden eingefiihrt wird.

Schnittstellen zu IT-Fachanwendungen

Die E-Akte DOWEBA stellt als Vorgangsbear-
beitungssystem die Funktionalititen zur Ver-
figung, die aus Sicht des einheitlichen Ver-
waltungshandelns erforderlich sind. Mit den
IT-Fachanwendungen werden spezifische Funk-

tionalititen (insbesondere die Geschiftslogik)
fir die Fachdienste bereitgestellt, die dann mit
dem DOWEBA-System interagieren konnen.
Der Vorteil dieser Schnittstellen liegt darin, dass
eine einheitliche und vollstindige E-Akte gebil-
det wird. Die konkreten Abldufe (Mitzeichnung,
Schlusszeichnung etc.) werden in einem einzigen
System durchgefiihrt, dort verwaltet und doku-
mentiert. Die Fiihrung redundanter Metadaten
in den einzelnen Anwendungen wird hierdurch
vermieden. Uber 15 IT-Fachanwendungen sind
aktuell erfolgreich mit DOWEBA verbunden.

Fazit

Mit einer zukunftsorientierten Losungsarchitek-
tur und der stindigen Weiterentwicklung der ex-
ternen und internen digitalen Verwaltungsleis-
tungen ist die Digitalisierung der Verwaltung ein
wichtiger Baustein im EBA.
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Arbeiten im EBA

Ende 2022 waren beim Eisenbahn-Bundesamt
(EBA) 1.500 Menschen beschiftigt, davon ca. 70
Prozent Beamtinnen und Beamte. Unter den
Beschiftigten waren 8 Auszubildende, 13 An-
wirterinnen und Anwarter fiir den gehobenen
technischen Verwaltungsdienst, 2 Anwarter fir
den gehobenen nichttechnischen Dienst und 12
Referendarinnen und Referendare fiir den héhe-
ren technischen Verwaltungsdienst.

Im Jahr 2022 wuchs die Belegschaft des EBA da-
mit weiter an. Auch 2023 wird mit einem mode-
raten Anstieg der Beschiftigtenzahlen gerechnet.

Ihren Beschiftigten bietet die Behorde dabei ab-
wechslungsreiche und anspruchsvolle Aufgaben
sowie einen modernen und familienfreundli-
chen Arbeitsplatz mit den zahlreichen Vorteilen
eines Arbeitgebers im 6ffentlichen Dienst. Um-
fassende Fortbildungsmoglichkeiten, gleitende

Arbeitszeiten, individuelle Teilzeitvereinbarun-
gen, Eltern-Kind-Biiros und die Moglichkeit zum
mobilen Arbeiten sind selbstverstandlich.

Die aktuellen Stellenangebote des EBA finden
Sie auf den Seiten der Bundesanstalt fiir Verwal-
tungsdienstleistungen.

Fortbildung

Das EBA legt Wert darauf, dass sich sein Perso-
nal fort- und weiterbildet. Im Haushaltsjahr
2022 waren dafiir ca. 500.000 Euro verfiigbar.
Die Mittel flossen vor allem in fachliche Wei-
terbildungen, etwa fiir den neuen Aufgabenbe-
reich ,Durchfithrung von Anhoérungsverfahren®
Ebenso wurden alle Fithrungskrifte zur neuen
Rahmeninklusionsvereinbarung geschult. Darii-
ber hinaus fordert das EBA auch die auflerfach-
liche Weiterbildung seiner Mitarbeiterinnen und
Mitarbeiter zum Beispiel durch Teamworkshops.

Unter www.eba.bund.de/arbeitgeber finden Sie weitere Informationen

Y») iiber das EBA als Arbeitgeber sowie Kontaktmdéglichkeiten fiir ein

personliches Gesprdch.
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Gesundheitsmanagement

Das EBA unterstiitzt seine Beschiftigten dabei,
gesund zu bleiben. Es bietet - vor Ort wie auch
online - regelméiflige Seminare, Vortrige und
Schulungen (z.B. Riickentraining, Stresspriven-
tion) sowie Schutzimpfungen und betriebliche
Sozialberatung an. Fiihrungskrifte werden in
gesundheitsférderndem Fithrungsverhalten un-
terstlitzt und geschult.

Auch im Krankheitsfall lasst das EBA seine Be-
schiftigten nicht allein: Das betriebliche Einglie-
derungsmanagement (BEM) hilft den Betroffe-
nen dabei, wieder arbeitsfihig zu werden und an
ihren Arbeitsplatz zuriickzukehren.



Einsatzmoglichkeiten

Im EBA sind iiberwiegend Menschen mit abge-
schlossenem Ingenieur- oder Jurastudium oder
etwa auch mit dem Abschluss Diplom-Verwal-
tungswirt titig. Die Aufgaben im EBA werden
daher haufig von Teams bearbeitet, die sich aus
technischen und nichttechnischen Beschif-
tigten zusammensetzen. Zunehmend werden
auch Beschiftigte mit naturwissenschaftlichem
Hintergrund fiir entsprechende Aufgaben einge-
stellt.

(mit Abschluss Diplom (Universitit) oder Master)
Aufgaben des hoheren Dienstes sind im Allge-
meinen die fachliche Aufsicht und Koordination
sowie die Weiterentwicklung technischer Nor-
men und Vorschriften flr die Fachgebiete. Dazu
kann auch die Mitarbeit in nationalen und inter-
nationalen Gremien gehoren.

Zentrale Aufgaben des EBA sind die Eisenbahn-
und Bauaufsicht, die Zulassung und Uberwa-
chung von Fahrzeugen, die Planfeststellung und
die Ressortforschung sowie die Fahrgastrech-
te- und Tarifaufsicht fir den Bahn-, Bus- und
Schiffsverkehr. Die Finanzierung von Investi-
tionen in die Schienenwege der Eisenbahnen
des Bundes ist fiir die Beschiftigten im hohe-
ren Dienst eine weitere Aufgabensiule des EBA.
Dazu gehoren etwa die Antrags- und Verwen-
dungsprifung und die Priifung von Investitions-
rechnungen.

Juristinnen und Juristen sind in erster Linie in der
Planfeststellung beschiftigt und regeln Grund-
satzfragen der planungsrechtlichen Zulassungs-
verfahren sowie der Umweltbelange. Dariiber hi-
naus sind sie fiir Rechtsfragen der Raumordnung,
Landesplanung, Bauleitplanung sowie fiir die
Rechtsberatung in der Bauaufsicht zustindig. Zu
den Aufgaben der Juristinnen und Juristen gehort
auch, die stindige Fortentwicklung der einschlégi-
gen Gesetze zu unterstiitzen und ihre Anwendung

durch Verwaltungsvorschriften auszugestalten.
Auflerdem beraten und schulen sie die technischen
Fachleute bei der Anwendung der Gesetze, kliren
Grundsatzfragen fiir sie und fiihren die klassischen
Aufgaben eines Justitiariats, wie Widerspruchs-
und Klagebearbeitung, Prozessvertretung und
Bufigeldverfahren durch.

Fir Beschiftigte im hoheren Verwaltungsdienst
sowie fur Juristinnen und Juristen mit zweitem
Staatsexamen besteht die Moglichkeit, ihr Tatig-
keitsspektrum zu erweitern, indem sie Personal-
verantwortung tibernehmen und z.B. Referate, Ab-
teilungen in der Zentrale oder Sachbereiche in den
Auflenstellen des EBA leiten.

Eine wichtige Aufgabe der Beschiftigten im geho-
benen Dienst ist es, die technischen Regelwerke des
jeweiligen Fachgebietes weiterzuentwickeln.

In der Eisenbahn- und Bauaufsicht beschiftigen
sich die Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter des ge-
hobenen Dienstes nicht nur mit Eisenbahnanla-
gen, sondern kontrollieren auch die Anwendung
von Sicherheitsmanagementsystemen und Risi-
kobewertungen. Im Fahrzeugbereich nehmen sie
Triebfahrzeuge ab, befassen sich mit der System-
iberwachung von Eisenbahnverkehrsunterneh-
men oder fithren anlassbedingte Kontrollen durch.

In der Planfeststellung bearbeiten die Kolle-
ginnen und Kollegen des gehobenen Dienstes
- beispielsweise bei Grofiprojekten - Fragen mit
technischem Schwerpunkt, bereiten Planfeststel-
lungsbeschliisse vor und pflegen den Erfahrungs-
austausch mit Gutachtern.

In der Abteilung Finanzierung gehoren die An-
trags- und Verwendungspriifung, die Mittelver-
gabe und die Vorbereitung von Finanzierungs-
vereinbarungen zu den Aufgaben des gehobenen
Dienstes. Das schlieft auch die Planungsbeglei-
tung und Uberpriifungen vor Ort mit ein.
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Ausbildung im EBA

Das EBA ist bestrebt, seinen Bedarf an qualifi-
ziertem Personal mit selbst ausgebildeten An-
warterinnen und Anwirtern, Referendarinnen
und Referendaren sowie Auszubildenden zu
decken. Um bevorstehende Altersabginge und
den damit verbundenen Verlust von Fachwis-
sen gerade im technischen Dienst auszuglei-
chen, ist die kontinuierliche Ausbildung wichtig.
Angeboten werden Laufbahnausbildungen im
Bereich ,Bahnwesen” fiir den héheren und fir
den gehobenen technischen Verwaltungsdienst
sowie die Ausbildung zur/zum Verwaltungsfa-
changestellten und zum Fachinformatiker fir
Systemintegration.

12 Das Eisenbahn-Bundesamt

Das EBA fiihrt als bundesweit einzige Einrich-
tung eine Laufbahnausbildung im fachspezifi-
schen Vorbereitungsdienst ,,Bahnwesen“ durch;
indenvergangenen Jahren hat es ca. 400.000 Euro
jahrlich in die Ausbildung investiert. Das EBA
fungiert in dem Bereich als Priiffungsamt und
koordiniert die Ausbildung. Das Ausbildungsan-
gebot nutzen auch andere im Eisenbahnbereich
tatige Bundes- und Landeseinrichtungen.

In dem einjahrigen Vorbereitungsdienst fiir den
gehobenen technischen Dienst (Anwérterausbil-
dung) werden den Teilnehmenden, die ein Ba-
chelor- oder FH-Ingenieurstudium abgeschlos-



sen haben, unter anderem das System Bahn, die
Struktur und Aufgaben der Behorde sowie allge-
meine Rechts- und Verwaltungsgrundlagen na-
hegebracht.

Der Vorbereitungsdienst flir den héheren tech-
nischen Dienst (Referendariat) setzt einen Mas-
ter- oder TH/TU-Studienabschluss voraus. Bei
Bestehen der Groflen Staatspriifung erwerben
die Absolventinnen und Absolventen am Ende
die Qualifikation fiir hochwertige Referententa-
tigkeiten oder Dienstposten im Fithrungs- und
Leitungsbereich. Im Vorbereitungsdienst fir den
hoheren technischen Verwaltungsdienst koordi-
niert das EBA die Ausbildung, die Grofe Staats-
prifung nimmt indes das Oberpriifungsamt der
Bundesverkehrsverwaltung ab.

Das EBA bietet dariiber hinaus in Zusammenar-
beit mit der Hochschule des Bundes das Studi-
um Digital Administration and Cyber Security
(DACS) an. Die Studierenden absolvieren die
praktischen Ausbildungsabschnitte im Eisen-
bahn-Bundesamt, so dass sie die Behorde schon
wihrend des Studiums kennenlernen.

Anfang Oktober 2021 haben erstmalig 7 Stipen-
diatinnen und Stipendiaten ein Bauingenieur-
studium an der Universitit der Bundeswehr in
Miinchen aufgenommen. Sie werden vom EBA
finanziell unterstiitzt, so dass sie sich komplett
auf das Studium konzentrieren koénnen. Auf-
grund der Einteilung in Trimester konnen das
Bachelor- und Masterstudium innerhalb von

» Ausbildung im EBA

vier Jahren absolviert werden. Diese Kooperation
soll in den néchsten Jahren ausgebaut werden.

Dem EBA ist es wichtig, sich auch in der Aus-
bildung von Praktikantinnen und Praktikanten
zu engagieren. So waren 2022 iiber 60 Personen
deutschlandweit im Rahmen eines Praktikums
beim EBA im Einsatz.

2020 2021 2022

Auszubildende

Anwiérter/innen (technisch)
Anwarter/innen (nichttechnisch)
Referendar/innen

Praktikant/innen

12 9 8
16 17 13

2 2 2
12 12 12
64 114 —61
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Unsere Aufgaben

Umwelt

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

Larmkartierung

Die EU-Richtlinie 2002/49/EG tiber die Bewer-
tung und Bekdmpfung von Umgebungslirm
(Umgebungslarmrichtlinie) regelt das Erfassen
von Umgebungslirm und seine Darstellung in
Form von Larmkarten, das Aufstellen von Lir-
maktionspldnen und die Information der Offent-
lichkeit iiber Umgebungsliarm und seine Aus-
wirkungen. Im Bundes-Immissionsschutzgesetz
(BImSchG)wurden die Vorgaben der Umgebungs-
larmrichtlinie in deutsches Recht tibernommen.
Das EBA ist demnach fiir die Schienenwege von
Eisenbahnen des Bundes (EdB) zustindig.

Das EBA erfasst gemift § 47c BImSchG die Lairmbe-
lastung an den Haupteisenbahnstrecken; Haupt-
eisenbahnstrecken weisen ein Verkehrsaufkom-
men von mehr als 30.000 Zugfahrten pro Jahr auf.
Innerhalb von Ballungsrdaumen sind auch die so
genannten Sonstigen Strecken (weniger als 30.000
Zugfahrten pro Jahr) zu berticksichtigen. Als Bal-
lungsraum ist ein Gebiet mit mehr als 100.000 Ein-
wohnern und Einwohnerinnen bei einer Bevolke-
rungsdichte von mehr als 1.000 pro km? definiert.
Die Umgebungslarmrichtlinie fordert, die Lirm-
karten mindestens alle finf Jahre zu tiberpriifen
und bei Bedarf zu iberarbeiten. Die ausgearbeite-
ten Larmkarten, wie auch die Larmaktionspléne,
werden fiir Haupteisenbahnstrecken vom EBA an
die EU-Kommission Gibermittelt

Die Larmkartierung der Runde 4 ist im Juni 2022
fristgerecht abgeschlossen worden. Die Ergebnis-
se finden sich unter:

https://www.eba.bund.de/laermkartierung
und im GeoPortal. EBA unter
https://geoportal.eisenbahn-bundesamt.de/.

