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Der Infrastrukturzustands- und -entwicklungsbericht unterliegt dem Schutz des Urheberrechts-
gesetzes. Den Urhebern steht an diesem Bericht das ausschlief3liche Nutzungsrecht zu.
Jegliche Form der Vervielfaltigung und Verbreitung sowie die - auch nur auszugsweise - Verof-
fentlichung des Berichts bediirfen der vorherigen schriftlichen Zustimmung der Urheber. Die im
Bericht enthaltenen Angaben, die tber das Berichtsjahr hinaus auf die Zukunft bezogen sind,
basieren auf vorlaufigen Planungen aufgrund der zum Zeitpunkt des Berichts aktuellen Ein-
schatzungen und sind daher unverbindlich. Die Deutsche Bahn AG und ihre Eisenbahninfra-
strukturunternehmen behalten sich ausdriicklich das Recht vor, die dem Bericht zugrunde lie-
gende Unternehmensplanung im Rahmen ihrer unternehmerischen Gestaltungsfreiheit zu
andern und an geanderte Rahmenbedingungen sowie zukiinftige Entwicklungen anzupassen.
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1 Allgemeiner Teil /| Zusammenfassung

1.1 Kurzfassung

Mit dem vorliegenden Infrastrukturzustands- und -entwicklungsbericht (1ZB) 2016 kommen die
Deutsche Bahn AG sowie die Eisenbahninfrastrukturunternehmen (EIU) DB Netz AG,

DB Station&Service AG sowie DB Energie GmbH ihrer vertraglichen Pflicht gem. § 14 der Leis-
tungs- und Finanzierungsvereinbarung Il (LuFV 1l) nach. Sie belegen hierin, inwieweit sie die
Schienenwege nach Maligabe der Vereinbarung im Kalenderjahr 2016 in einem qualitativ
hochwertigen Zustand erhalten haben.

Der IZB beinhaltet neben der Feststellung, ob die vorgegebenen Qualitatszielwerte im Jahr
2016 eingehalten wurden und der Mitteleinsatz vereinbarungsgemald erfolgte, auch zahlreiche
Informationen zum Umfang und dem Zustand, der Entwicklung sowie dem Betrieb der Schie-
nenwege der EIU im Sinne der LuFV Il

In dem vorliegenden Textteil des Berichtes sind im Anschluss an diesen Allgemeinen Teil, der
einen Uberblick ermdglicht, die Geschaftsfeldberichte der drei vorgenannten EIU enthalten. Das
Infrastrukturkataster (ISK) ist Bestandteil des IZB. Hierin sind die Schienenwege im Sinne der
LuFV Il mit allen wesentlichen Merkmalen der Betriebsanlagen zum 30. November des Be-
richtsjahres aufgefihrt.

Fur das Jahr 2016 lassen sich folgende wesentliche Eckpunkte zu den Anlagen der Schie-
neninfrastruktur der EIU zusammenfassen: 2 siehe auch Kapitel 1.4

I 33.241 Kilometer Betriebslange,
60.512 Kilometer Gleise,

66.454 Weichen und Kreuzungen,
25.718 Briicken,

708 Tunnel,

1.229 Kilometer Stiitzbauwerke®
13.862 Bahniibergange,

2.776 Stellwerke,

5.633 Verkehrsstationen,

9.891 Bahnsteige,

2.235 Personenunter-/-liberflihrungen,

7.912 Kilometer Bahnstromleitungen.

Die drei Eisenbahninfrastrukturunternehmen DB Netz AG, DB Station&Service AG sowie DB
Energie GmbH haben im Berichtsjahr 2016 rund 6,93 Mrd. EUR fur die Erhaltung ihrer Schie-
nenwege eingesetzt.

Davon kamen rund 4,81 Mrd. EUR der Durchfiihrung von Ersatzinvestitionen und rund

2,12 Mrd. EUR der Instandhaltung zugute. < siehe Kapitel 1.5

Der nach MaRgabe der LuFV Il nachweisbare Mitteleinsatz belief sich auf:

I rund 3,73 Mrd. EUR fiir Ersatzinvestitionen aus dem Infrastrukturbeitrag des Bundes,
der von der DB AG gezahlten Dividende und dem Eigenbeitrag der EIU sowie

I rund 1,83 Mrd. EUR fiir Instandhaltungsaufwendungen,

womit die Deutsche Bahn AG und ihre EIU die vertraglich zugesicherten Ziele im Jahr 2016
erflillen. © siehe Kapitel 1.3.1

! Stitzbauwerke: Bauwerksklasse 3, Details siehe Geschiftsfeldbericht der DB Netz AG, Kap. 2.4
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Zu den Aufgaben der EIU gehéren das Betreiben und die Erhaltung ihrer Eisenbahninfrastruk-
tur in einem qualitativ hochwertigen Zustand, der sich nach Maligabe der LuFV Il anhand von
neun Qualitatskennzahlen lber die Laufzeit der Vereinbarung bemisst. Die jahrlichen Zielwerte
leiten sich aus einem langfristig angestrebten Zielzustand ab.

Fir das Berichtsjahr 2016 haben sich die Vertragsparteien auf den Nachweis von acht Quali-
tatskennzahlen geeinigt. Die EIU erreichen vor Priifung durch den Bund bei sieben dieser Qua-
litatskennzahlen die vereinbarten Zielwerte. Die Qualitaitskennzahl ,Theoretischer Fahrzeitver-
lust Gesamtnetz® der DB Netz AG erreicht den Vertragszielwert im Berichtsjahr 2016 nicht.
Ursachlich dafiir ist die Berlicksichtigung von Sachverhalten aus der Priifung des Bundes zum
Jahr 2015. Eine Betrachtung ohne die sogenannten Altlasten zeigt eine deutliche Verbesserung
der Qualitatskennzahl gegeniiber dem Vorjahr. < siehe Kapitel 1.3.2

Neben den acht Qualititskennzahlen, fiir die individuelle Zielwerte vereinbart wurden, weist der
Infrastrukturzustands- und -entwicklungsbericht weitere Qualitats- und Beurteilungskennzahlen
aus, anhand derer die Eisenbahninfrastruktur und ihr Betrieb im Berichtsjahr naher beschrieben
wird. © siehe Kapitel 1.3.2
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1.2 Einleitung, Zielsetzung und Auftrag der LuFV

Zu den Aufgaben der Eisenbahninfrastrukturunternehmen DB Netz AG, DB Station&Service AG
und DB Energie GmbH gehéren das Betreiben und die Erhaltung ihrer Schieneninfrastruktur.
Durch MalRnahmen zur Instandhaltung und die Durchfiihrung von Ersatzinvestitionen erhal-
ten die EIU ihre Schienenwege im Bestandsnetz in einem qualitativ hochwertigen Zustand.