Die in den vorangegangenen Runden verwende-
ten vorldufigen Berechnungsmethoden wurden
mit der Runde 4 durch EU-weit giiltige gemein-
same Berechnungs- und Bewertungsmethoden
(CNOSSOS-EU) abgelost, an deren Erstellung
Fachleute des EBA mitgearbeitet haben. Auch an
der fristgerechten Umsetzung in nationales Recht
(CNOSSOS-DE) zum Dezember 2018 sowie den er-
forderlichen Anpassungen war das EBA beteiligt.

Zur Qualitétssicherung der fir die Larmkartie-
rung verwendeten Berechnungssoftware hat das
EBA fiir den Schienenldrm spezifische Testauf-
gaben erstellt. Hersteller weisen mit der Uber-
einstimmung der Berechnungsergebnisse zu den
Testaufgaben nach, dass ihre Software den Regeln
der Vorschrift konform arbeitet.

Abbildung: Ausschnitt aus den Larmkarten des EBA fiir den
Larmindex L. (Ausschnitt zeigt den Rbf K6ln Kalk)

DEN (
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Mit der Einfiihrung von CNOSSOS wurde der
Kartierungsumfang um die Rangier- und Um-
schlagbahnhofe erweitert. Sie werden als so
genannte Sonstige Quellen innerhalb von Bal-
lungsraumen erfasst. Als freiwillige Leistung kar-
tiert das EBA diese Anlagen in Bundesbesitz, die
in Runde 4 mehr als 40 Objekte umfasste.

Eine wichtige Anforderung der Umgebungs-
larmrichtlinie ist, dass alle kartierenden Be-
horden moglichst die gleichen Gebdude- und
Einwohnerdaten verwenden. In Runde 4 wurde
dieser Forderung erstmals Rechnung getragen.
Eine Arbeitsgruppe, der neben dem Umweltbun-
desamt und Vertretungen einiger Bundeslin-
der auch das EBA angehort, hat entsprechende
Vorgehensweisen erarbeitet. Fiir die kommende
Runde 5 muss dieser Prozess iberarbeitet wer-
den, wobei auf den Erkenntnissen aus Runde 4
aufgebaut werden kann. Der Bestand der Gebau-
de muss auf den aktuellsten Stand und mit den
Daten der Bundeslinder in Ubereinstimmung
gebracht werden. Auflerdem miissen die weite-
ren Bauwerke auf dem Ausbreitungsweg -dies
sind hauptsidchlich Schallschutzwinde, die in
kommunaler Zustdndigkeit gegen den Schienen-
larm errichtet wurden- fortgeschrieben werden.

Seit der Runde 3 tibernimmt das EBA zuneh-
mend Aufgaben und Bearbeitungsschritte der
Larmkartierung, die bislang durch Auftragneh-
mer durchgefiihrt werden mussten. In Runde 4
wurden bereits umfangreiche Arbeiten zur Da-
tenaufbereitung (Gebiude, Infrastrukturdaten
der DB, kommunale Schallschutzwinde) tuber-
nommen. In Runde 5 soll der Umfang der Arbei-
ten, die im EBA erledigt werden, weiter vergro-
fRert werden.

Ab dem Jahre 2025 soll dariber hinaus die Pri-
orisierung von Sanierungsabschnitten im Lirm-
sanierungsprogramm der Bundesregierung auf
der Grundlage der Ergebnisse der Lirmkartie-
rung erfolgen. Daher ist es erforderlich, dass
alle Strecken der EdB, nicht nur die nach Um-

gebungslarmrichtlinie  kartierungspflichtigen,
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erfasst und kartiert werden. Daher kommt dem
EBA nun seit der Runde 4 als dauerhafte Aufgabe
zu, das komplette Streckennetz der Eisenbahnen
des Bundes, etwa 32.000 km, nach den Berech-
nungsmethoden der Umgebungslarmrichtlinie
zu kartieren.

Larmaktionsplanung

Das EBA ist zustindig fiir die bundesweite Lar-
maktionsplanung an Haupteisenbahnstrecken
des Bundes mit Mafinahmen in Bundeshoheit.
Dartiber hinaus wirkt es in einem gesonderten
Prozess an der Lirmaktionsplanung der derzeit
72 Ballungsraume mit und unterstiitzt dabei die
jeweils zustdndigen Behorden. Die gesetzlichen
Grundlagen sind durch das Bundes-Immissions-
schutzgesetz (BImSchG §§ 47 a-f) in Verbindung
mit der europdischen Umgebungslarmrichtlinie
(Richtlinie 2002/49/EG) gegeben.

Ein Larmaktionsplan ist ein umweltpolitisches
Planungsinstrument, mit dessen Hilfe die Belas-
tung durch Umgebungsldarm langfristig gesenkt
werden soll. Darliber hinaus werden geplante
oder bereits durchgefiihrte Mafinahmen des
Bundes zur Lirmminderung dargestellt und der
ermittelten Lirmbelastung gegeniibergestellt.
Der Lirmaktionsplan bietet Entscheidungstra-
gern, Stidten und Gemeinden eine Grundlage
fiir zuktnftige Planungen. Blirgerinnen und Biir-
gern gibt er die Gelegenheit, sich zu informieren
und aktiv zu beteiligen. Unmittelbare Rechtsan-
spriche auf Liarmschutzmaffnahmen ergeben
sich aus dem Larmaktionsplan jedoch nicht.

Einen Lirmaktionsplan fiir Haupteisenbahn-
strecken des Bundes hat das EBA 2017/2018 in
einem Teil A und einem Teil B veroffentlicht.
Wesentliche Elemente des vorliegenden Teils A
sind die transparente Darstellung des Verfahrens,
die Belastungsanalyse sowie die Darstellung der
vorhandenen und geplanten Larmminderungs-
maflnahmen. Teil B enthilt u.a. die Ergebnisse
der zweiten Beteiligungsphase. Beide Teile sind
im Internet unter www.eba.bund.de/lap abrufbar
und konnen auch als Druckversion angefordert



werden. Die Ergebnisse der Offentlichkeitsbetei-
ligung kénnen zudem im GeoPortal. EBA unter

zeigt werden und sind als statistische Auswertung
auf Ebene der einzelnen Kommunen einsehbar.

Die Larmaktionsplanung ist ein kontinuierlicher
Prozess, der dazu beitragen soll, den Schienen-
verkehrslarm langfristig zu senken. Ein wichtiger
Bestandteil ist daher die Belastungsanalyse. Diese
basiert sowohl auf der Lirmkartierung als auch
auf der Offentlichkeitsbeteiligung. Auf Grund-
lage der Lirmkarten kann die Anzahl belasteter
Biirgerinnen und Biirger an einem bestimmten
Ort rechnerisch ermittelt werden. Die vom EBA
ermittelte Larmkennziffer (LKZ) stellt dann ei-
nen Zusammenhang zwischen der Lirmbelas-
tung (Mittelungspegel) und der betroffenen Be-
volkerung in einem festgelegten Gebiet her. Die
LKZ wird einerseits fiir das Gebiet einer gesam-

ten Kommune (kommunale LKZ) und zusétzlich
in einem 100m x 100m Raster (Raster-LKZ) be-
rechnet. Erginzend zu dem rechnerischen An-
satz der LKZ bildet das Ergebnis der Offentlich-
keitsbeteiligung die individuelle Wahrnehmung
betroffener Personen ab. Dabei werden auch die
Vorschlige der Biirgerinnen und Biirger zur Ver-
besserung der Larmsituation berticksichtigt.

Um den Prozess der Lirmaktionsplanung weiter
zu verbessern, wie die Europdische Union es in
der Umgebungslarmrichtlinie vorsieht, arbeitet
das EBA kontinuierlich mit Entscheidungstra-
gern aus dem Bund, den Lindern, den Kommu-
nen und der Deutschen Bahn AG als Infrastruk-
turunternehmen zusammen.

Einer dieser kontinuierlichen Prozesse der Lir-

maktionsplanung ist die gesetzlich vorgegebene
Mitwirkung in Ballungsriumen. Hierbei un-
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terstiitzt das EBA die Kommunen in den Bal-
lungsrdumen in ihren Bemiihungen um eine
eigene Larmaktionsplanung sowie eine Gesamt-
larmbetrachtung. Dazu gehdren unter anderem
ausfiihrliche Stellungnahmen zu den Lirmak-
tionspldnen der Ballungsrdume und ein reger
Austausch mit der Verwaltung zu Fragen der
Larmaktionsplanung und Lirmminderung. Dem
EBA ist es gelungen, sich als Schnittstelle fiir
eine koordinierte Kommunikation zwischen den
Ballungsraum-Kommunen und der Deutschen
Bahn AG zu etablieren. Um das Bild der regio-
nalen Belastung durch Schienenlirm zu kom-
plettieren, werden individuell aufgearbeitete In-
formationen und Geodaten zur Lirmbelastung
und zum Liarmsanierungsprogramm des Bundes

den Ballungsraum-Kommunen zur Verfiigung
gestellt. Dartiber hinaus informiert das EBA mit
Vortrigen vor kommunalen Gremien und auf In-
formationsveranstaltungen tiber die Ergebnisse
seiner Lirmaktionsplanung.

Den Ballungsraum-Kommunen wird in der Run-
de 4 erneut die Moglichkeit gegeben, die Lirm-
belastung durch den Verkehrstriger Schiene auf
ihrem Verwaltungsgebiet zu beschreiben. Deren
Stellungnahmen werden im kommenden Lir-
maktionsplan aufgenommen und so der Offent-
lichkeit zugédnglich gemacht.

Der Lirmaktionsplan der Runde 4 wird bis Som-
mer 2024 veroffentlicht.

Die vom EBA erstellten Geodaten werden gemaR der INSPIRE-Richtlinie (Infrastructure for Spatial In-
formation in Europe) als Geodatendienste veroffentlicht. Sie werden iber OGC-Dienste (Open Geospatial
Consortium) interoperabel bereitgestellt und kénnen in einem Geoinformationssystem (GIS) betrachtet und
verarbeitet werden.

Zusitzlich werden die Geodaten im GeoPortal.EBA eingebunden. Hier werden unter anderem die Ergeb-
nisse der Larmkartierung und Larmaktionsplanung (z.B. Akustische Schiene, Schallschutzwande, Gebaude-
daten, Larmindizes, Larmkennziffer, Beteiligungen) und des Umweltbereiches (Hochwassergefahrdung und
Hangrutschung an den Eisenbahnstrecken des Bundes) bereitgestellt.

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

Die Erfullung von Aufgaben mit Infrastruktur- und Geodatenbezug erfolgt derzeit punktuell und fallbezogen
in losgeldsten Datenbestdnden in den jeweiligen Organisationseinheiten des EBA. Die Datenbestdnde sind
heterogen hinsichtlich Informationstiefe, raumlichem Bezug und Aktualitit. Vielen der Datensatze ist ge-
mein, dass sie sich auf das Streckennetz der Eisenbahn-Infrastrukturbetreiber (EIU) beziehen oder sich in ei-
nem rdumlichen Zusammenhang hiermit befinden und, dass sie dem EBA von den EIU bereitgestellt werden.

Eine tiefgreifende Bestandsaufnahme der verwendeten Daten und deren Einsatz im EBA wurde mit dem Ziel
einer gemeinsamen zentralen Datenhaltung von raumbezogenen Daten durchgefiihrt. Lizenzvorgaben der
EIU und interne Sicherheitsauflagen - z.B. unterliegt das Infrastrukturkataster in seiner Gesamtheit einem
Verschlussvermerk - bedingen weiterhin eine getrennte Datenhaltung und Zugriffsteuerung auf Infrastruk-
turdaten. Es wird angestrebt, den Zugang zu den verbliebenen Daten technisch zu vereinfachen.
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Anzahl Ziige/Giterzige

Larm-Monitoring

Das EBAist eingebunden in die Strategie der Bun-
desregierung zum verbesserten Schutz vor Schie-
nenverkehrslarm. Im Mittelpunkt steht dabei die
Larmminderung an der Quelle. So sorgt der Ein-
satz leiserer Bremsen und leiserer Fahrzeuge im
Schienengterverkehr dafiir, dass weniger Lirm
entsteht. Die entsprechende Umriistung von Gii-
terwagen auf lirmarme Bremstechniken ist bis
Ende 2020 gefordert worden. Mit dem netzweiten

Larm-Monitoring stellt die Bundesregierung den
langfristigen Trend des Schienenverkehrslarms
transparent und nachvollziehbar dar. Hierfiir
wurden entlang des Schienennetzes Messstati-
onen errichtet, die nach einheitlicher Methode
den Schallemissionspegel (Maf} fiir die Lautstérke)
vorbeifahrender Ziige messen. 19 Messstationen
im Schienennetz erfassen mehr als zwei Drittel
des gesamten Schienengiiterverkehrs.

Die vorliegenden Ergebnisse zeigen einen deutlichen Riickgang
Y der Schallemissionen durch die Umriistung der Giiterwagen auf
rollgerduschreduzierende Verbundstoffbremssohlen.

Das Lirm-Monitoring misst Schallemissionen
tber einen lingeren Zeitraum und wertet die
gewonnenen Daten statistisch aus. Damit kon-
nen Aussagen zur zeitlichen Entwicklung der
Schallemissionen gemacht werden - also ob der
Schienenverkehr z. B. durch die Umriistung der
Giliterwagen auf leise Bremssohlen tatsdchlich
leiser geworden ist.

Messergebnisse in Echtzeit sowie Jahresberichte
mit weiterfiihrenden Auswertungen werden im
Internet unter www.laerm-monitoring.de der
Offentlichkeit zuginglich gemacht.

Ein Beispiel: Die Abbildung zeigt die monatlichen
Mittelungspegel (rot) der Messstation Rosenheim
mit den dazugehoérigen Zug- und Giiterzugzahlen
(hell-/dunkelblau) aus den Jahren 2019 bis 2022. Im
Jahr 2019 waren noch viele Ziige mit lauten Giiter-
wagen unterwegs, der monatliche Mittelungspegel
erreicht in Juli 2019 einen Wert von 74,2 dB(A). Im
Juli 2022 betrug der monatliche Mittelungspegel
67,2 dB(A) und somit 7 dB(A) weniger als 3 Jahre
zuvor. Wesentlichen Anteil an dieser Pegelminde-
rung hat die Umriistung der Giiterwagen.

Messstation Rosenheim
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Abbildung: monatliche Mittelungspegel (rot) der Messstation Rosenheim mit den dazugehdérigen Zug- und Guterzugzahlen (hell-/
dunkelblau) aus den Jahren 2019 bis 2022.
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Schienenldrmschutzgesetz

GemiR Schienenlirmschutzgesetz (Schlirm-
schG) dirfen seit dem 13. Dezember 2020 keine
lauten Giiterwagen mehr auf dem deutschen
Schienennetz verkehren. Laute Gliterwagen sind
Guiterwagen, die bei der Zulassung nicht den
Vorgaben der TSI Larm entsprochen haben und

zudem nicht auf Verbundstoffbremssohlen oder
Scheibenbremsen umgertiistet wurden (§ 2 Abs.
1 und § 3 SchlarmschG). Das Eisenbahn-Bun-
desamt tberwacht, ob auf den Schienenwegen
der Eisenbahnen des Bundes das Schienenldrm-
schutzgesetz eingehalten wird.

» Ubersicht Befreiungsantrige mit Stand 11.12.2022*

» In der Fahrplanperiode 2021/22 hat das Eisen-
bahn-Bundesamt 3.158 Giiterziige tiberpriift.
In 11 Ziigen waren entgegen dem Betriebsver-
bot laute Gliterwagen eingestellt. Dies ent-
spricht einem Anteil von 0,3 Prozent.

» Insgesamt wurden 67.979 Giiterwagen
uberpriift. Davon wurden 56 Giiterwagen
(0,08 Prozent) als laut identifiziert.

Die Uberwachung erfolgt planméfig in erster Li-
nie durch Kontrollen im Nachgang zur Fahrt. Das
EBA fordert dazu fir einen gesamten Tag (24h)
die relevanten Daten aller Zugfahrten in ver-
schiedenen Streckenabschnitten einschlieRlich
der Wagenlisten an. Anhand dieser Daten priift
die Behorde, ob die Unternehmen ihren Pflich-
ten bei der Beantragung und Zuweisung von
Schienenwegkapazitit und beim Betrieb der G-
terwagen nachgekommen sind. Dariiber hinaus
wurden auch einzelne Stichproben wihrend des
laufenden Betriebs durchgefiihrt.

Befreiungen vom Verbot des Betriebs kdnnen fir
einzelne Giiterwagen erteilt werden. Die Befrei-
ungsgrinde nennt das Schienenlarmschutzgesetz:
Wenn nachgewiesen wird, dass noch keine zuge-
lassene Technologie existiert, mit der der Giiterwa-
gen durch entsprechende Umriistung kein lauter
Glterwagen mehr wire. Oder wenn der Giiterwa-
gen ausschliefilich fiir Verkehre mit Steilstrecken-
anteil eingesetzt wird, fiir die keine Technologie
existiert. Schliefilich ist eine Befreiung moglich,
wenn der Glterwagen ausschlieRlich zu histori-
schen oder touristischen Zwecken betrieben wird.

§5Abs.1 SchlirmschG Abgelehnt | In Prfung

Nr. 1: Technologische Unvereinbarkeit

Nr. 2: Steilstrecke

Nr. 3: Historische / touristische Nutzung 25
Gesamt 38

6.276 6.240
13 0 13 0
87 69 11 7
6.376 105 6.264 7

* Die Tabelle zeigt das Ergebnis der Bearbeitung von Antragen auf Befreiung nach § 5 SchlarmschG mit Stand Fahrplanwechsel 2021/22,

unterschieden nach der jeweils zugehdrigen Befreiungsnorm
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Weitere operative Aufgaben

des Umweltschutzes

Das EBA nimmt nach dem Allgemeinen Eisen-
bahngesetz weitere Aufgaben des Umweltschut-
zes wahr. Dazu gehoren die Genehmigung von
Betriebsanlagen der Eisenbahnen des Bundes,
soweit diese nicht bereits der Planfeststellung
unterliegen, sowie die Uberwachung dieser Be-
triebsanlagen. Den umweltrechtlichen Rahmen
bilden im Wesentlichen das Bundes-Immissi-
onsschutzgesetz (BImSchG), das Wasserhaus-

» Anzahl wasserrechtlicher Verfahren 2022:

haltsgesetz (WHG) sowie das Pflanzenschutz-
gesetz (PflISchG) und die darauf basierenden
Verordnungen.

Im Hinblick auf das WHG erfiillt das EBA in Be-
zug auf die Eisenbahnen des Bundes die Aufga-
ben einer Wasserbehorde. Auch aufierhalb von
eisenbahnrechtlichen Planrechtsverfahren er-
teilt es wasserrechtliche Zulassungen (z. B. was-
serrechtliche Erlaubnisse fiir die Einleitung von
Niederschlagswasser).

Wasserrechtsverfahren (abgeschlossen) 546
Wasserwirtschaftliche Bewertungen im Rahmen von Planrechtsverfahren 270
Gesamt 816

Ein grofier Teil der Antriage kann bereits jetzt rein
elektronisch Uber den e-Service ,Wasserrecht-
liche Erlaubnis“ (https://antrag-gbbmvi.bund.
de/web/eba) abgewickelt werden; dieser Service
wird aktuell weiter ausgebaut. Bis zur Umset-

» Antragseinginge tiber den e-Service:

zung und fir spezielle Fallkonstellationen stellt
das EBA im Internet umfangreiche Merkblatter
und Handlungshilfen fiir die Beantragung zur
Verfiigung: www.eba.bund.de/gewaesserschutz

2020 2021 2022

e-Service Antragseingange

Daneben iiberwacht das EBA die Einhaltung
wasserrechtlicher Vorgaben an so genannten
Anlagen zum Umgang mit wassergefihrdenden
Stoffen. Das betrifft unter anderem Umschlag-
anlagen einschliefllich Ladestellen, aber auch
Tankstellen fiir Schienenfahrzeuge, Altolumfill-
stellen, Heizolverbraucheranlagen in Bahnhofen
und Stellwerken, sowie Notstromaggregate und
hydraulische Aufzugsanlagen.

Das EBA priift dabei, ob eine Eisenbahnbetriebs-
anlage den wasserrechtlichen Anforderungen

143 302 841

geniigt und im Einklang mit diesen Anforderun-
gen betrieben wird.

In seiner Funktion als Immissionsschutzbehorde
fiir die Betriebsanlagen und die Fahrzeuge der Ei-
senbahnen des Bundes ist das EBA zustdndig fir
die Neu- und Anderungsgenehmigung genehmi-
gungsbedrftiger Anlagen nach dem BImSchG i.
V. m.der 4. BImSchV (z.B. Ladestrafien) auflerhalb
der Planfeststellung. Dabei kénnen auch Plange-
nehmigungen im immissionsschutzrechtlichen
Verfahren konzentriert werden, wenn die im-
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missionsschutzrechtlichen Belange im Verfah-
ren liberwiegen.

Der Ausbau des Schienenverkehrs im Mobili-
tatssektor erfordert umfangreiche Bau- und
Instandhaltungsmafinahmen am bestehenden
Schienennetz, zu deren Abwicklung sog. Logis-
tikflachen erforderlich sind. Diese dienen dem
Umschlag und der Lagerung bahntypischer Bau-
materialien und Abfille wie insb. Alt- und Neu-
schotter und stellen damit genehmigungsbe-
durftige Anlagen im Sinne des BImSchG i. V. m.
der 4. BImSchV dar.

Dartiber hinaus iberwacht das EBA die Durch-
fihrung des BImSchG und der darauf gestiitz-
ten Rechtsverordnungen, wie z. B. der 10., 42.
und 44. BImSchV. Dazu gehért auch die Uber-
wachung nicht-genehmigungsbediirftiger Anla-
gen. Gibt es Anhaltspunkte, dass Betreiber ihre
Pflichten nicht erfiillen und etwa unzulédssige
Gerduschimmissionen entstehen, geht das EBA
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dem nach. Einen Schwerpunkt stellt hierbei die
Abgrenzung von Anlagen- und Verkehrslarm z. B.
in Abstellanlagen dar.

Zu den Aufgaben des EBA im Rahmen der Um-
weltaufsicht zdhlt zudem die Erteilung von Aus-
nahmegenehmigungen zur Ausbringung von
Pflanzenschutzmitteln auf Gleisanlagen nach dem
Pflanzenschutzgesetz (PflISchG) sowie der Pflan-
zenschutzanwendungsverordnung (PfISchAnwV).
Die DB AG setzt im Rahmen der jihrlichen Ve-
getationskontrolle vom Bundesamt fiir Verbrau-
cherschutz und Lebensmittelsicherheit (BVL) fiir
diesen Zweck zugelassene Pflanzenschutzmittel
unter anderem vor dem Hintergrund der Stand-
festigkeit der Gleisanlagen und damit langfristig
der Sicherheit des Eisenbahnbetriebes ein. Alter-
native Verfahren fiir die chemische Vegetations-
kontrolle werden aktuell in Projekten der DB AG
und des DZSF erforscht und erprobt. Nichtchemi-
sche Verfahren stehen bislang jedoch noch nicht
anwendungsreif zur Verfligung.



Ressortforschung

Die Ressortforschung fir den Verkehrstriger
Schiene wird gebiindelt im Deutschen Zent-
rum fiir Schienenverkehrsforschung beim Ei-
senbahn-Bundesamt (DZSF). Seit seiner Grun-
dung 2019 hat es sich an zwei Standorten - in
Dresden und Bonn - mit rund 60 Beschiftigten
etabliert.

Ein wichtiger Meilenstein fiir das DZSF war 2022
die erfolgreiche Evaluierung durch den Wissen-
schaftsrat. Zur Stirkung der wissenschaftlichen
Qualitit der Ressortforschungseinrichtungen
des Bundes werden diese regelmifiig durch den
Wissenschaftsrat evaluiert. Das DZSF ist in die-
sem Rahmen nach Abschluss seiner ersten Auf-
bauphase gepriift und bewertet worden. Neben
der wissenschaftlichen Leistung des DZSF stand
auch die organisatorische Anbindung an das
Eisenbahn-Bundesamt im Fokus der Evaluation.
Nach einer rund einjahrigen Priif- und Bewer-
tungsphase bescheinigt der Wissenschaftsrat
dem DZSF im Abschlussbericht sehr gute Leis-
tungen: Der Auftrag des DZSF ist sehr wichtig
fiir die angestrebte Mobilititswende. Die geleis-
teten Aufbauarbeiten der Leitung und des wis-
senschaftlichen Personals sind iberzeugend und
sollen fortgefiihrt werden. Fiir die weitere Auf-
bauphase empfiehlt der Wissenschaftsrat, vorerst

Was ist Ressortforschung?

die organisatorische Anbindung beim EBA bei-
zubehalten. Das DZSF hat bereits begonnen, die
Empfehlungen zur fokussierten Ausrichtung der
Forschung und zur Stirkung der Internationali-
sierung umzusetzen.

Ziele und Aufgaben

Das DZSF soll den Schienenverkehr durch an-
wendungsorientierte Forschung férdern. Dazu
richtet sich der Blick auf das Gesamtsystem
Schiene unter den Gesichtspunkten Wirtschaft-
lichkeit, Umwelt und nachhaltige Mobilitit so-
wie Sicherheit. Der Personen und Guterverkehr,
Nah- und -Fernverkehr, der Betrieb und die Inf-
rastruktur sind gleichermafien wichtig.

Innovationen und technische Entwicklungen
werden durch die Ressortforschung angestofien
und auf dem Weg zur Markteinfihrung unter-
stlitzt. Fir die Weiterentwicklung des komple-
xen Systems Bahn miissen die Schnittstellen
und Wechselwirkungen zwischen Infrastruktur,
Fahrzeugen, Betrieb sowie zwischen Mensch und
Technik berticksichtigt werden. Das System wird
mit Hilfe praxisnaher Forschungsergebnisse
schrittweise weiterentwickelt, wobei Sicherheit
und Wirtschaftlichkeit gleichermafien im Blick
zu behalten sind.

Die Ressortforschung ist als Instrument fiir die wissenschaftsbasierte Politikberatung ein eigenstandiger Be-
standteil des deutschen Wissenschaftssystems. Sie dient dazu, politische Entscheidungen vorzubereiten, zu
unterstiitzen und ihre Umsetzung zu begleiten. Sie ist problemorientiert, praxisnah und interdisziplinar ausge-
richtet und deckt ein breites Themenspektrum ab. Neben der wissenschaftlich unterstiitzten Politikberatung
zu dringenden Fragen des Regierungshandelns dient die Ressortforschung auch der Unterstiitzung des Bundes

bei hoheitlichen Aufgaben.

Die beiden wichtigsten Instrumente der Ressortforschung sind die Auftragsforschung und eigene Forschungs-

aktivitaten. Die Ergebnisse aus Forschung und Entwicklung werden verdffentlicht und stehen dem gesamten

Sektor als Wissensgewinn zur Verfiigung. Dies stellt einen wesentlichen Unterschied zu dem Instrument der

Forschungsforderung dar, bei der die Ergebnisse im geistigen Eigentum des Fordermittelempfangers verbleiben.
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Erfolgreiche Forschung erfordert Austausch. Das
DZSF veranstaltet darum regelméfdig Fachta-
gungen und Workshops zu aktuellen Themen,

um den intensiven Austausch zwischen Wissen-
schaft, dem Sektor und der Politik zu fordern.
Veranstaltungs- und Diskussionsthemen des
vergangenen Jahres waren Cybersecurity, Auto-
matische Betriebsfithrung (ATO), Faktor Mensch,
Vegetationskontrolle und die Begleitforschung
zum 9-Euro-Ticket.

Bundesforschungsprogramm Schiene

Dartiiber hinaus unterstitzt das DZSF das BMDV
bei der Ausrichtung des jihrlichen Workshops
L~Zukunft Schienenverkehrsforschung® Auf die-
ser Veranstaltung werden aktuelle Forschungs-
aktivitdten des BMDV und des DZSF vorgestellt.
Zum siebten Workshop im November 2022 hat
das DZSF seine aktuellen Forschungsschwer-
punkte Cybersicherheit und Reaktivierung von
Schienenstrecken einem breiten Fachpublikum
prasentiert. Im Mittelpunkt standen neben der
aktuellen Forschung auch jeweils ein Ausblick
auf zukiinftige Fragestellungen.