Mit der seit dem Jahr 2015 geltenden Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung Il (LuFV II)
haben der Bund und die Deutsche Bahn AG sowie ihre drei EIU die LuFV I, die bereits in den
Jahren 2009 bis 2014 die MaRnahmen zur Erhaltung der Schienenwege und deren Finanzie-
rung regelte, fortgeschrieben. Auch mit der LuFV Il verfolgen die Vertragsparteien das Ziel,
durch unternehmerisches Handeln eine hohe Effizienz beim Einsatz der jahrlich eingesetzten
Bundes- sowie Eigenmittel der EIU zu gewahrleisten, um die Leistungsfahigkeit der Infra-
struktur hinsichtlich ihrer Qualitat und Verfliigbarkeit zu erhalten und zu verbessern.

Nach MalRgabe der Vereinbarung bemisst sich die Verbesserung des Infrastrukturzustands an-
hand jahrlicher Zielwerte fiir ausgewahlte Qualitatskennzahlen, deren Entwicklung sich wie-
derum aus dem langfristig angestrebten Zielzustand der Infrastruktur des Bestandsnetzes ablei-
ten. Die Vertragsparteien haben vereinbart, den nach Ablauf von 25 Jahren zu erreichenden
Zielzustand jeweils vor Abschuss von Folgevereinbarungen zu tiberpriifen.

Die EIU haben sich verpflichtet, die vertraglich definierten Qualitatsanforderungen an die Infra-
struktur zu erfillen und jahrlich im Infrastrukturzustands- und —entwicklungsbericht umfas-
send Bericht zu erstatten. Im Gegenzug leistet der Bund im Rahmen der LuFV Il zweckgebun-
dene und damit qualititsorientierte Zahlungen zur Durchfiihrung von Ersatzinvestitionen in die
Schienenwege, den jahrlichen Infrastrukturbeitrag.

Erganzend haben die Vertragsparteien vereinbart, dass die durch die DB AG an den Bund ge-
leisteten Dividendenzahlungen in den Jahren 2016 bis 2019 wieder vollstandig furr die Erhaltung
der Eisenbahninfrastruktur zur Verfligung gestellt werden. Gleichzeitig haben die EIU zugesagt,
auch weiterhin einen Eigenbeitrag fiir Ersatzinvestitionen einzusetzen.

Zudem haben sich die EIU im Rahmen der LuFV Il dazu verpflichtet, wahrend der Vertragslauf-
zeit zweckgebunden fiir die Instandhaltung der Schienenwege eigene Finanzmittel in der erfor-
derlichen Hohe fiir die Erreichung der vereinbarten Qualitatsziele bereitzustellen und einzuset-
zen.

Durch das Eisenbahnbundesamt bzw. den vom Bund beauftragten Infrastrukturwirtschaftsprufer
werden die durch die EIU im jahrlichen IZB berichteten Angaben sowie die sachgerechte Mittel-
verwendung gepruft.

Seite 8 von 272



1.3 Nachweis der vertraglichen Pflichten,
Ubersicht iiber die Erfiillung der LuFV- Ziele im Berichtsjahr

Mit dem Infrastrukturzustands- und -entwicklungsbericht weisen die drei Eisenbahninfrastruktu-
runternehmen DB Netz AG, DB Station&Service AG sowie DB Energie GmbH unter anderem
jahrlich nach, ob sie ihren vertraglichen Pflichten nachgekommen sind.

Dieser Nachweis erfolgt in Bezug auf die Infrastrukturqualitat und die eingesetzten Bundes- und
Eigenmittel und entlang spezifischer Zielwerte.

Erganzend werden jahrlich informativ weitere Qualitats- und Beurteilungskennzahlen im 1ZB
ausgewiesen.

Die folgende Ubersicht verdeutlicht das der Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung Il zu-
grundeliegende Kennzahlensystem sowie den wesentlichen Inhalt des jahrlich durch die EIU zu
erbringenden Nachweises:

vgl. a. Kap. 1.3.2 vgl. a. Kap. 1.3.1

Einsatz der Bundes- und Eigenmittel

Die Erhaltung der Schienenwege umfasst MaBnahmen
zur Instandhaltung und die Durchfiihrung von Ersatz-
investitionen.

Die EIU haben sich nach §§ 4 und 7 LuFV Il verpflichtet,
wahrend der Vertragslaufzeit zweckgebunden fiir die
Instandhaltung der Schienenwege eigene Finanzmittel
in der erforderlichen Hohe fiir die Erreichung der
vereinbarten Qualitdt bereitzustellen und einzusetzen.

1 r» Infrastrukturqualitat

m Die EIU haben sich verpflichtet, ihre Schienenwege in
einem qualitativ hochwertigen Zustand zu erhalten und zu
verbessern.

m Der qualitativ hochwertige Zustand der Schienenwege der
EIU bestimmt sich nach § 13.2 LuFV Il ausschlieRlich
anhand der im jahrlich vorzulegenden 1ZB nachzuweisenden
Qualitatskennzahlen:

- DB Netz AG: Theoretischer Fahrzeitverlust Gesamtnet:

- DB Netz AG: Theoretischer Fahrzeitverlust in den Rl - Instandhaltungsbeitrag: mind. 8 Mrd. Euro in der
Regionalnetzen, Na‘::::els Vertragslaufzeit (Gesamtinstandhaltungsbeitrag);

- Instandhaltungsbeitrag: mind. 1,5 Mrd. Euro pro

- DB Netz AG: Anzahl Infrastrukturmangel,
Kalenderjahr (Teilmindestinstandhaltungsbeitrag)

- DB Netz AG: Zustandskategorie voll- und
teilerneuerte Briicken,

- DB Netz AG: Funktionalitit Bahnsteige der
DB RegioNetz Infrastruktur GmbH,

- DB Netz AG: Bewertung AnlagenQualitat der
DB RegioNetz Infrastruktur GmbH,

- DB Station&Service AG: Funktionalitdt Bahnsteige,
- DB Station&Service AG: Bewertung AnlagenQualitat,
- DB Energie GmbH: Versorgungssicherheit Bahnenergie

vertraglichen
Pflichten gem.
LuFVv Il

Die EIU haben sich zudem verpflichtet, jahrlich
Ersatzinvestitionen in die Schienenwege mindestens in
Hoéhe des Infrastrukturbeitrags des Bundes nach § 2.1
LuFV Il und der tatsiachlich gezahlten Dividenden der
DB AG vorzunehmen und gem. § 8 LuFV II
nachzuweisen (Mindestersatzinvestitionsvolumen).

m Darliber hinaus werden die EIU nach MaRgabe des § 8.3
LuFV Il einen Eigenbeitrag in Hohe von mind. 100 Mio.
Euro pro Kalenderjahr fir Ersatzinvestitionen im
Bestandsnetz einsetzen