Ein ausfiihrlicher Jahresbericht tiber die Arbeit des
DZSF 2022 ist unter www.dzsf.bund.de zu finden.

Aufbau und Organisation

Das DZSF hat zwei Dienstsitze, der Hauptsitz ist in
Dresden, ein weiterer Sitz ist in Bonn. Es unterliegt
der Fachaufsicht des BMDV. Die Dienstaufsicht
nimmt der Prasident des EBA wahr. In Dresden
und Bonn forscht ein rund 60-kdpfiges, interdiszi-
plindres Team zu den aktuellen Themen der Schie-
nenverkehrsforschung. Einige Mitarbeiter und
Mitarbeiterinnen sind in drittmittelgeférderten
Projekten nach dem Wissenschaftszeitvertragsge-
setz eingestellt. An den beiden Standorten arbeiten
in etwa gleich viele Kolleginnen und Kollegen.

Unterstiitzt wird das DZSF von einem wis-
senschaftlichen Beirat. Der Beirat berit ge-
meinsam mit der Leitung des DZSF tber die

Die thematische Arbeitsgrundlage fiir das DZSF bildet das Bundesforschungsprogramm Schiene. Es wur-
de 2019 vom Bundesministerium fiir Digitales und Verkehr erstmals verdffentlicht und im Juli 2021 fort-
geschrieben. Es ist ein eigenstindiges Forschungsprogramm des Bundes fiir den Schienenverkehr. Der
Forschungs- und Entwicklungsbedarf des gesamten Verkehrstragers Schiene wird beriicksichtigt. Die drei
zentralen Schwerpunkte Wirtschaftlichkeit, Umwelt und nachhaltige Mobilitdt sowie Sicherheit bilden als
Themenfelder die Systematik des Bundesforschungsprogramms Schiene. Die Forschungsfragen werden die-
sen Themenfeldern zugeordnet und aus den Querschnittsthemen Digitalisierung, Automatisierung, Migrati-

on sowie rechtliche Fragestellungen erganzt.

Das Bundesforschungsprogramm Schiene finden Sie auf der Webseite des DZSF: www.dzsf.bund.de
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mittel- und langfristige Ausrichtung des For-
schungsprogramms und sichert das hohe wissen-
schaftliche Niveau der Arbeit des DZSF. Er setzt
wissenschaftliche Impulse flir die strategische
und thematische Weiterentwicklung des Bun-
desforschungsprogramms Schiene und fordert
die Zusammenarbeit des DZSF mit anderen For-
schungseinrichtungen. Seine acht Mitglieder sind
Vertreterinnen und Vertreter aus Wissenschaft
und Forschung. Sie decken mit ihrer fachlichen
Expertise alle Forschungsfelder des DZSF ab. Prof.
Dr. Martina Schraudner ist die Vorsitzende des
Beirats, stellvertretender Vorsitzender ist Prof.
Dr.-Ing. Martin Cichon.

Das DZSF forscht in fiinf Forschungsbereichen.
Die Forschungsfelder Wirtschaftlichkeit, Umwelt
und nachhaltige Mobilitit sowie Sicherheit bil-
den die systematische Grundlage fiir die Arbeit
des DZSF und sind in jeweils einem Forschungs-
bereich organisiert. Das System Bahn ist von vielen
Abhiangigkeiten gepragt: Digitalisierung, Automa-
tisierung, Migration sowie rechtliche Fragen sind
Querschnittsthemen, die alle Themenfelder be-
treffen. Ein Forschungsbereich widmet sich diesem
Querschnitt. Die Aufgabe der Ressortforschung,
kurzfristig Wissen bereitzustellen und gleichzeitig
mittel- und langfristiges Wissen fiir den Sektor zu
erarbeiten, erfordert auflerdem eine wissenschafts-
basierte strategische Planung, die auch grenziiber-
schreitende Beziige und die europiische Integrati-
on im Schienenverkehr berticksichtigt. Das wird im
Forschungsbereich Strategische Planung geleistet.

Forschungsthemen

Das DZSF bildet in seiner Arbeit ein weites The-
menspektrum an interdisziplinidrer Forschung
ab. Diese Arbeit ist von den drei zentralen Zielen
und Forschungsfeldern des Bundesforschungs-
programms Schiene geprigt: Wirtschaftlichkeit,
Umwelt und nachhaltige Mobilitat sowie Sicher-
heit. Exemplarisch werden hier ausgewéhlte Ar-
beitsbereiche vorgestellt.

Die Wiederinbetriebnahme von stillgelegten

Schienenstrecken ermoglicht, den Schienenver-
kehr wieder in der Flache zu etablieren und eine
bessere Stadt-Umland-Anbindung zu erzielen.
Die Reaktivierung tragt damit generell zur Ver-
kehrsverlagerung bei und férdert nachhaltige
Raumentwicklung. Grundlage daftr ist der wirt-
schaftliche Betrieb von reaktivierten Strecken.
Das DZSF hat Optimierungspotentiale fiir den
Bau- und Betrieb sowie fiir die Leit- und Siche-
rungstechnik von Nebenbahnen untersucht. Jen-
seits der technischen Fragen sind jedoch weite-
re Faktoren flir den Erfolg der Reaktivierungen
entscheidend. Wichtig ist, dass eine Streckenre-
aktivierung in ein verkehrliches Gesamtkonzept
eingebettet ist, dass das vorhandene Nutzungs-
potential ausgeschopft wird und dass weitere
Auswirkungen, z. B. strukturpolitischer Art, be-
achtet werden. Das DZSF hat hierzu Handlungs-
empfehlungen erarbeitet.

Laufende Forschungsprojekte des DZSF befassen
sich unter anderem mit dem Ausschdpfen von
Nutzungspotentialen. Das Mobilitdtsverhalten
ist ein Gewohnheitsverhalten und die Verin-
derung von Mobilititsroutinen ist eine grofie
Herausforderung. Untersucht wird deshalb das
Potential ,sanfter Mafinahmen®, wie Motiva-
tions- und Informationsstrategien, um Unsicher-
heiten und Barrieren der Nutzer abzubauen und
einen Umstieg auf schienengebundene Mobilitét
zu vereinfachen. Mafinahmen zur Verbesserung
des gesamten Verkehrsangebots beinhalten den
Ausbau des Bahnhofs als Kern multimodaler
Mobilitédtsplattformen in Kommunen. Hierzu er-
arbeitet das DZSF Empfehlungen fiir die Weiter-
entwicklung von Bahnhofen.

Die Verfiigbarkeit und Zuverlassigkeit der Inf-
rastruktur und des Rollmaterials beeinflussen
entscheidend die Leistungsfihigkeit und die
Kapazitit des Systems Bahn. Ein Hebel zu bes-
serer Verfiigbarkeit und héherer Zuverlassigkeit
liegt darin, ungeplanter Ausfille, verursacht etwa
durch schadhafte Infrastruktur oder liegenge-
bliebene Ziige, zu vermeiden.
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Neue Instandhaltungsstrategien - wie die pra-
diktive (vorausschauende) Instandhaltung (PM)
- sollen die Ausfallrisiken verringern und die
Planbarkeit von Instandhaltungsmaffnahmen
erhohen. Voraussetzung dafiir ist die genaue
Kenntnis aktueller Zustinde von Infrastruktur
und Fahrzeugen, das Verstindnis des Fehler- und
Verschleiftverhaltens von Komponenten sowie
die Bewertung von zukinftigen Ereignissen.

Trotz der zu erwartenden Vorteile der pradiktiven
Instandhaltung bestehen noch Herausforderun-
gen flr ihre Einfiihrung in der Praxis: technische,
organisatorische, wirtschaftliche und rechtliche.
Die laufende Forschungsarbeit des DZSF befasst
sich mit allen vier Bereichen.

Grundlage fir die effektive Nutzung von PM ist
der Datenaustausch zwischen den Beteiligten.
Der Datenaustausch scheitert derzeit einerseits
an der Bereitschaft, Daten zu teilen, aber auch
am Fehlen eines Vermittlers, der Daten, Diens-
te und Know-how zusammenbringt. Das DZSF
entwickelt daher ein Konzept fiir den Datenaus-
tausch innerhalb des vom BMDV geforderten
Mobility Data Space. Der Anpassungsbedarf der
Regelwerke zur Anwendung der diagnosebasier-
ten Instandhaltung wird untersucht. Es sollen

Méglichkeiten fiir den Ubergang von der aktuel-
len Instandhaltungssystematik hin zur zustands-
und diagnosebasierten Instandhaltung entwi-
ckelt werden. PM ist derzeit hauptsdchlich auf
einzelne Komponenten ausgerichtet. Dies fiihrt
zu kleinteiligen Losungsansitzen flr einzelne
Fehlertypen ohne eine Betrachtung der Funkti-
on des Gesamtsystems. Das DZSF untersucht in-
des, wie iiber die Datenfusion und Kombination
von Bewertungsmodellen die Aussagekraft der
Zustandsbewertung erweitert werden kann.

Vegetationsmanagement

Die Vegetation erfiillt viele niitzliche Funktionen
fiir die Bahn und Umwelt. Neben den Gleisanla-
gen erfillt sie wichtige Aufgaben z.B. zur Siche-
rung gegen Bodenerosion, Unterstiitzung des
Ablaufs von Oberflichenwassers und zum Erhalt
der Biodiversitit. Auf Gleisanlagen kann die Ve-
getation jedoch zum Sicherheitsrisiko werden.
In sicherheitsrelevanten Bereichen von Gleisan-
lagen wird vorhandener Bewuchs systematisch
bekampft. Umstiirzende Baume gehoren zu den
héufigsten natiirlichen Stérungen mit z.T. erheb-
lichen Auswirkungen auf den Bahnbetrieb.

Die Forschung des DZSF umfasst Themen, die
sich aus diesen unterschiedlichen Anforderun-
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gen flr das Vegetationsmanagement ergeben.
Ein Schwerpunkt liegt in der Optimierung der
Vegetationsplanung und Vegetationserkennung
entlang der Schienenwege, um die Leistungsfa-
higkeit der Infrastruktur zu erhéhen. Hierzu wird
aktuell ein Mafnahmenkatalog fiir die kapazi-
tatsoptimierte Vegetationsplanung entwickelt.
Aufbauend auf der Gefahrdungsabschitzung fiir
Sturmwurf und Béschungsbrand wurden Hand-
lungsempfehlungen bereits fiir die Vegetations-
kontrolle erarbeitet.

Fir die Vegetationserkennung hat das DZSF ein
GIS-Tool (GIS = Geoinformationssystem) entwi-
ckelt, dessen Anwendung nach Thiiringen und
Nordrhein-Westfalen bundesweit ausgerollt
werden soll. Das Potential von Luftbildaufnah-
men und Satellitenaufnahmen zur Nutzung ftr
Instandhaltungsmafinahmen und die Zustands-
iberwachung der Schienenwege wird derzeit
untersucht. Fir die Forschung in diesem The-
menbereich hat das DZSF ein stationires Laser-
scansystem sowie eine Drohne inklusive Laser-
scansystem beschafft.

Die Moglichkeiten der Vegetationskontrolle soll
durch chemiefreie Alternativverfahren weiter-
entwickelt werden. Derzeit testet und bewertet
das DZSF verschiedene Verfahren, z. B. Frosten
und Heiflwasserbehandlung. Zur Vegetations-
kontrolle gehort auch die Bekdmpfung invasiver
Pflanzenarten, die enorme Auswirkungen auf
die Verkehrstriager haben durch einen erhohten
Pflegeaufwand, Schiden an Bauwerken, erhoh-
ten Kosten und mitunter gesundheitlichen Ri-
siken fiir das Betriebspersonal. Mit dem Modell
CASPIAN hat das DZSF im Rahmen des BMDV-
Expertennetzwerks eine Plattform entwickelt,
welche die Visualisierung, Analyse und Vorhersa-
ge von tatsidchlichen und zuktnftigen Vorkom-
men von invasiven Arten ermdoglicht.

Cybersecurity

Die Informationstechnik ist einer der starks-
ten Treiber fiir Forschung und Entwicklung im
Bahnsektor. Die zunehmende Vernetzung und

Digitalisierung der Systeme schafft jedoch auch
neue Angriffsmoglichkeiten fiir aggressive und
komplexe cyber-physische Angriffe. Die For-
schung im Bereich Cybersecurity etabliert sich
daher als Daueraufgabe fiir den Sektor.

Das DZSF erforscht die spezifischen Risiken fir
das Eisenbahnsystem und entwickelt Losungen,
um mit diesen Risiken umzugehen. Der Sektor
steht dabei vor einer grofRen Transformation. An
vielen Stellen im System wurde Cybersecurity
nicht von Anfang an mitgedacht und muss auf-
wandig nachintegriert werden.

Mithilfe einer quantitativen Onlinebefragung
hat das DZSF den gesamten Sektor zum Status
Quo der Cybersecurity und zum zukiinftigen
Technologieeinsatz befragt. Die Ergebnisse attes-
tieren dem Sektor bislang einen ungeniigenden
Cybersecurity-Reifegrad. Bei der Fragestellung
zur Anwendung neuer Technologien zeichnet
sich ab, dass unter anderem Cloudtechnologien
und Virtualisierung bereits zu weiten Teilen im
Bahnsektor Einzug gehalten haben. Allerdings
existiert insbesondere bei Cloud-Diensten eine
Anwendung-Wissens-Liicke.

Die laufende Forschungsarbeit des DZSF befasst
sich zudem mit bestehenden Angriffsmoglich-
keiten auf das System Eisenbahn. Erstes Ergebnis
ist eine Datenbank weltweit-registrierter Cyber-
und Terrorangriffe. Darauf aufbauend werden
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aktuell mogliche Angriffe modelliert und deren
Eintrittsrisiko bewertet. Im weiteren Projektver-
lauf werden Gegenmafinahmen abgeleitet und
priorisiert. Fiir Technologien und Konzepte, die
voraussichtlich bis zum Jahr 2050 fiir das System
Bahn zum Einsatz kommen, werden derzeit An-
griffsmoglichkeiten identifiziert und Gegenmaf?-
nahmen abgeleitet und priorisiert. Mit dem im
Projekt entwickelten offenen Softwarewerkzeug
ATTACH-GRAPH-TOOL, kénnen Bedrohungen
und ihre Wirkung abgebildet und zu einem Ge-
samtrisiko zusammengefasst werden. Auf dieser
Grundlage werden aktuell Gegenmafnahmen
erarbeitet, modelliert und priorisiert.