@ Weitere Qualitdtskennzahlen der Infrastruktur vgl. a. Kap. 1.3.2
m Storungen und Stdrbestehenszeiten

m Durchschnittliches Alter von wichtigen Anlagenarten

m Zustandskategorien Briicken

m Zustandskategorien Tunnel

m Zustandskategorien Stiitzbauwerke (Bauwerksklasse 3)
vgl. a. Kap. 1.3.2

@ Beurteilungskennzahlen
m Verspatungsminuten & netzbedingte Verspdtungsminuten
m Betriebsleistungen

- Verkaufte Trassenkilometer

- Stationshalte | Zughalte

- Traktionsenergie

m Erreichte Qualitat Optik (DB Station& Service AG)

Abbildung 1: Kennzahlensystem LuFV I

GemalR § 13.4 der LuFV Il haben sich die Parteien verpflichtet zu untersuchen, ob andere oder
erganzende Parameter zur Beurteilung der Netzqualitat herangezogen werden konnen. In Um-
setzung ebendieses Auftrages haben die Vertragsparteien im zweiten Quartal des Jahres 2016
vereinbart, eine Qualitatskennzahl ,Gleislage® in zwei Varianten wahrend der Laufzeit der
LuFV Il zu erproben. Im Rahmen der Verhandlungen zu einer Nachfolgevereinbarung zur
LuFV Il kann dann auf Grundlage der Erprobungsergebnisse entschieden werden, ob und in
wie weit eine Qualitaitskennzahl ,Gleislage® Bestandteil einer zukiinftigen Qualitaitsmessung/ -
dokumentation der Infrastruktur wird. Die DB AG wird hierzu jahrlich die in diesem Zusammen-
hang vereinbarten Informationen fiir den Zeitraum ab dem Berichtsjahr 2016 - beginnend am
01.12.2015 - bis zum 30.11. des Jahres, in dem die LuFV Il endet, mit dem jeweiligen 1ZB in
einem separaten Bericht an den Bund tbermitteln.
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1.3.1 Finanzielle Kennzahlen

Die Erhaltung der Schienenwege umfasst MaRnahmen zur Instandhaltung und die Durchfiih-
rung von Ersatzinvestitionen.

Die EIU haben sich verpflichtet, jahrlich Ersatzinvestitionen in die Schienenwege mindestens in
Hohe des Infrastrukturbeitrags des Bundes nach § 2.1 LuFV Il und der tatsachlich gezahlten
Dividenden der DB AG vorzunehmen und gem. § 8 LuFV Il nachzuweisen (Mindestersatzinves-
titionsvolumen). Dabei wird die Zusatzfinanzierung aus Eigenmitteln im Sinne der Regelungen
des § 8 LuFV Il beriicksichtigt.

Im Berichtsjahr 2016 sind die EIU dieser Verpflichtung nachgekommen: 2 siehe auch Kapitel 3.1

Ziel-Wert Ist-Wert Ergebnis*
Vertragliche Pflicht gem. LuFV II Einheit  Berichtsjahr  Berichtsjahr Berichtsjahr
2016 2016 2016
Mindestersatzinvestitionsvolumen gem. § 8.1 LuFV II EMLIJOIé mind. 3.445 3.515* Ziel erreicht

* Ergebnis ausweislich des 1ZB 2016 vor Priifung durch den Bund

** Das nachweisfdhige Mindestersatzinvestitionsvolumen gemal § 8.1 LuFV Il musste aufgrund neuer Erkenntnisse vom April 2017
manuell von 3.533 Mio.EUR auf 3.515 Mio. EUR reduziert werden.

Abbildung 2: Mindestersatzinvestitionsvolumen im Berichtsjahr

Dariiber hinaus haben sich die EIU nach MalRgabe des § 8.2 LuFV Il verpflichtet, einen Eigen-
beitrag in Hohe von mind. 100 Mio. EUR pro Kalenderjahr fiir Ersatzinvestitionen im Bestands-
netz einzusetzen.

Im Berichtsjahr 2016 sind die EIU dieser Verpflichtung nachgekommen: © siehe auch Kapitel 3.1

Ziel-Wert Ist-Wert Ergebnis*
Vertragliche Pflicht gem. LuFV Il Einheit  Berichtsjahr  Berichtsjahr Berichtsjahr
2016 2016 2016
Eigenbeitrag gem. § 8.2 LuFV II EML'J‘; mind. 100 100 Ziel erreicht

* Ergebnis ausweislich des 1ZB 2016 vor Priifung durch den Bund

Abbildung 3: Eigenbeitrag im Berichtsjahr

Im Jahr 2015 wurden von der DB AG 3.634 Mio. EUR im Rahmen der LuFV Il in das Bestands-
netz investiert. Bei einem Infrastrukturbeitrag des Bundes von 3.350 Mio. EUR und
100 Mio. EUR zu erbringendem Eigenbeitrag hat die DB AG 184 Mio. EUR zusatzliche Eigen-
mittel eingebracht, von denen nach den Regularien der LuFV Il ein Beitrag von 96 Mio. EUR als
Zusatzfinanzierung aus Eigenmitteln auf das Jahr 2016 bzw. die Folgejahre (ibertragbar ist.

Im Berichtsjahr 2016 wurden von der DB AG 3.727 Mio. EUR im Rahmen der LuFV Il in das
Bestandsnetz investiert. Der Infrastrukturbeitrag des Bundes in Hohe von 3.153 Mio. EUR so-
wie 500 Mio. EUR aus der Dividende der DB AG ergeben zusammen mit dem jahrlich zu er-
bringenden Eigenbeitrag in Hohe von 100 Mio. EUR insgesamt 3.753 Mio. EUR.

Unter Anrechnung der im Vorjahr erbrachten Zusatzfinanzierung aus Eigenmitteln verbleibt ein
Betrag von 70 Mio. EUR?, den die DB AG fiir den Nachweis der Investitionen im Rahmen der
LuFV Il auf die Folgejahre tibertragen kann.

Dieses Ubertragungsguthaben aus der Zusatzfinanzierung mit Eigenmitteln der DB AG kann fiir
den Fall von eventuellen Beanstandungen des Infrastrukturwirtschaftspriifers aus den noch
ausstehenden Priifungshandlungen herangezogen werden.

? Der Betrag von 70 Mio. EUR ergibt sich aus der Differenz von Ubertrag aus dem Vorjahr i.H.v. 96 Mio. EUR
abzgl. 26 Mio. EUR (8 Mio. EUR + 18 Mio. EUR) Differenzbetrag im Jahr 2016.
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Die Entwicklung zeigt einen weiteren Anstieg des Investitionsvolumens im Berichtsjahr 2016
gegeniiber den zuriickliegenden sechs Jahren.

Ersatzinvestitonen (LuFV) in Mio. EUR

———————— >
3.727
3.634 L
3.296 3.310 Sl
3.066 3.028 3.047 3.077
3350
2.500 2.500 2.500 2.500 23l 2ellEl
2009 2010°* 2011° 2012* 2013* 014"  2015%  2016**

Hinweis: Wert der Jahres 2015 um 4 Mio. EUR ggii. IZB 2015 bei Eigenbeitrag DBu. Summe reduziert

* gepriift IWP [ WP DB; n. Abzug Skonto

Infrastrukturbeitrag Bund * Dividende DB ™ Eigenbeitrag DB **Yor Prifung IWP | WP DB; n. Abzug Skonto

Abbildung 4: Ersatzinvestitionen im Zeitverlauf

Die im Rahmen der Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung zur Erhaltung der Schienenwe-
ge der EIU eingesetzten Mittel wurden in den Jahren 2009 bis 2015 durch den Infrastrukturbei-
trag des Bundes und den Eigenbeitrag der Deutschen Bahn AG und ihren EIU getragen. Im
Jahr 2016, dem zweiten Laufzeitjahr der LuFV Il, andert sich die Zusammensetzung der Finan-
zierungsanteile: Durch die DB AG wurde erstmalig - und wie in der LuFV Il vereinbart - eine
Dividende in Hohe von 500 Mio. EUR an den Bund ausgeschttet. Der Bund hat diesen Betrag
wieder vollstandig fir Ersatzinvestitionen in die Schienenwege zur Verfligung gestellt. Damit
erganzt die Dividende der DB die beiden bekannten Finanzierungsanteile.

Mit dem Abschluss der LuFV Il hat sich seit dem Jahr 2015 auch die Nachweisfiihrung im Be-
reich der Ersatzinvestitionen geandert. Die Vertragspartner haben sich darauf verstandigt, dass
die EIU der DB AG mindestens 100 Mio. EUR Eigenbeitrag pro Jahr nach Maligabe der LuFV I
einbringen. Ein starkeres finanzielles Engagement darf sich die DB - unter Beriicksichtigung
vertraglich definierter Randbedingungen - in den Folgejahren beim Nachweis der Vertragserfil-
lung anrechnen lassen. Aufgrund dieser geanderten Randbedingungen ist ein angepasster
Ausweis des Ersatzinvestitionsvolumens im Rahmen der LuFV ab dem Jahr 2016 notwendig.
Die Abbildung 13 gibt im Detail Auskunft, wie sich das hier dargestellte nachweisfahige Er-
satzinvestitionsvolumen im Berichtsjahr zusammensetzt.

Der durch die EIU mindestens zu leistende Eigenbeitrag verringert sich ab dem Jahr 2015 auf
mind. 100 Mio. EUR pro Kalenderjahr, da die EIU nach MaRgabe der LuFV Il zugesagt haben,
zum einen signifikant mehr eigene Finanzmittel in der Vertragslaufzeit fur die Instandhaltung
bereitzustellen und zur Erreichung der ambitionierten Qualitatsziele einzusetzen. Zum anderen
wird das komplette Nachsteuerergebnis der Infrastruktur als ein Bestandteil der Dividende an
den Bund ausgekehrt. Damit steigt das finanzielle Engagement der DB AG fur den Bestandser-
halt gegentiber der LuFV I deutlich an.
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Die EIU haben sich nach §§ 4 und 7 LuFV Il verpflichtet, wahrend der Vertragslaufzeit zweck-
gebunden eigene Finanzmittel fir die Instandhaltung der Schienenwege in der erforderlichen
Hohe fur die Erreichung der vereinbarten Qualitat bereitzustellen und einzusetzen.

Hierzu ist ein jahrlicher Teilmindestinstandhaltungsbeitrag in Hohe von mindestens
1,5 Mrd. EUR und ein Gesamtinstandhaltungsbeitrag in Hohe von mindestens 8 Mrd. EUR in
der Vertragslaufzeit durch die EIU nachzuweisen. © siehe auch Kapitel 3.2

Im Berichtsjahr 2016 sind die EIU auch dieser Verpflichtung nachgekommen:

Ziel-Wert Ist-Wert Ergebnis*
Vertragliche Pflicht gem. LUFV II Einheit  Berichtsjahr  Berichtsjahr Berichtsjahr
2016 2016 2016
Teilmindestinstandhaltungsbeitrag gem. §§ 4 und 7 LuFV Il EMLIJ(:Q mind. 1.500 1.828 Ziel erreicht

* Ergebnis ausweislich des 1ZB 2016 vor Priifung durch den Bund

Abbildung 5: Teilmindestinstandhaltungsbeitrag im Berichtsjahr

Auch im Bereich der durch die EIU selbst finanzierten Aufwendungen fiir die Instandhaltung
ihrer Schieneninfrastruktur ist ein signifikanter Anstieg ab dem Jahr 2014 zu erkennen.

Instandhaltung (LuFV) in Mio. EUR

1.4
1.374 7 1436

1.250
\ 1.000

Mindestinstand-
haltungsaufwand
(vertraglich
vereinbart)

2009 * 2010 * 2011 * 2012 * 2013 * 2014 ** 2015* 2016**

* gepriift d. IWP, n. Abzug Skonto
** 2014 in Priifung; 2015 u. 2016 vor Priifungd. IWP, n. Abzug Skonto

Abbildung 6: Instandhaltungsaufwendungen (LuFV) im Zeitverlauf
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1.3.2 Technische Kennzahlen

Die EIU haben sich verpflichtet, ihre Schienenwege in einem qualitativ hochwertigen Zustand zu
erhalten und zu verbessern. Der qualitativ hochwertige Zustand der Schienenwege der EIU be-
stimmt sich nach den Regelungen der LuFV Il ausschlieRlich anhand der im jahrlich vorzule-
genden I1ZB nachzuweisenden Qualitatskennzahlen.

Aus der nachfolgenden Ubersicht ergibt sich das eingangs beschriebene Gesamtbild: Die EIU
erfiillen im Jahr 2016 die vereinbarten Vertragsziele weit iberwiegend.

_ } o Ziel-Wert Ist-Wert Ergebnis*
Vertragliche Pflichten gem. LuFV II Einheit  Berichtsjahr  Berichtsjahr Berichtsjahr
2016 2016 2016

Qualititskennzahlen (Qkz) gem. § 13.2 LuFV Il
DB Netz AG: Theoretischer Fahrzeitverlust Gesamtnetz Minuten max. 317 365 Ziel nicht erreicht
DB Netz AG: Theoretischer Fahrzeitverlust Regionalnetze Minuten max. 144 91 Ziel erreicht
DB Netz AG: Anzahl Infrastrukturmangel Stiick max. 749 611 Ziel erreicht
DB Netz AG: Zustandskategorie voll- und teilerneuerte Die Zielerreichung wird erst zum 30.11.2019 ermittelt
Briicken und im 1ZB 2019 dargestellt. Die jdhrliche Berichterstattung ist bis dahin informativ.
DB Netz AG: Funktionalitit Bahnsteige der DB RegioNetz Punkte mind. 586 607 Ziel erreicht
Infrastruktur GmbH
DB Netz AG: Bewertung AnlagenQualitat der DB RegioNetz Note max. 2,34 2,09 Ziel erreicht
Infrastruktur GmbH
DB Station&Service AG: Funktionalitit Bahnsteige Punkte mind. 22.040 22.665 Ziel erreicht
DB Station&Service AG: Bewertung AnlagenQualitat Note max. 2,93 2,92 Ziel erreicht
DB Energie GmbH: Versorgungssicherheit Bahnenergie Prozent  mind. 99,85 99,9985 Ziel erreicht

* Ergebnis ausweislich des 1ZB 2016 vor Priifung durch den Bund
Abbildung 7: Vertraglicher Pflichten technische Kennzahlen

Aus den Prifungen des Bundes konnen sich Auswirkungen auf die Aussagen der Zielerrei-
chung im aktuellen Berichtsjahr ergeben.