Klimaschutz durch CO,-basierte Materialien
Der Klimawandel ist vornehmlich auf die zuneh-
mende Emission von Treibhausgasen zuriickzu-
fihren. Diese Treibhausgase, allen voran Kohlen-
stoffdioxid (CO,), werden hauptsdchlich durch
die Verbrennung fossiler Energietriger in die
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Atmosphire freigesetzt. Allein die Baustoffpro-
duktion war im Jahr 2020 fiir 10 % aller globalen
CO,-Emissionen verantwortlich. Angesichts des
anhaltend grofien Baustoffbedarfs fiir die Infra-
struktur erforscht das DZSF welchen Beitrag der
Schienenverkehrssektor zu einer aktiven CO,-

Senkung leisten kann.

Das DZSF untersucht derzeit den Einsatz von
Werkstoffen aus atmosphirischem Kohlenstoff
(C) im Schienenverkehr als Mittel zum Klima-
schutz. Neben einer Analyse und Beschreibung
moglicher Anwendungsgebiete wird die Nut-
zung dieser kohlenstoffbasierten Materialien
auch technisch und monetir bewertet.

Die Bilanzierung der bei der Produktion ausge-
stoflenen oder gesenkten CO,-Menge bildet die
Grundlage fiir die Quantifizierung der 6kolo-
gischen Wirksamkeit der verschiedenen Mafi-
nahmen. Die physikalische Einheit ist der GWP,



das sog. Global Warming Potential. Ein negati-
ver Wert bedeutet eine Senkung der Treibhaus-
gaskonzentration, ein Wert von 0 bedeutet Kli-
maneutralitit.

Das derzeit laufende Projekt hat zwei technische
Losungen kohlenstoffbasierter Materialien iden-
tifiziert, mit denen sie die Massenprodukte Beton
und Betonstahl bzw. Spannstahl zu einem ne-
gativen GWP-Wert fiihren kénnen: Carbonfaser
und technischer Kohlenstoff.

Bauteile aus der Eisenbahninfrastruktur, die ei-
nen bedeutenden Anteil der gesamten verbauten
Masse umfassen, sind Betonschwellen, feste Fahr-
bahnen, Oberleitungsmasten und Kabelkanile.
Sie alle sind aus Beton und teilweise aus einer Be-
tonstahlbewehrung. Die Projektergebnisse lassen
erkennen, dass sie kurz-, mittel- und letztendlich
langfristig durch CO,-senkende Materialien auf
Basis von Carbonfasern und Beton mit orga-
nischen Zuschligen prinzipiell ersetzt werden
koénnen.

Forschungsinfrastruktur im DZSF

Das DZSF baut schrittweise Forschungsinfra-
struktur auf, wie beispielsweise Messeinrich-
tungen, Labore und Reallabore, um die die Res-
sortforschungsarbeit des DZSF zu unterstiitzen.
Erprobungen im Realbetrieb férdern die Uber-
fihrung von Innovationen in die Bahnpraxis
wesentlich. 2022 und 2023 hat das DZSF die ei-
gene Forschungsinfrastruktur weiter ausgebaut:
das Offene Digitale Testfeld und das LairmLab21,
das ETCS-Labor und das Cybersicherheitslabor
sowie das Umweltmessstellennetz.

Das DZSF nutzt fiir das Offene Digitale Testfeld
(ODT) das Streckennetz der Region zwischen Halle
(Saale), Cottbus und Niesky. Aufgrund der Vielsei-
tigkeit von Streckennetz und Umgebung bestehen
gute Bedingungen, um Fragestellungen zu erfor-
schen, die auf existierenden Testeinrichtungen
nicht umsetzbar sind. Fester Bestandteil des ODT
ist das LarmLab 21, in dem zur wirksamen Redu-

zierung von Schall und Erschiitterungen geforscht
wird. Das LarmLab 21 bietet die Moglichkeit, in-
novative Techniken, wie z. B. neue geometrische
Formen, besondere Materialien von Lirmschutz-
wianden oder Dampfungsmafinahmen gegen Er-
schitterungen zu erproben und weiterzuentwi-
ckeln. Anléasslich der InnoTrans 2022 haben EBA
und DZSF gemeinsam mit der Deutschen Bahn
AG eine Kooperationsvereinbarung zum ODT un-
terzeichnet. Die Vereinbarung steckt den Rahmen
der Zusammenarbeit ab und bildet eine wichtige
Grundlage fiir die Durchfithrung konkreter For-
schungsprojekte auf dem Testfeld.

Das ETCS-Labor (ETCS = European Train Control
System, deutsch: Europidisches Zugbeeinflus-
sungssystem) ist ein Simulationslabor, mit dem
die Wechselwirkung verschiedener Komponen-
ten der Leit- und Sicherungstechnik mit Fahr-
zeugen und Schieneninfrastruktur durch simu-
lierte Streckenfahrten untersucht und gepriift
werden kann. Es soll zur Lésung von Kompatibi-
litdtsfragen und zur Uberpriifung der Funktions-
weise von Komponenten eingesetzt werden. Das
ETCS-Labor wird in enger Kooperation von EBA
und DZSF an den Standorten des EBA in Miin-
chen und des DZSF in Dresden als neutrale und
unabhingige Laborumgebung aufgebaut.

Als wichtige Sdule fir die Cybersecurity-For-
schung baut das DZSF ein Cybersecurity-Labor
auf. Damit werden in diesem Bereich die Grund-
lagen fir die Ausweitung der Eigenforschung
gelegt. Das Labor besteht aus einer flexibel konfi-
gurier- und einsetzbaren IT-Infrastruktur. Es soll
das Security-Testing von Sicherheitslésungen fiir
den Bahneinsatz ermoglichen. Im Cybersecuri-
ty-Labor sollen Netzwerke der Leit- und Siche-
rungstechnik simuliert, Softwarelésungen ent-
wickelt und getestet sowie Planungsdokumente
validiert werden konnen. Die Verkniipfung mit
Laboren anderer Lehr- und Forschungseinrich-
tungen, aber auch mit Laboren der Bahnbetrei-
ber und Hersteller wird angestrebt.
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Das DZSF baut ein bundesweites Messstellennetz
auf, um ein Umweltmonitoring-Programm fiir
verschiedene Emissionen aus dem Schienenver-
kehr durchzufiihren. Die zunichst finf Dauer-
messstellen liegen an Hauptverkehrsachsen und
reprisentieren unterschiedliche klimatische Be-
dingungen und Naturrdume innerhalb Deutsch-
lands. Schwerpunkte der Untersuchungen liegen
im Gewdsser- und Bodenschutz, dabei werden
auch Fragestellungen zu Abrieben und Mikro-
plastik untersucht. Die Forschungsergebnisse
und die empirischen Daten unterstiitzen das EBA
bei der Durchfithrung der Umweltaufsicht sowie
bei der Durchfiihrung wasserrechtlicher Geneh-
migungsverfahren.

Das Netzwerk des DZSF

Der Wissensbedarf im Schienenbereich ist hoch
und wird mit wandelnden Technologien und
kiirzer werdenden Innovationszyklen weiter
steigen. Der Austausch von Wissen und Exper-
tise in Forschung und Praxis ist deshalb sehr
wichtig, auf nationaler und auf internationaler
Ebene. Auch die verkehrstrigeriibergreifende
Vernetzung ist zur gemeinsamen Bearbeitung
von Forschungsfragen dringlich. Das DZSF for-
dert die Vernetzung und Zusammenarbeit mit
Wissenschaftlerinnen und Wissenschaftlern im
Expertennetzwerk des BMDV, in internationalen
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Forschungseinrichtungen und mit der Agentur
der Europiischen Union fiir Eisenbahnen (ERA).
Unter anderem unterstiitzt das DZSF die Arbeit
des Weltverkehrsforums (International Trans-
port Forum, ITF), zum Beispiel zur Regulierung
von Kiinstlicher Intelligenz.!

Die Entwicklung des gemeinsamen europii-
schen Eisenbahnraums soll den Verkehrstrager
Schiene starken. Fiir das DZSF ist deshalb die Ver-
netzung und Zusammenarbeit auf europiischer
Ebene von grofler Bedeutung. Die Europiische
Kommission verfolgt mit dem Gemeinsamen
Unternehmen Europe’s Rail (ERJU) im Bereich
Schiene den Ansatz der Forschungsférderung.
Das DZSF unterstiitzt die Arbeiten des BMDV in
diesem Kontext und engagiert sich im Gremium
der Mitgliedstaaten. Mit der Eisenbahnagen-
tur der Européiischen Union (ERA) tauscht sich
das DZSF regelmifiig zu Forschungsprojekten
und zur Identifizierung von gemeinsamen For-
schungsbedarfen aus.

Im September 2022 ist es dem DZSF gelungen,
mit zwei wichtigen internationalen staatlichen
Forschungseinrichtungen Kooperationen ein-
zugehen: mit dem Koreanischen Forschungsin-
stitut KRRI und dem polnischen Institut Kolej-
nictwa IK. Die mit diesen Instituten getroffenen
Forschungsvereinbarungen vereinfachen den
wissenschaftlichen Austausch auf Arbeitsebene
sowie die Kooperation bei Forschungsprojekten.
Im Bereich Larm- und Erschitterungsschutz
starten das DZSF und das KRRI im Jahr 2023 ein
erstes gemeinsames Projekt.

Im Rahmen der Messe InnoTrans haben DZSF und
KRRI die zukiinftige Zusammenarbeit in einem
Memorandum of Understanding vereinbart. Im
Bild: Seok-Youn Han, Ph.D., President KRRI und
Gerald Horster,2022 Prasident des Eisenbahn-
Bundesamts. Foto: DZSF/Ham.



BMDV-Expertennetzwerk

Zusammen mit sechs weiteren nachgeordneten
Behorden des BMDV bildet das DZSF das BMDV-
Expertennetzwerk  Wissen-Kénnen-Handeln.
Seit 2016 blindelt das Netzwerk deren Experti-
se zur sicheren und nachhaltigen Entwicklung
der Verkehrssysteme in Deutschland. Der Fokus
liegt auf der Entwicklung von behdrden- und
verkehrstrageribergreifenden  Losungsansit-
zen. Derzeit lauft die zweite Phase des BMDV-
Expertennetzwerks (2020 - 2025). Partner sind
die Bundesanstalt fur Gewasserkunde (BfG), die
Bundesanstalt fiir Wasserbau (BAW), der Deut-
sche Wetterdienst (DWD), das Bundesamt fur Lo-
gistik und Mobilitit (BALM), das Bundesamt fiir

Seeschifffahrt und Hydrographie (BSH) sowie die
Bundesanstalt fur Straflenwesen (BASt).

Hieraus ergeben sich Forschungsfragen zu An-
passungsstrategien an den Klimawandel und Ex-
tremwetterereignisse, zu nachhaltigen und um-
weltfreundlichen Mobilititskonzepten und zur
Modernisierung der Infrastruktur. Auch die Op-
timierung von Verkehrsstromen, die Umsetzung
und Anwendung von autonomen Systemen so-
wie Moglichkeiten der Digitalisierung sind The-
men innerhalb des Expertennetzwerks. In insge-
samt sechs Themenfeldern und dazugehorenden
Schwerpunktthemen wird die gemeinsame For-
schungsarbeit geleistet.

» Das tibergeordnete Ziel der Zusammenarbeit ist, sicher zu stellen,

dass das Verkehrssystem resilient und umweltgerecht ist.

Die Auswirkungen klimatischer Einfliisse und
Wirkungen (z. B. Hitze, Starkregen, Sturm und
Boschungsbrinde, Sturmwurf, Hangrutschun-
gen) auf Verkehr und Infrastruktur werden
analysiert, um Moglichkeiten zur Anpassung zu
entwickeln. Es werden Konzepte und Manage-
mentsysteme in den Bereichen Emission und
Immission, gebietsfremder Tier- und Pflanzenar-
ten (Neobiota) und 6kologische Vernetzung ent-
wickelt und erprobt. Ziel ist es etwa, die negati-
ven Auswirkungen gebietsfremder Arten an den
verschiedenen Verkehrstrigern zu minimieren.
Hierzu werden innovative Bekdmpfungsmafs-
nahmen bewertet und erprobt, sowie Frithwarn-
systeme flr die Verbreitung und Einfuhr neuer
invasiver Arten entwickelt.

Fir den Baubereich werden gemeinsam Priif-
verfahren fiir das Lebenszyklusmanagement von
Bauwerken getestet sowie gezielte Pilotstudien
zur Standardisierung und Auswahl von Bauma-
terialen durchgefiihrt. Hier werden Projekte be-
arbeitet, die Grundlagen fiir einen verstarkten

Einsatz weiterfithrender, zerstérungsfreier und
zerstorender Priifverfahren legen. Die Einfiih-
rung von BIM (Building Information Modeling)
in der Bundesverkehrsverwaltung wird tiber ver-
schiedene Forschungsprojekte unterstitzt.

Das BMDV-Expertennetzwerk bereitet den Ein-
satz digitaler Technologien vor: zum Beispiel
werden gesetzliche Rahmenbedingungen sowie
die verkehrsiibergreifende Nutzung von Erneu-
erbare-Energien-Technologien bewertet. Das
DZSF arbeitet gemeinsam mit dem BSH an An-
forderungen zur Zertifizierung von Kiinstlicher
Intelligenz-trainierter Software fiir das automa-
tisierte Fahren, mit der die benétigten Sicher-
heitsnachweise zur Zulassung automatisierter
Fahrzeuge erfiillt werden konnen.

Webseite des Expertennetzwerks:
www.bmdv-expertennetzwerk.bund.de
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Planfeststellung

Das Eisenbahn-Bundesamt (EBA) ist die zu-
stindige Planfeststellungsbehorde fiir die Be-
triebsanlagen der Eisenbahnen des Bundes. Der
Gesetzgeber sieht vor, dass die Planfeststellungs-
behérde entscheidet, wenn eine Eisenbahnbe-
triebsanlage gebaut oder geindert werden soll.
Das gilt sowohl fir die Gleisanlagen als auch
etwa fiir Bricken, Tunnel oder Bahnhofe. Es
muss zum Beispiel geklart werden, ob das Vorha-
ben private oder 6ffentliche Interessen bertihrt
und wie diese in der Zulassungsentscheidung zu
beriicksichtigen sind. Das EBA plant und baut
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selbst nicht, sondern es wird auf Antrag der Vor-
habentrégerin, eines Eisenbahninfrastrukturun-
ternehmens des Bundes, aktiv. Steuerung und
Koordination des Bauvorhabens bleiben immer
in den Handen des Unternehmens.

Aufgabe der Planfeststellungsbehorde ist es, die
betroffenen Belange durch Abwigung der o6f-
fentlichen und privaten Interessen zum Aus-
gleich zu bringen. Im Verfahren werden daher
alle Betroffenen im gesetzlich vorgesehenen
Umfang beteiligt. Durch geeignete Auflagen und



Vorkehrungen stellt das EBA sicher, dass Rechte
Dritter nicht beeintrachtigt bzw. gewahrt wer-
den. Der Planfeststellungsbeschluss regelt also
rechtsgestaltend die 6ffentlich-rechtlichen Be-
ziehungen zwischen der Vorhabentriagerin und
den durch den Plan Betroffenen. Ferner erhilt
die Vorhabentragerin Baurecht.

Die Anforderungen an die Arbeit der Planfest-
stellungsbehorde sind vielféltig. Es geht nicht
nur um Neubauprojekte - die Tatigkeit wird
heute zunehmend geprigt durch den hohen
Sanierungsbedarf der Anlagen, den Ausbau der
Schieneninfrastruktur in zum Teil bereits hoch-
verdichteten Gebieten und die Umsetzung euro-
péaischer Vorgaben zur Herstellung eines intero-
perablen Eisenbahnsystems in der Europaischen
Union. Verstirkt werden die Anforderungen
durch gesetzliche Vorgaben fir ein bedarfsge-
rechtes Schienenverkehrsangebot, umfassende
Biirgerbeteiligung und den schonenden Um-
gang mit Umwelt und Natur.

Der rechtliche Rahmen wird komplexer, die In-
vestitionen des Bundes im Bereich der Schiene
steigen und der Offentlichkeit soll grétmégliche
Transparenz geboten werden. Vor diesem Hinter-
grund wird die Strukturierung von Arbeitspro-
zessen immer wichtiger. Das EBA bedient sich
verschiedener Instrumente, um ein bundesweit
einheitliches, effektives und qualitativ hochwer-
tiges Verwaltungshandeln sicherzustellen.

In den Planfeststellungsrichtlinien, dem Leitfa-
den Antragsunterlagen und weiteren fachlichen
Regelwerken, die das EBA regelmifiig aktuali-

» Anzahl der abgeschlossenen Planrechtsverfahren:

siert und auf seiner Internetseite zur Verfiigung
stellt, sind die Anforderungen an planrechtliche
Verfahren umfassend dargestellt.

Der Gesetzgeber hat in den vergangenen Jah-
ren zahlreiche Maflnahmen angestofien, um die
Planung von Infrastrukturprojekten im Schie-
nenverkehrsbereich zu beschleunigen. Unter
anderem hat er Ende 2020 die Zustindigkeit far
die Durchfithrung des Anhoérungsverfahrens von
den Landern auf den Bund iibertragen und diese
Aufgabe beim EBA angesiedelt. Fiir zu dem Zeit-
punkt bereits laufende Planfeststellungsverfah-
ren sind nach wie vor die jeweiligen Landesbe-
hérden zustindige Anhérungsbehérden.

Im Rahmen des Anhorungsverfahrens werden die
Offentlichkeit, die Behorden, deren Aufgabenbe-
reiche durch das Vorhaben betroffen sind, sowie
die Umwelt- und Naturschutzvereinigungen be-
teiligt. Die Einwendungen und Stellungnahmen
werden i.d.R. in einem Erdrterungstermin behan-
delt. Auf Grundlage des Anhorungsverfahrens
wird anschliefiend tiber das Vorhaben in einem
Planfeststellungsbeschluss entschieden.

Auf seiner Internetseite stellt das EBA Informati-
onen zu aktuellen Planfeststellungs- und Anhé-
rungsverfahren bereit. Dort sind auch ergangene
planrechtliche Entscheidungen fiir die Offent-
lichkeit zuginglich. Zudem gibt es viele weitere
Hintergrundinformationen zum Zweck und Ab-
lauf der Verfahren.

2020 2021 2022

Planfeststellung
Plangenehmigung
Entfallen von Planfeststellung und Plangenehmigung

Plandnderung

129 149 122
513 403 327

72 59 53
153 132 131
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Ausgewabhlte Verfahren

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

Integrierte Gesamtlésung Hauptbahnhof
Miinchen

Das Vorhaben integriert am Hauptbahnhof
Minchen drei dort zusammentreffende Grof3-
projekte der Verkehrsinfrastruktur: die 2. S-
Bahn-Stammstrecke (2.SBSS), das Neue Emp-
fangsgebdude des Hauptbahnhofs (NEG) und die
neue U-Bahn-Linie 9 (U9). Angepasst wird zum
einen die unterirdische Haltestelle der 2.SBSS,
die im Rahmen von Planfeststellungsabschnitt
1 der 2.SBSS zur Entlastung der bestehenden
Stammstrecke erstellt wird. Zum anderen wird
der Rohbau zweier Untergeschosse als Vorhal-
temafnahme fiir den NEG-Neubau erstellt, ein

Interimsbahnhof errichtet sowie das Bestand-
Empfangsgebiude teilriickgebaut. Schliefilich
wird der Stationsrohbau als Vorhaltemafinahme
fir den spiteren U-Bahnhof der von der Lan-
deshauptstadt Minchen geplanten Entlastungs-
spange U9 erstellt. Das EBA hat den Planfeststel-
lungsbeschluss Ende Juni 2022 erlassen.

Betuwe: ABS 46/2 Oberhausen - Emmerich
Die Ausbaustrecke Oberhausen - Emmerich ist
ein Teilstlick des wichtigen europdischen Guter-
verkehrskorridors von Rotterdam nach Genua.
Sie verbindet die niederlindischen Nordseehi-
fen mit dem westlichen Ruhrgebiet. Zugleich
ist der Streckenabschnitt wichtiger Bestandteil
der Nahverkehrsverbindungen zwischen dem
nordlichen Niederrhein und den Grofistidten
der Rheinschiene und des Ruhrgebiets. Es ist
ein durchgingig dreigleisiger Ausbau geplant.
Auch werden Uberholméglichkeiten geschaffen,
Bahniiberginge beseitigt und durch Briicken er-
setzt, Bahnhofe werden umgebaut.

2022 hat das EBA die Beschliisse fiir die Plan-
feststellungsabschnitte 1.2 - Oberhausen und 2.2
- Wesel erlassen. Es liegt somit das Baurecht fiir
sieben der insgesamt zwolf Planfeststellungsab-
schnitte vor.

Rhein-Ruhr-Express (RRX)

Der Rhein-Ruhr-Express soll das Angebot im
Schienenpersonenverkehr im Ruhrgebiet, im
Rheinland und in Westfalen sowie die Anbin-
dungen zu den angrenzenden Regionen durch
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schnellere Ziige, grofiere Beférderungskapaziti-
ten und einen dichteren Takt verbessern.

Mit dem Planfeststellungsbeschluss fiir den PFA
2.11in Dusseldorf, der 2022 erlassen wurde, liegen
nun neun der insgesamt 13 Planfeststellungsbe-
schliisse fiir das Projekt vor.

Geschwindigkeitserh6hung
Oberwesterwaldbahn

Die Oberwesterwaldbahn ist eine einspurige,
nicht elektrifizierte Eisenbahnstrecke zwischen
Limburg und Au (Sieg), die aus den zwei Stre-
ckenisten von Limburg nach Altenkirchen (ca.
65 km) und von Altenkirchen nach Au (Sieg) (ca.
13 km) besteht. Im Rahmen der Geschwindig-
keitserhohung von 60km/h auf bis zu 90km/h
mussten 22 Bahniibergidnge umgebaut und acht
Bahniiberginge dauerhaft geschlossen werden.
Zudem wurden diverse Oberbaumaffnahmen so-
wie Felshangsicherungen durchgefiihrt. Von den
vier Planfeststellungsabschnitten liegen drei in
Rheinland-Pfalz und einer in Hessen. Die Plan-
feststellungsbeschliisse erfolgten im Jahr 2022.

Lirmsanierung Mittelrheintal

im Bundesland Rheinland-Pfalz

Mit dem Planfeststellungsbeschluss ,Lirm-
sanierung Mittelrheintal, Weiflenthurm, Er-

richtung von mehreren Schallschutzwidnden
rechts und links der Bahn von Bahn-km 75,990
bis Bahn-km 78,550 der Strecke 2630, Koln Hbf
- Koblenz - Bingen (Rhein) Hbf* wurde fiir das
sLarmsanierungspaket Mittelrheintal® fir den
Bereich Rheinland-Pfalz der erste Planfeststel-
lungsbeschluss erlassen. Die planfestgestellten
Larmsanierungsmafinahmen in Weiflenthurm
umfassen den Neubau von insgesamt acht
Schallschutzwidnden mit einer Gesamtliange von
1.760 m in Weiflenthurm.

Bei dem geplanten Neubau der Schallschutzwan-
de handelt es sich um eine Manahme auflerhalb
der Forderrichtlinie Lirmsanierung, die auf der
Grundlage der ,Machbarkeitsuntersuchung tiber
zusitzliche Maflnahmen zur Lirmminderung
an der Infrastruktur der Bahnstrecken im Mit-
telrheintal (MU MRT)“ umgesetzt und mit der
»Sammelvereinbarung SV 52/2017 - zur Finan-
zierung von Lirmminderungsmaffnahmen an
Schienenwegen des Bundes im Mittelrheintal®
finanziert wird. Die Finanzierung erfolgte zu-
nichst aus dem ,Zukunftsinvestitionsprogramm
Larmsanierung Mittelrheintal“ (ZIP; 2016-2018)
und seit 2019 mit Mitteln aus dem Lirmsanie-
rungstitel des Bundes.
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Im Interview: Dr. Klaus Wagmann

Der Leiter der Aullenstelle Nirnberg

Was charakterisiert die Arbeit der Aufienstelle
Niirnberg?

In den letzten Jahren haben zwei grofie The-
men die operative Arbeit in Niirnberg stark be-
einflusst. Da ist zunichst die organisatorische
Zusammenlegung von einzelnen Aufgabenge-
bieten fiir das gesamte Bundesland. Damit ver-
bunden ist die einheitliche Leitung der Sachbe-
reiche fiir die Standorte Niirnberg und Miinchen.
Mittlerweile werden aus Niirnberg die Aufgaben
in den Bereichen Planfeststellung, Leit- und Si-
cherungstechnik, Betriebsiiberwachung und Fi-
nanzierung gesteuert. Auf den ersten Blick wirkt
das nur wie eine organisatorische Neuerung;
aber die Zusammenlegung hatte erhebliche Aus-
wirkungen in der Praxis der Uberwachung und
Genehmigung. Bayern ist ja das flichenméafig
grofite Bundesland; raumliche Entfernung stellt
da durchaus einen wesentlichen Faktor dar.

Das zweite prigende Thema war, dass das Eisen-
bahn-Bundesamt Rahmen der Planfeststellung
von Eisenbahnbetriebsanlagen auch die Aufgabe
der Anhorungsbehorde tibertragen bekommen hat.
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Stichwort Planfeststellung: Sie leiten ja nicht
nur die AufSenstelle Niirnberg, sondern auch den
Sachbereich Planfeststellung in Miinchen und
Niirnberg. Was sind auf diesem Gebiet die grofsten
Herausforderungen gewesen?

Die Beschleunigung von Planungs- und Genehmi-
gungsprozessen bei der Erstellung von Bauwerken
ist seit geraumer Zeit ein wichtiges gesellschafts-
und wirtschaftspolitisches Thema. Um die Dauer
der Planrechtsverfahren im Eisenbahnbereich
zu verkiirzen, hat der Gesetzgeber dem EBA die
Aufgabe der Anhorungsbehérde zum 6.12.2020
ubertragen. Auch in Nirnberg und Miinchen ha-
ben wir den Anhorungsprozess erfolgreich in das
planrechtliche Verfahren integriert; etwa 15 neue
Kolleginnen und Kollegen wurden eingestellt. Der
Aufbau und die Integration der neuen Organisati-
on inklusive Personal in die vorhandenen Ablaufe
war herausfordernd.

In Bayern sind viele Projekte zu Aus- und Neubau
von Schieneninfrastruktur geplant. Kénnen Sie
schon etwas dazu sagen, ob sich die Zusammenle-
gung von Anhérungs- und Planfeststellungsbehor-
de beschleunigend auf den Genehmigungsprozess
ausgewirkt hat?

Sie haben Recht, es gibt viele Projekte mit iber-
regionaler Bedeutung. Beispielsweise die letzten
Planfeststellungsverfahren im Zusammenhang
mit der Schnellfahrverbindung von Niirnberg
nach Ebensfeld, die etwa bekannt sind als ,,Durch-
fahrung Bamberg“ oder ,Flrther Verschwenk*
Ferner die Elektrifizierung und der Ausbau des
Ostkorridors von Hof iiber Marktredwitz bis nach
Regensburg sowie die Franken-Sachsen-Magistra-
le von Hof nach Niirnberg. Dann im Bereich Miin-
chen die 2. S-Bahn-Stammstrecke, und nattirlich
die laufenden Verfahren zur ABS 38 fiir den zwei-
gleisigen Ausbau von Minchen nach Mihldorf



- Freilassing. Nicht zu vergessen die Brennerzu-
laufstrecke von Kiefersfelden nach Rosenheim.
Insgesamt sprechen wir hier von Bauvolumina
mit einem zweistelligen Milliardenbetrag.

Was Effizienzsteigerung und Beschleunigungs-
effekte bei den Genehmigungsverfahren angeht,
ist es aus meiner Sicht noch zu frith, um eine
validierte Aussage zu treffen. Meine personliche
Wahrnehmung ist allerdings durchaus positiv.
Ich denke, durch die einheitliche Handhabung
und Steuerung von Anhérung und Beschlussver-
fahren ergeben sich durchaus Synergien, welche
die Verfahren beschleunigen. Auch von Seiten
der Antragsteller habe ich bisher keine andersar-
tigen Beurteilungen wahrgenommen.