Die zukunftigen Infrastrukturzustands- und -entwicklungsberichte werden die Ergebnisse der
Prifungen zum Gegenstand der regelmaligen Berichterstattung machen.

Dem hier dargestellten Stand liegt der Redaktionsschluss 31. Januar 2017 fur die Berichterstat-
tung zu den Qualitatskennzahlen zum Berichtsjahr 2016 zugrunde. Die Qualitatskennzahlen
,Theoretischer Fahrzeitverlust Gesamtnetz® und ,Anzahl Infrastrukturmangel’ beziehen sich auf
den letzten Abstimmungstermin am 07. September 2017.

In den nachfolgenden Geschaftsberichten der EIU werden umfassende Detailinformationen zu
den einzelnen Qualitatskennzahlen zur Verfligung gestellt: © siehe Kapitel 2.3, 3.3 und 4.3
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Die Entwicklung der Kennzahlen im Zeitverlauf ist nachstehend dargestellt.
Entwicklung der Kennzahlen im Zeitverlauf

Qualitdtskennzahlen DB Netz AG:

gem. § 13.2 LuFV Il Theoretischer Fahrzeitverlust Gesamtnetz
. . [Minuten]

Die Qualitatskennzahl 2763

26
2594 2602 ;496 75

»Theoretischer Fahr- e e

zeitverlust Gesamtnetz®
driickt die durch Mangel

an der Infrastruktur —e—LuFVI
verursachte langere 537 o= LuFvil
Fahrzeit auf dem der o )

. Werte 2009-15 nach Priifung
LuFV Il zugrundelie- Wert 2016: vor Priffung
genden ISK- 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019

Streckennetz aus.

Die Entwicklung zeigt einen langfristigen Verbesserungstrend seit dem Jahr 2009. Im Jahr
2013 verursachte ein Sonderfall einen kurzzeitigen Anstieg. Im Jahr 2014 konnte der positive
Trend fortgesetzt werden. Mit Abschluss der LuFV Il haben sich die Grundlagen fiir die Quali-
tatskennzahl geandert, sodass ein direkter Vergleich mit dem Zeitraum 2009-2014 an dieser
Stelle methodisch nicht méglich ist. Gleichwohl ist erkennbar, dass der Verbesserungstrend
auch im Jahr 2016 fortgeschrieben werden kann. Da die Priifungen des Bundes noch nicht
abgeschlossen sind, konnen sich Anpassungen bei den hier dargestellten Werten ergeben.

Im Geschaftsfeldbericht der DB Netz AG werden detaillierte Informationen zu der Qualitats-
kennzahl zur Verfligung gestellt. = siehe auch Kapitel 2.3.1

Die Qualitatskennzahl DB Netz AG:
»1heoretischer Fahr- Theoretischer Fahrzeitverlust Regionalnetze
zeitverlust Regionalnet- [Minuten]

ze" driickt die durch 2073 2013 2047 1953

Mangel an der Infra- 1907 1913

struktur verursachte

langere Fahrzeit auf —o—LuFV |
dem der LuFV Il anteilig —o— LuFV I
fur die Regionalnetze

zugru ndeliegenden 104 91 Werte 2009-14: nach Priifung

O=——=0 Wert 2015 : in Priifung; Wert 2016: vor Priifung

ISK-Streckennetz aus.
Die Entwicklung zeigt
einen langfristigen Verbesserungstrend seit dem Jahr 2009, wobei zwischenzeitliche Anstie-
ge zu erkennen sind. Diese weisen auf die permanente Herausforderung hin, nicht nur Verbes-
serungen an der bestehenden Infrastruktur erzielen zu kénnen, sondern auch zwischenzeitlich
entstehenden Zustandsverschlechterungen begegnen zu miissen. Mit Abschluss der LuFV Il
haben sich die Grundlagen fir die Qualitatskennzahl geandert, sodass ein direkter Vergleich mit
dem Zeitraum 2009-2014 an dieser Stelle methodisch nicht méglich ist. Dennoch ist auch hier
erkennbar, dass der Verbesserungstrend im Jahr 2016 fortgeschrieben werden kann.

Im Geschaftsfeldbericht der DB Netz AG werden detaillierte Informationen zu der Qualitats-
kennzahl zur Verfligung gestellt. © siehe auch Kapitel 2.3.1

2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019
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Die Qualitatskennzahl DB Netz AG:

~Anzahl Infrastruktur- Anzahl Infrastrukturméngel
mangel® beziffert die [Stiick]
Anzahl der bestehen- 1778 | eon

- 1.607
den Infrastrukturmangel Wss

auf dem der LuFV li
zugrundeliegenden ISK-

800 =@ LuFV 1|
Streckennetz. -~ ——LuFV I
Infrastrukturmangel
bezeichnen Strecken- Werte 2009-15: nach Priifung

Wert 2016: vor Priifung

2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019

abschnitte, auf denen
ein mangelhafter Infra-
strukturzustand zu Geschwindigkeitsreduktionen fuhrt. Die langfristige Entwicklung zeigt eine
nachhaltige Verbesserung der Situation im Bestandsnetz, da die Anzahl der Infrastruktur-
mangel kontinuierlich abnimmt. Mit Abschluss der LuFV Il haben sich die Grundlagen fir die
Qualitatskennzahl geandert, sodass ein direkter Vergleich mit dem Zeitraum 2009-2014 an die-
ser Stelle methodisch nicht méglich ist. Doch auch hier ist erkennbar, dass der Verbesserungs-
trend im Jahr 2016 fortgeschrieben werden kann. Da die Prifungen des Bundes noch nicht ab-
geschlossen sind, konnen sich Anpassungen bei den hier dargestellten Werten ergeben.

Im Geschaftsfeldbericht der DB Netz AG werden detaillierte Informationen zu der Qualitats-
kennzahl zur Verfligung gestellt. = siehe auch Kapitel 2.3.1

Die mit der LuFV Il neu DB Netz AG:
vereinbarte Qualitats- Zustandskategorie voll- und teilerneuerte Briicken
kennzahl beziffert die [Anzahi]

Anzahl der Voll- bzw.
Teilerneuerungen von
bzw. an Briickenbau-

werken. Fir die in der —@— Jahreswerte
Laufzeit der LuFV Il -<G-- Gesamt
erneuerten Briicken 137

wird die Entwicklung P S r

der jeweiligen Zu-
standskategorie ge-
messen und im Jahr 2019 mit dem Zustand vor Inkrafttreten der LuFV Il verglichen. Im Jahr
2015 hat die DB Netz AG 123 Briicken erneuert, wobei bislang lediglich 60 Erneuerungen im
Sinne der neuen Qualitatskennzahl angerechnet werden konnten. Da die Abstimmungen zwi-
schen dem Bund und der DB Netz AG zu den Priifungen des Vorjahres noch nicht abgeschlos-
sen sind, konnen sich noch Anpassungen bei den hier dargestellten Werten ergeben. Die DB
Netz AG hat im Jahr 2015 die notwendigen Schritte fiir eine erfolgreiche Umsetzung der ver-
einbarten Qualitatskennzahl bis zum Ende der Vertragslaufzeit eingeleitet und im Jahr 2016
konsequent fortgesetzt. Im Berichtsjahr 2016 hat die DB Netz AG 146 Briicken erneuert, wo-
von voraussichtlich 137 im Sinne der Qkz anrechenbar sind. In Summation der ersten beiden
Laufzeitjahre ergibt sich damit eine Gesamtzahl von 197 Briicken, die auf die gegenstandliche
Qkz anrechenbar sind.

Im Geschaftsfeldbericht der DB Netz AG werden detaillierte Informationen zu der Qualitats-
kennzahl zur Verfligung gestellt. © siehe auch Kapitel 2.3.1

2015 2016 2017 2018 2019
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Die Qualitatskennzahl DB RegioNetz Infrastruktur GmbH:
L,Funktionalitat Bahn- Funktionalitit Bahnsteige
steige” bewertet tiber [Punkte]

ein festgelegtes Punkte- 586 607
system die kundenge- —

rechte Funktionalitat der 408 408 413 423 424 443

Bahnsteige und Ver- o= —o—LUFV |
kehrsstationen enlang —o—LuFV Il
verschiedener Teilmerk-

male und berticksichtigt o ot Prifung
die Bedeutung der

Bahnsteige. Die lang-
fristige Entwicklung zeigt eine kontinuierliche Verbesserung der Qualitaitskennzahl. Mit
Abschluss der LuFV Il haben sich die Grundlagen fiir die Qualititskennzahl geandert, sodass
ein direkter Vergleich mit dem Zeitraum 2009-2014 an dieser Stelle methodisch nicht méglich
ist. Gleichwohl ist der Verbesserungstrend innerhalb der LuFV | und im anfanglichen Zeitraum
der LuFV Il deutlich erkennbar.

2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019

Im Geschéftsfeldbericht der DB Netz AG werden detaillierte Informationen zu der Qualitats-
kennzahl zur Verfligung gestellt. © siehe auch Kapitel 2.3.1

Die Qualitatskennzahl DB RegioNetz Infrastruktur GmbH:

~Bewertung Anlagen- Bewertung AnlagenQualitit

Qualitat“ bewertet aus [Note]

Kundensicht den techn- 352 344

. . 3,17 3,28 3,25

ischen und optischen wﬂ

Zustand der Objekte 28 50

innerhalb_einer Ver- — —e—LuFV |
kehrsstation (Vst) nach —o—LuFV I
einem Noten-system.

Die Entwicklung zeigt e 200915 vt i
einen langfristigen

2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019
Verbesserungstrend

seit dem Jahr 2009, wobei zwischenzeitliche Anstiege zu erkennen sind. Diese weisen auf die

permanente Herausforderung hin, nicht nur Verbesserungen an der bestehenden Infrastruktur
erzielen zu kénnen, sondern auch zwischenzeitlich entstehenden Zustandsverschlechterungen
begegnen zu missen. Mit Abschluss der LuFV Il haben sich die Grundlagen fir die Qualitats-

kennzahl geandert, sodass ein direkter Vergleich mit dem Zeitraum 2009-2014 an dieser Stelle
methodisch nicht moglich ist. Doch auch hier ist der Verbesserungstrend innerhalb der LuFV |

und im anfanglichen Zeitraum der LuFV Il deutlich erkennbar.

Im Geschaftsfeldbericht der DB Netz AG werden detaillierte Informationen zu der Qualitats-
kennzahl zur Verfugung gestellt. © siehe auch Kapitel 2.3.1
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Uber die Qua"té_ts' . DB Station&Service AG:
kennzahl ,Funktionalitat Funktionalitit Bahnsteige

Bahnsteige“ der DB [Punkte]

Station&Service AG

wird der Ausstattungs- 22426 22709 22927 23218 23499 B840 55 415 22665

grad der Bahnsteige T ‘

bezlglich der Teil- —o— LUFV |
merkmale Bahnsteig- —o—LuFV I
hohe, Stufenfreiheit der

Bahnsteigzugénge und s 200915 et g
Ausstattung mit Wetter-

schutz in Form von
Punkten gemessen. Die langfristige Entwicklung zeigt eine kontinuierliche Verbesserung
der Qualitatskennzahl. Mit Abschluss der LuFV Il haben sich die Grundlagen fiir die Qualitats-
kennzahl gedndert, sodass ein direkter Vergleich mit dem Zeitraum 2009-2014 an dieser Stelle
methodisch nicht méglich ist. Gleichwohl ist der Verbesserungstrend innerhalb der LuFV | und
im anfanglichen Zeitraum der LuFV Il deutlich erkennbar.

Im Geschaftsfeldbericht der DB Station&Service AG werden detaillierte Informationen zu der
Qualitatskennzahl zur Verfligung gestellt. © siehe auch Kapitel 3.3.1

2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019

Mit der Qualitatskenn- DB Station&Service AG:

zahl ,Bewertung Bewertung AnlagenQualitit

AnlagenQualitat“ der [Note]

DB Station&Service AG

wird ab dem Jahr 2015 D307 305 303 300 294 29

der technische Zustand S

der Instandhaltungs- —e—LuFV |
Objekte nach einem —@—LuFV Il
Notensystem erhoben

und berichtet. Bis zum Werte 2010-15: nach Prifung

Wert 2016: vor Prifung

Jahr 2014 wurde der
technische und optische
Zustand Uber diese Qualitatskennzahl abgebildet. Die Entwicklung zeigt einen langfristigen
Verbesserungstrend der Qualitatskennzahl. Der optische Zustand wird im Rahmen der LuFV I
als separate Kennzahl dargestellt. Aufgrund dieser Anderung ist ein direkter Vergleich mit dem
Zeitraum 2009-2014 an dieser Stelle methodisch nicht moglich. Doch auch hier ist der Verbes-
serungstrend innerhalb der LuFV | und im anfanglichen Zeitraum der LuFV Il deutlich erkenn-
bar.