Gibt es aus Ihrer Sicht weitere Mdglichkeiten, die Ver-
wirklichung von Bauprojekten zu beschleunigen?

Ich habe mich seit meinem Berufseintritt tiber-
wiegend mit der Planfeststellung von grofien
Infrastrukturprojekten beschiftigt. Nach mei-
ner Wahrnehmung werden die Anforderungen
durch das materielle Recht und die dazugehori-
ge Rechtsprechung laufend ausgeweitet. Als Fol-
ge werden die Antragsunterlagen mit entspre-
chenden Gutachten und Vorprifungen stindig

umfangreicher und komplexer; die Abwigung
fehlerfrei in einen Planfeststellungsbeschluss zu
formulieren wird immer schwieriger. Die Plan-
feststellungsbehorde ist an Recht und Gesetz ge-
bunden, die Moglichkeiten den Prozess an dieser
Stelle nennenswert zu beschleunigen, sind aus
meiner Sicht weitgehend ausgeschopft.

Haben Sie genug fachlichen Nachwuchs, um kiinf-
tigen Herausforderungen zu begegnen?

Die Einstellung von qualifiziertem Personal wird
zusehends schwieriger. Vor allem bei den Bauin-
genieuren kann der 6ffentliche Dienst oft nicht
mit den Einstiegsgehiltern der Privatwirtschaft
mithalten. Wir beobachten auch einen Unter-
schied zwischen den Grofiraumen Miinchen und
Nirnberg. In Minchen ist die Situation noch
einmal verschéarft. Das Land Bayern tragt dieser
Entwicklung Rechnung, indem es fiir die Beam-
tinnen und Beamten in seinem Zustindigkeits-
bereich einen gestaffelten Ortszuschlag fiir hohe
Lebenshaltungskosten in bestimmten Regionen
bezahlt. Fiir Miinchen bedeutet das eine nicht
unerhebliche Gehaltsverbesserung. Der Bundes-
dienst bietet hierzu bislang kein Aquivalent und
hat damit einen Wettbewerbsnachteil.

Der promovierte Jurist Klaus Wagmann geht im Sommer 2023 in den Ruhestand. Die EBA-AuRenstelle Niirn-
berg hatte er seit 2019 geleitet.

Nach Studium und Referendariat in GieRen, Hanau und Speyer und Berufserfahrung als Rechtsanwalt war er
1989 zur Wasser- und Schifffahrtsverwaltung nach Mainz gewechselt, wo er das Planfeststellungsverfahren
zum Bau der Staustufe Saarbriicken zum Abschluss brachte. Zum Eisenbahn-Bundesamt kam er 1997, zu-
nachst als Leiter des Sachbereiches Planfeststellung und Recht in der AuRenstelle Niirnberg. Ab 2016 {iber-
nahm Wagmann dann die Gesamtleitung der Planfeststellungbereiche in Miinchen und Nirnberg. In dieser
Funktion verantwortete er unter anderem die Planfeststellungsverfahren zur Genehmigung der Neubaustre-
cke Niirnberg - Ingolstadt und der Schnellfahrstrecke Niirnberg- Ebensfeld und deren Rechtsverteidigung.

An der Verwirklichung von Verkehrsprojekten mit herausragender Bedeutung fiir den Personen- und Gii-
terverkehr mitarbeiten zu kénnen, hat er an seinem Beruf besonders geschatzt Im Nebenamt engagierte
sich Wagmann etwa zehn Jahre als ehrenamtlicher Richter in Beamtenangelegenheiten beim Verwal-
tungsgericht Ansbach und dem Verwaltungsgerichtshof in Miinchen.

Eisenbahn-Bundesamt — Jahresbericht 2022 | 2023

37



Finanzierung von Investitionen

in die Infrastruktur

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 Deut-
schen Bahn AG hat er Forderinstrumente entwi-
ckelt, 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
fir die Bundesschienenwege ausgebaut, der als
Anlage dem Bundesschienenwegeausbaugesetz
(BSWAG,) beigefiigt ist. Der Bund hat fiir Vorha-
ben des Bedarfsplans im Jahr 2022 rund 1,8 Mrd.
Euro verausgabt.

Das Eisenbahn-Bundesamt (EBA) bewilligt die
Mittel, die der Bund fiir Bedarfsplanvorhaben
zur Verfligung stellt. Grundlage fiir die Durch-
fihrung der im Bedarfsplan aufgenommenen
Vorhaben ist eine Finanzierungsvereinbarung,
die in der Regel die Eisenbahninfrastrukturun-
ternehmen auf der einen Seite und der Bund auf
der anderen Seite schliefen. Mit der seit 2018
geltenden Bedarfsplanumsetzungsvereinbarung
(BUV) haben der Bund und die drei Infrastruktu-
runternehmen des DB-Konzerns Grundlagen fir
die Finanzierung festgelegt.

Ziel des Finanzierungsregimes ist es, die Schie-
nenprojekte des Bedarfsplans schnell zu reali-
sieren und eine hohe Akzeptanz in der Offent-
lichkeit zu erreichen. Hierflir wurden etwa eine
frihe Birgerbeteiligung, die Finanzierung der
Planungskosten in voller Hohe, intensivierte Pla-
nungs- und Projektbegleitung durch die Finan-
zierungsabteilung des EBA sowie die jihrliche
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Berichterstattung des BMDV an den Deutschen
Bundestag vereinbart. Uberdies werden Termi-
ne fir Inbetriebnahmen nun mit Abschluss der
Finanzierungsvereinbarung vertraglich festge-
schrieben und ponalisiert. Zusammen mit der
obligatorischen Eigenbeteiligung des Vorhaben-
tragers an den Kosten des Projektes wird so das
Eigeninteresse der Eisenbahninfrastrukturun-
ternehmen an rascher und wirtschaftlicher Rea-
lisierung unterstrichen.

Die Leistungs- und Finanzierungsverein-
barung (LuFV)

Die Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung
zwischen dem Bund, den EIU und der DB AG
ist die zweite wichtige Sdule im System der Fi-
nanzierung der Infrastruktur der Eisenbahnen
des Bundes. Der Bund trigt im Rahmen dieser
Vereinbarung einen ganz erheblichen Teil der
Kosten fiir die Erhaltung des bestehenden Schie-
nennetzes. Die aktuelle Vereinbarung LuFV III ist
seit 2020 in Kraft und gilt fiir 10 Jahre. Der Bund
gewidhrt pro Jahr durchschnittlich rund 5,14
Mrd. Euro fiir die Finanzierung des Ersatzinves-
titionsbedarfs. Hinzu kommen Mittel aus dem
Finanzierungskreislauf Schiene, die die Bahn als
Dividende dem Bund ausschiittet, dieser aber im
Gegenzug der Bahn wieder fiir Investitionen in
das Bestandsnetz zur Verfiigung stellt. Insgesamt
verfiigen die Infrastrukturunternehmen daher
fur Ersatzinvestitionen Uber durchschnittlich 6,2
Mrd. Euro jahrlich. Zusammen mit den Eigen-
mitteln der DB AG fiir die Instandhaltung sollen
somit im Zeitraum 2020-2029 mind. 86,2 Mrd.
EUR eingesetzt werden, um den Zustand des be-
stehenden Schienennetzes zu erhalten und zu
verbessern.

Die LuFV unterscheidet sich grundlegend von
anderen Zuwendungsregeln. Eine Antragspri-
fung durch das EBA ist nicht vorgesehen. Den



Einsatz der Mittel steuert der Zuwendungsemp-
finger in unternehmerischer Eigenverantwor-
tung unter Beachtung des haushaltsrechtlichen
Grundsatzes der wirtschaftlichen und sparsamen
Mittelverwendung. Auch eine herkdmmliche
Verwendungspriifung findet nicht mehr statt,

stattdessen weisen die Eisenbahninfrastruktu-
runternehmen die Einhaltung ihres vertraglich
vereinbarten Qualititsversprechens tiber sankti-
onsbewehrte Qualititskennzahlen nach.

Das EBA tiiberwacht die Einhaltung der Quali-
tatsversprechen der Unternehmen. Verfehlen sie
die Zielwerte der sanktionsbewehrten Qualitéits-
kennzahlen, setzt das EBA Ponalen fest. Dartiber
hinaus gibt es eine Reihe von nicht sanktionsbe-
wehrten Qualitdtskennzahlen und Beurteilungs-
kennzahlen. Die ordnungsgeméfle Verbuchung
der in Anspruch genommenen Mittel in der
vertraglich vereinbarten Hohe priift ein Wirt-
schaftspriifer im Auftrag des Bundes.

Zusatzlich enthilt die LuFV umfangreiche Be-
richtspflichten der DB AG im Rahmen des jahr-
lich vorzulegenden Infrastrukturzustands- und
-entwicklungsberichts und sieht eine Reihe wei-
terer Prif-, Kontroll- und Sanktionsmoglichkei-
ten des Bundes vor.

Strukturstarkungsgesetz Kohleregionen
Das Strukturstirkungsgesetz Kohleregionen (St-
StG) ist 2020 in Kraft getreten. Ein wesentlicher
Teil hiervon ist das neue Investitionsgesetz Koh-
leregionen (InvKG). Neben Finanzhilfen flr be-
sonders bedeutsame Investitionen (bis 2038 bis
zu 14 Mrd. €) erhalten die Braunkohleregionen
auch Unterstiitzung durch zusitzliche Mafdnah-
men des Bundes (bis zu 26 Mrd. €) im Rahmen
eigener Zustindigkeit wie z.B. dem Ausbau von
Verkehrswegen.

Hierbei sind 40 Schienenprojekte enthalten. Un-
ter § 21 InvKG fallen davon 38 neue, von den be-
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troffenen Lindern als strukturpolitisch sinnvoll
gemeldete Schienenprojekte. Der verkehrliche
und volkswirtschaftliche Nutzen der Projekte ist
aus Grinden der Strukturférderung gesetzlich
festgeschrieben. Bei den tibrigen Mafnahmen
handelt es sich um die Bedarfsplanmafnahmen
Elektrifizierung ABS (Leipzig -) Geithain - Chem-
nitz und Knoten K6ln, Westspange.

Gemdfy Beschluss des Bund-Linder-Koordi-
nierungsgremiums vom 6. Dezember 2021 sind
derzeit 25 Schieneninfrastruktur-Vorhaben in
den Revieren Lausitzer Revier, Mitteldeutsches
Revier und Rheinisches Revier zur Umsetzung
im Rahmen des InvKG gebilligt. Uber die Reali-
sierung der weiteren Projekte ist noch nicht end-
giiltig entschieden.

Die zwischen Bund und den Infrastrukturunter-
nehmen der DB AG geschlossene Sammelverein-
barung wurde im Jahr 2022 fortgeschrieben, um
fir nun zwolf Projekte die Planungen zu begin-
nen oder den Fortgang bereits begonnener Pla-
nungen zu finanzieren. Fiir das Projekt ,Bahnhof

Konigs Wusterhausen“ (Anpassung Nordkopf)
wurde im Januar 2023 eine Realisierungsverein-
barung abgeschlossen. Die notwendigen Abstim-
mungen zwischen Bund, DB AG und den betrof-
fenen Lindern zur Aufnahme weiterer Projekte
sowie zum Abschluss weiterer Realisierungsver-
einbarungen laufen.

Digitale Schiene Deutschland (DSD)

Gemifd EU-Verordnung (EU) Nr. 1315/2013 soll
das dort definierte Kernnetz bis Ende 2030 und
das Gesamtnetz bis 2050 mit European Rail Traf-
fic Management System (ERTMS) ausgertistet
werden. Im Ergebnis einer Machbarkeitsstudie
des BMDV zu einer bundesweiten Ausriistung
der Schieneninfrastruktur der DB Netz AG mit
dem European Train Control System (ETCS) und
digitaler Stellwerkstechnik (DSTW) wurde dem
Programm DSD ein Starterpaket vorgeschaltet.
Damit sollen Erkenntnisse und Erfahrungen fiir
den vollstindigen industriellen Flichen-Roll-
Out gesammelt werden, den die DB Netz AG
nunmehr bis 2035 plant. Zu den Projekten des
Starterpakets gehoren auf der Infrastrukturseite
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die Ausrtstung des Korridors ,Skandinavien-
Mittelmeer®, der Schnellfahrstrecke Kéln-Rhein/
Main sowie des sogenannten Digitalen Knotens
Stuttgart (DKS).

Hochwasser 2021

Die Starkregenfille und das nachfolgende
Hochwasser im Juli 2021 haben auch an der In-
frastruktur der Eisenbahnen des Bundes (EdB)
grofe Schiaden verursacht. Auf Basis des Auf-
bauhilfefonds-Errichtungsgesetzes 2021 und der
daraufhin erlassenen Aufbauhilfeverordnung
2021 hat der Bund mit den Eisenbahninfrastruk-

turunternehmen des Bundes, der DB Netz AG,
der DB Station & Service AG und der DB Energie
GmbH eine Sammelvereinbarung zur Finanzie-
rung von Mafinahmen zur Beseitigung von Star-
kregen- und Hochwasserschdden abgeschlossen.
Im Zusammenhang mit dem Wiederaufbau der
betroffenen Eisenbahninfrastruktur ist vorgese-
hen, den Einstieg in den klimafreundlichen Aus-
bau (z.B. Elektrifizierung) zu finanzieren. Fir die
Mafinahmen selbst werden Mittel des Gemein-
deverkehrsfinanzierungsgesetzes (GVFG) zur
Verfiigung gestellt.

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

2020 2021 2022

Bedarfsplan

Bestandsnetz (LuFV)

StStG / InvKG

EU-Mittel (TEN/CEF + EFRE)
Sonderprogramme?