Im Geschaftsfeldbericht der DB Station&Service AG werden detaillierte Informationen zu der
Qualitatskennzahl zur Verfligung gestellt. © siehe auch Kapitel 3.3.1

2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019
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Mit Hilfe der Qualitats-
kennzahl ,Versor-
gungssicherheit Bahn-
energie® kann beurteilt
werden, welche Auswir-
kungen der Mittelein-
satz des Anlagenbetrei-
bers auf die bestim-
mungsgemalie Ver-
wendbarkeit der Infra-

DB Energie GmbH:
Versorgungssicherheit Bahnenergie
[%]

99,980 99,985 99,912 99,927 99,960 99,986 99,997 99,9985
r—pe P e )

*r—9

=@ LuFV |
=@ LuFV Il
Werte 2009-14: nach Priifung

Wert 2015: in Prifung
Wert 2016: vor Priifung

struktur zur elektrischen

. 2009
Bahnenergieversorgung

2010

2011

2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019

hat. Die langfristige Entwicklung zeigt, dass die Versorgungssicherheit Bahnenergie bestan-
dig auf sehr hohem Niveau gewadhrleistet wird. Im Geschaftsfeldbericht der DB Energie GmbH
werden detaillierte Informationen zu der Qualitatskennzahl zur Verfiigung gestellt. © siehe auch

Kapitel 4.3.1

Weitere Qualititskennzahlen

Stérungen an
Infrastrukturanlagen
werden nach der
Prioritat der Mangelbe-
seitigung eingestuft. Bei
Stormeldungen der
Prioritaten 1 und 2 ist
eine sofortige Ent-
storung erforderlich.
Stérungen der Prio-

206

194 196

184 187 190

DB Netz AG:
Storungen Priorititen 1-4
[Anzahl Tsd./Jaht]

200 195

=@ Prioritat 1-4

== davon Prio. 1-2
105 107

rititen 3 bis 4 kdnnen

2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019

zeitlich versetzt be-

arbeitet werden. Die Entwicklung zeigt eine vergleichsweise stabile Grundbelastung, die tiber
die einzelnen Jahren schwankt, in der Tendenz jedoch einen Riickgang der Stérungen
ausweist. Die malRgeblichen Ursachen sind im Geschaftsfeldbericht der DB Netz AG aufgefiihrt.

2 siehe auch Kapitel 2.3.2

Als Storbestehenszeit
wird die Zeit von der
Meldung der Stérung
bis zur Freigabe der
Anlage bezeichnet.

DB Netz AG:
Storbestehenszeiten Prioritdten 1-2
[Mio. Minuten/Jahr]

Hierbei werden Meld-
ungen der Prioritat 1 bis
2 berucksichtigt. Die
Entwicklung zeigt ein
vergleichbar stabiles

Niveau bis zum Jahr

. . 2009
2012 sowie einen

2010

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019

Anstieg der Storbestehenszeiten ab dem Jahr 2013. Die mafRgeblichen Ursachen sind im
Geschaftsfeldbericht der DB Netz AG aufgefiihrt. © siehe auch Kapitel 2.3.2
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Die Entwicklung des DB Netz AG:

Anlagenalters zeigt fiir Alter wichtiger Anlagen

Briicken einen leichten [Jahre]

Trend zur Alterung bis

zum Jahr 2015. Im 547 548 551 559 564 570 574 570

aktuellen Berichtsjahr e -

konnte dieser Trend - Gleise o Bricken
gestoppt werden. Das 205 204 207 203 205 207 204 205 o We{Chen
mittlere Alter der Brndandnengocclecclrndghand = Gleise
Weichen Und G|eise 195 196 196 199 200 199 195 194

zeigt eine stabile Ent-
wicklung. Im Geschafts-
feldbericht der DB Netz AG werden detaillierte Informationen diesen Qualitatskennzahlen zur
Verfligung gestellt. © siehe Kapitel 2.3.2

2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019

Der bqyliche Zustand DB Netz AG:

der Briicken, Tunnel Gesamtzustand

und Stiitzbauwerke wird [Note]

im Rahmen regel- 204 205 205 206 205 204 205 202

maliiger Begutach- ————o— ———

tungen erfasst und die 189 187 STy stutzbau

Erkenntnisse zu 0S8 179 177 174 172 18 werke —o— Briicken

gewichteten mittleren 167 161 1+ Tunnel

Gesamtzustandsnoten - Stitzbauwerke*
verdichtet. Die Situation
der BrUCkeI‘I |§.SSt SiCh * Bauwerksklasse 3

. . 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019
als stabil beschreiben.

Im aktuellen Berichtsjahr kann eine Verbesserung nachgewiesen werden. Der Gesamtzustand
der Tunnel zeigt eine kontinuierliche Verbesserung. Die Stiitzbauwerke wurden im Rahmen der
LuFV Il'in die Berichterstattung aufgenommen und werden daher erstmalig im Berichtsjahr 2015
aufgefuhrt. Die aufgefiuihrten Anlagen weisen summarisch einen guten Gesamtzustand aus. Im
Geschaftsfeldbericht der DB Netz AG werden detaillierte Informationen diesen Qualitatskenn-
zahlen zur Verfiigung gestellt. © siehe Kapitel 2.3.2

Beurteilungskennzahlen

Betrachtet werden die DB Netz AG:
Gesamtverspatungs- Verspidtungsminuten
minuten aller Ziige auf [Minuten [ 1.000 Zugkilometer]
dem Netz an den 172

1594 1537 1653 162’1",...7.’3 158,7

1472 . @eeeeni., .

.....
....

Zuganfangs- und Zug- e e
endbahnhéfen sowie an 253t ¢
weiteren Messpunkten,
die durch Eisenbahn-
verkehrsunternehmen
(EVU), durch externe
Einfliisse oder durch die
Eisenbahninfrastruktur
verursacht werden. Die Entwicklung zeigt langfristig einen Anstieg der Verspatungsminuten. Im
aktuellen Berichtsjahr konnte eine deutliche Verbesserung gegeniiber den letzten drei Jahren
erzielt werden. Im Geschaftsfeldbericht der DB Netz AG werden detaillierte Informationen zu
dieser Beurteilungskennzahl zur Verfligung gestellt. © siehe Kapitel 2.3.3

2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019
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Verspatungsminuten,

die durch Ursachen
hervorgerufen werden,

die dem Fahrweg 14,1
zuzurechnen sind? (u.a. ¢
auch Bauarbeiten),
werden als Anteil der
gesamten Verspatungs-
minuten ausgewiesen.
Im Zeitverlauf stellt sich