ERTMS

Hochwasser 2021

1.385,0 2.045,0 1.790,0
5.292,5 5.292,5 5.307,5
- 0,8 4,0

151,3 52,3 139,9
147,7 4718 142,9
95,0 417,5 209,7

- 85,5 204,1

tSchnelllduferprogramm, Elektrische Giterbahn, Attraktivitatssteigerung Bahnhofe
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Weitere Férderprogramme
Infrastrukturmaflinahmen des Schienenperso-
nennahverkehrs (SPNV) kénnen bei Vorliegen
der Fordervoraussetzungen (u. a. Wirtschaft-
lichkeitsnachweis) im Rahmen des Bundespro-
gramms nach dem Gemeindeverkehrsfinanzie-
rungsgesetz (GVFG) anteilig geférdert werden.
Vorhaben des Neu- und Ausbaus des SPNV kon-
nen grundsitzlich mit bis zu 75 % der zuwen-
dungsfihigen Kosten, die Elektrifizierung und
Reaktivierung sogar mit bis zu 90 % der zuwen-
dungsfihigen Kosten anteilig mit Bundesfinanz-
hilfen finanziert werden.

Auf Grundlage der Richtlinie zur Férderung von
Investitionen in Umschlaganlagen des Kombi-
nierten Verkehrs (KV) gewihrt der Bund finanzi-
elle Zuwendungen fiir den Neu- und den Ausbau
sowie den Ersatz von Umschlaganlagen privater
Unternehmen. Der KV spielt im Giiterverkehr
eine wichtige Rolle fiir eine integrierte Verkehrs-
politik. Er unterstiitzt das Ziel des Bundes, die
umweltfreundlicheren Verkehrstrager Schiene
und Wasserstrafle starker in die Logistikkette
einzubeziehen und dadurch mehr Verkehr von
der Strafie auf diese Verkehrstriger zu verlagern.
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Das EBA ist Bewilligungsbehorde, sofern es die
Anlagen des reinen Schiene-Strafle-Umschlags
sowie trimodale Anlagen mit Schwerpunkt der
Investitionen in die Schieneninfrastruktur be-
trifft. Forderantrige priift das EBA im Hinblick
auf Fragen der Anlagenkonfiguration, der An-
lagenbemessung, der verkehrlichen Anbindung
und der Kapazitit sowie auf wirtschaftliche As-
pekte. Es konnen Zuschiisse bis zu 80 % der zu-
wendungsfihigen Ausgaben gewihrt werden.

Fiur den Neubau eines Gleisanschlusses, zur Re-
aktivierung stillgelegter oder nicht mehr genutz-
ter Gleisanschlisse und zum Ausbau von be-
stehenden Gleisanschliissen gewéhrt der Bund
Unternehmen in privater Rechtsform seit 2004
finanzielle Zuwendungen. Seit dem 01.03.2021
kénnen auf Grundlage der neuen Anschluss-
forderrichtlinie dartiber hinaus auch Ersatzin-
vestitionen gefordert werden. Daneben besteht
die Moglichkeit zur Foérderung multifunktio-
naler Anlagen sowie von Zufithrungs- und In-
dustriestammgleisen. Mit der Erweiterung des
Forderkatalogs sollen fiir private Unternehmen
Anreize geschaffen werden, nicht nur bisher auf
der Strafle abgewickelte Giiterverkehre auf den



umweltfreundlicheren Verkehrstrager Schiene
zu verlagern, sondern auch bestehende Verkeh-
re auf der Schiene zu halten. Das EBA priift die
Foérderantrage im Hinblick auf die Verlagerungs-
effekte und die Hohe der auszureichenden For-
dermittel. Flir 2023 stehen hierfiir Mittel in Hohe
von 24 Mio. € zur Verfligung.

Auf Grundlage des Schienengiiterfernverkehrs-
netz-Forderungsgesetzes (SGFFG) finanziert der
Bund Ersatzinvestitionen der 6ffentlichen nicht
bundeseigenen Eisenbahnen, die dem Schie-
nenglterfernverkehr dienen. Die Forderhohe
betrdgt 50 % der zuwendungsfihigen Kosten je
Mafinahme im Rahmen der dafiir zur Verfiigung
stehenden Haushaltsmittel. Teilweise erginzen
die Bundesldander die Bundesfoérderung in enger
Abstimmung mit dem EBA, so dass die Gesamt-
forderung bis zu 90 % der zuwendungsfihigen
Kosten betrigt.

Um die Auswirkungen des Schienenldrms zu mi-
nimieren, hat der Bund 185 Millionen Euro im
Bundeshaushalt 2022 fiir ein Lirmsanierungs-
programm an bestehenden Eisenbahnstrecken
bereitgestellt. Die Lirmsanierung ist eine freiwil-
lige Leistung des Bundes, auf die im Unterschied
zur Larmvorsorge kein Rechtsanspruch besteht.
Die Haushaltsmittel sind vor allem fiir den Bau
von Lirmschutzwianden (aktiver Lirmschutz)
und als Zuschiisse zum Einbau von Schallschutz-
fenstern (passiver Lirmschutz) vorgesehen. Be-
vorzugt gefordert werden Mafinahmen an Stre-
cken, an denen die Liarmbelastung besonders
hoch ist und viele Anwohner betroffen sind. Die
operative Planung der Lirmsanierung obliegt
den Eisenbahninfrastrukturunternehmen des
Bundes (EIU), die auch die Bundesmittel erhal-
ten. Das EBA entscheidet als Bewilligungsbehor-
de iber die Forderantréige der EIU auf Grundlage
der geltenden Forderrichtlinie.

Seit 2018 gewidhrt der Bund Unternehmen im
Schienenguterverkehr (SGV) eine anteilige For-
derung der Netto-Betrdge der in Rechnung ge-
stellten Trassenentgelte fiir tatsdchlich erbrachte

Betriebsleistungen in Trassenkilometern. Gefor-
dert wird die Durchfiihrung von Giiterverkehren
auf Eisenbahnstrecken (Betriebsleistungen auf
der Schiene) in Deutschland im Geltungsbereich
des Trassenpreissystems der DB Netz AG. Die
Forderung schafft Anreize zur Sicherung der be-
stehenden Schienengiiterverkehre sowie Anrei-
ze, Glterverkehre von der Strafde auf die Schiene
zu verlagern. Hierzu werden den im SGV tétigen
Unternehmen tber die DB Netz AG Haushalts-
mittel des Bundes zur Verfiigung gestellt. Die
Ausreichung der Fordermittel kniipft an den
Trassenbestellprozess und die Trassenentgeltab-
rechnung der DB Netz AG an.

Mit der Richtlinie zur Férderung des Schienen-
personenfernverkehrs (SPFV) tiber eine anteilige
Finanzierung der genehmigten Trassenentgelte
zur Bewiltigung der COVID-19-Pandemie hat
der Bund in 2021 auch eine Grundlage fiir die
Forderung der Trassenentgelte des SPFV geschaf-
fen. Anteilig gefordert werden die Netto-Betrige
der SPFV-Trassenentgelte, die von den bundesei-
genen Betreibern der Schienenwege auf Basis der
von der Bundesnetzagentur (BNetzA) genehmig-
ten Entgeltlisten in Rechnung gestellt werden.
Die Forderung umfasst tatsdchlich erbrachte
Betriebsleistungen im Zeitraum vom 01.03.2020
bis zum 31.12.2022. Ziel ist die Minderung der
Schiden infolge der COVID-19-Pandemie fiir
den SPFV.
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tungen des SGV fiir die Nutzung von Rangier-
bahnhoéfen und Zugbildungseinrichtungen ein-
schliefflich Rangiereinrichtungen insbesondere
im Einzelwagenverkehr (EWV) in Rechnung ge-
stellt werden. Zuwendungsempfianger sind SGV-
Zugangsberechtigte, denen Zugang zu diesen
Anlagen nach Mafigabe der jeweils geltenden
Nutzungsbedingungen der Serviceeinrichtung
(NBS) gewahrt wird. Geférdert werden Entgelte,
die auf Basis einer in der Entgeltliste der jeweili-
gen NBS ausgewiesenen Produktkategorie ,Zug-
bildung” abgerechnet werden. Mit der Férderung

Seit Beginn der Fahrplanperiode 2020/2021 for- wird ein wesentlicher Anreiz gesetzt, den SGV
dert der Bund anteilig auch die Netto-Entgelte, und hier insbesondere den EWV gegeniiber dem
die von den Betreibern von Serviceeinrich- Giiter- und Warentransport auf der Strafle wett-

Bundesprogramm ,,Zukunft Schienengiiterverkehr* (Z-SGV)

Der Bund gewihrt seit Mai 2020 im Rahmen des Bundesprogramms ,,Zukunft Schienengiterverkehr” (Z-
SGV) Zuwendungen in Héhe von derzeit rund 30 Mio. € jéhrlich fiir die Erprobung und Markteinfiihrung
innovativer Technologien des Schienengiiterverkehrs in den Bereichen Digitalisierung, Automatisierung und
Schienenfahrzeugtechnik. Ziel ist es, die Wettbewerbsfahigkeit des Schienengiiterverkehrs zu starken. Dazu
werden einerseits Erprobungen im Rahmen von Testfeldern, Piloten und Demonstratoren und andererseits
Markteinfiihrungen innovativer Technologien im Durchschnitt mit maximal 50 % finanziell unterstitzt.
Durch die Zuwendungen des Bundes soll Giiterverkehr auf die Schiene verlagert werden und der Marktanteil
der Schiene am gesamten Giiterverkehr in Deutschland steigen.

Das Antragsverfahren erfolgt in zwei Stufen: Dem formellen Antrag geht die Einreichung einer Projektskizze
voraus, bei positiver Erstbewertung wird zur Antragstellung aufgefordert. Seit Inkrafttreten des Bundespro-
gramms Z-SGV wurden bislang 95 Skizzen eingereicht, fiir bislang 23 Vorhaben mit insgesamt 49 Partnern
wurden Zuwendungsbescheide erteilt. Die bisher bewilligte Férdersumme liegt insgesamt bei 90,13 Mio. €
mit einer durchschnittlichen Vorhabendauer von 30 Monaten (Stand Marz 2023).

Die Férderungen decken ein breites Themenspektrum ab. Im Bereich der Erprobung werden Vorhaben ge-
fordert wie die Digitalisierung und Automatisierung von Rangierprozessen, die Digitalisierung von Instand-
haltungs- oder Wagenbehandlungsprozessen, von Prozessen in der Disposition und von Produktionsver-
fahren in KV-Terminals oder auch neue Prozesse bei digitalen Buchungsportalen. Des Weiteren wird der
hochautomatisierte Fahrbetrieb erprobt sowie die Bedienung nicht-elektrifizierter Gleisanschliisse mit voll-
elektrischen Last-Mile-Lokomotiven.

Im Bereich der Markteinfiihrung werden verschiedene Vorhaben geférdert wie die Automatisierung von
Steuerungsprozessen mit Hilfe eines Roboters, die Einflihrung eines modularen Gliterwagens sowie eines
seitlich zum Verladen von LKW-Trailern aufklappbaren Giiterwagens und eines autonomen und mobilen
Stromsystems fiir die Stromversorgung von Containertrag- und Doppeltaschenwagen.
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bewerbsfihiger zu machen und als Beitrag zum
Klimaschutzprogramm 2030 das Verkehrsauf-
kommen insbesondere im EWV in Deutschland
zu stabilisieren oder zu steigern.

Seit 2019 gewdhrt der Bund eine anteilige Forde-
rung zum Austausch bestehender GSM-R-Funk-
module gegen storfeste GSM-R-Funkmodule oder
zum Einbau entsprechender Filter. Dadurch sollen
dltere GSM-R-Endgerite, die Bestandsschutz ge-
nieflen, so ertiichtigt werden, dass sie dem aktu-
ellen Regelwerk entsprechen und gegeniiber den
Signalen des 6ffentlichen Mobilfunks ausreichend
storfest sind. Antragsberechtigt sind Halter und
Eigenttimer von Eisenbahnfahrzeugen, die zum
Verkehr im deutschen Netz zugelassen sind und
mit Zug- und/oder Datenfunkgeriten auszuriisten
sind. Gefordert wurden zunichst 50 % der zuwen-
dungsfahigen Ausgaben bzw. Kosten, hochstens
jedoch 3.000 Euro pro umgeriistetem GSM-R-
Endgerit. Mit der 1. Anderung der Férderrichtli-
nie 2020 stieg die Forderquote auf bis zu 100 % der
zuwendungsfihigen Ausgaben bzw. Kosten bzw.
5.184 Euro je Endgerit. Nach einer 2. Anderung der
Forderrichtlinie im Juli 2021 kann im besonderen
Einzelfall der Férderhéchstbetrag bis zu einem Be-

trag von 30.000 Euro je Gerit fiir den Austausch der
GSM-R-Funkanlage angehoben werden. In diesem
Fall sind dariiber hinaus baureihenbezogene Ge-
nehmigungskosten bis zu 45.000 Euro forderfihig,
sofern nicht mehr als 9 Fahrzeuge des EVU einer
Baureihe umgeristet werden.

2021 ist die Forderrichtlinie zur Foérderung der
Fahrzeugumriistung im Digitalen Knoten Stutt-
gart (DKS-F) in Kraft getreten. Neben dem Aus-
bau der Infrastruktur umfasst das DSD-Starter-
paket auch ein Modellvorhaben zur Umriistung
von Schienenfahrzeugen mit ETCS und bedarfs-
weise ATO (Automatic Train Operation). Die For-
derrichtlinie sieht eine Férderung von bis zu 200
Millionen Euro iiber einen Zeitraum bis 2025
vor. Damit kénnen die Fahrzeuge technisch so
ausgestattet werden, dass sie auf der ETCS-Infra-
struktur eingesetzt werden kénnen. Angestrebt
wird eine weitere Kapazititssteigerung durch
den Einsatz des automatisierten Zugbetriebs. Die
Umristung der Fahrzeuge wird anteilig gefor-
dert. Die Forderung umfasst bis zu 90 % der Kos-
ten bei sogenannten First of Class (FoC)-Fahrzeu-
gen sowie eine Forderung von bis zu 50 % bei den
auf den FoC basierenden Serienumriistungen.

» Verausgabte Haushaltsmittel im Rahmen der weiteren Férderrichtlinien und -programme [in Mio. Euro]:

GVFG

Larmsanierung (inkl. Umriistung von Gliterwagen)
Gleisanschlusse

Kombinierter Verkehr (nur EBA)

SGFFG

Trassenpreisforderung (SGV)*
Trassenpreisférderung (SPFV)?
Anlagenpreisforderung

GSM-R

146,8 56,4 381,8

190,5 185,5 129,9

9,2 15,8 20,5

34,4 20,2 35,7
31,0 32,7 —23,3

350,5 944,1 380,4

- 1.778,9 596,9

- 76,2 37,1

0,3 29