DB Netz AG:
Verspatungsminuten, netzbedingte Ursachen
[Minuten [ 1.000 Zugkilometer]

eine Grundlast dar, die

134 139 134
........ o 127 5 128 15 ey
e @ennn... PRI @eee... Pl
2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019

sich im Ruckblick

zunachst verkleinert und sich im Vorjahr zunachst wieder in Richtung des urspriinglichen

Wertes vergroRert. Im Berichtsjahr konnte eine Verbesserung gegeniiber dem Vorjahr erzielt
werden. Im Geschaftsfeldbericht der DB Netz AG werden detaillierte Informationen zu dieser
Beurteilungskennzahl zur Verfligung gestellt. © siehe Kapitel 2.3.3

Die verkauften Trassen-
kilomter zeigen in der

Entwicklung ein stabiles
Niveau und eine grund-

satzliche Tendenz zum
Anstieg uber den
Betrachtungszeitraum.
Im Geschéftsfeldbericht
der DB Netz AG werden
detaillierte Informatio-

nen zu dieser Beurtei-

DB Netz AG:
Verkaufte Trassenkilometer
[Mio.]
1000 1030 1048 103 1032 1041 1051 1064
2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019

lungskennzahl angebo-
ten. 2 siehe auch Kapitel 2.3.3

Die Anzahl der Zug- |
Stationshalte weist im
Betrachtungszeitraum
eine stetige Steigerung

auf. Im Berichtsjahr 143

DB RegioNetz Infrastruktur GmbH und DB Station&Service AG:
Zug- [ Stationshalte
[Anzahl in Mio.]

144 145 146 146 148 150 4}5?

sorgten Reakti-
vierungen von Strecken
und engere Taktfolgen
fir einen weiteren
Anstieg. In den Ge-

schaftsfeldberichten der
DB Netz AG und DB

2009

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

2019

Station&Service AG werden detaillierte Informationen zu dieser Beurteilungskennzahl zur Ver-
figung gestellt. © siehe Kapitel 2.3.3 und 3.3.2

3 Verspatungscodes 10 -32
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Die von den Kunden DB Energie GmbH:

u.a. fir die Trieb- Traktionsenergie*
fahrzeuge genutzte [GWh]
Traktionsenergie zeigt 10054 10119 10030 9840 g 403

im Betrachtungs- . ¢ . 8278207

Zeitraum eine
abnehmende Tendenz,
wofiir eine Reihe von
Faktoren ursachlich ist.
Neben dem effizient-
eren Einsatz von 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019
Energie hat unter

anderem die Nachfrage einen Einfluss auf die Entwicklung. Im aktuellen Berichtsjahr ist ein
vergleichsweise geringer Riickgang gegeniiber dem Vorjahr zu verzeichnen. Im Geschaftsfeld-
bericht der DB Energie GmbH werden detaillierte Informationen zu der Beurteilungskennzahl
zur Verfligung gestellt. © siehe Kapitel 4.3.2

*16,7 Hz

Die ab dem Jahr 2015 DB Station&Service AG:
separat ausgewiesene Erreichte Qualitit Optik
Beurteilungskennzahl [Note]

driickt die Sauberkeit in
Form einer Schulnote

aus. Die im Berichtsjahr 24 2,5
2016 Uber alle °
Stationen erreichte
durchschnittliche ge-
wichtete Note betragt
2,5. Im Geschaftsfeld-
2015 2016 2017 2018 2019

bericht der
DB Station&Service AG werden detaillierte Informationen zu dieser Beurteilungskennzahl zur
Verfligung gestellt. © siehe Kapitel 3.3.2
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1.4 Infrastruktur und Entwicklung im Berichtsjahr

1.4.1 DB Netz AG inkl. DB RegioNetz Infrastruktur GmbH (RNI)

Der Anlagenbestand der DB Netz AG und der RNI weist gegeniiber dem Vorjahr ein heteroge-

nes Bild auf. Die Veranderungen werden im Geschaftsfeldbericht der DB Netz AG erlautert.
2 siehe Kapitel 2.4

Anlagenbestand - Infrastrukturkataster: Wesentliche Elemente

2015 2016 Entwicklung
DB Netz AG
Oberbau absolut
Betriebsldnge Strecke km 33.194 V 33.241 I 47 0,1%
Gesamtldnge Gleise km 60.527 60.512 I -15 0,0%
davon sonstige Hauptgleise (Gleisart 3) km 5.516 5.473 I -43 -0,8%
davon Nebengleise (Gleisart 4) km 5.224 5.155 I -69 -1,3%
Anzahl Weichen und Kreuzungen Stiick 67.071 66.454 I -617 -0,9%
davon in sonstige Hauptgleise (Gleisart 3) km 14.949 14534 | -415 -2,8%
davon in Nebengleise (Gleisart 4) km 18.262 18.114 I -148 -0,8%
Ingenieurbauwerke
Briicken Stiick 25.776 25718 | 58 -02%
Tunnel Stiick 701 708 | 7 1,0%
Leit- u. Sicherungstechnik
Bahniibergédnge Stiick 14.000 13.862 | -138 -1,0%
Stellwerke Stiick 2.852 2776 | 76 -27%
DB RegioNetz Infrastruktur GmbH
Verkehrsstationen Stiick 266 266 0 0,0%
Anzahl Bahnsteige Stiick 336 337 I 1 0,3%
davon Anzahl stufenfreier Bahnsteige Stiick 317 320 I 3 0,9%
Bauldnge Bahnsteige m 37.924 37.637 I -287 -0,8%
Anzahl Personenunter-| -tUberfihrungen Stiick 9 8 I -1 -11,1%
Grundfliche Personenunter-/Personeniiberfiihrungen ~ m? 1.544 1.076 I -468  -30,3%
D Infolge der Priifung um 1,3 km geéndert (von 33.193 auf 33.194)
? Angabe ggil. 1ZB 2015 von 2.552 auf 2.852 geindert
IRUckgang | Abnahme

IZuwachs | Zunahme

Abbildung 8: Wesentliche Infrastrukturelemente der DB Netz AG und RNI
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1.4.2 DB Station&Service AG

Der Anlagenbestand der DB Station&Service AG weist gegeniiber dem Vorjahr ein nahezu
stabiles Bild auf. Die geringfligigen Anderungen werden im Geschaftsfeldbericht der

DB Station&Service AG erlautert.

2 Kapitel 3.4
Anlagenbestand - Infrastrukturkataster: Wesentliche Elemente
2015 2016 Entwicklung
DB Station&Senvice AG absolut
Verkehrsstationen Stiick 5.382 5.367 I -15 -0,3%
Anzahl Bahnsteige Stiick 9.586 9554 | 32 -03%
:j;vgo:nAQ;;r:)I;tufenfreier Bahnsteige mittels Aufziigen u. Stiick 7792 7834 I “ 0,5%
Bauldnge Bahnsteige m 1.899.225 1.889.022 I -10.203 -0,5%
Anzahl Personenunter-/ -berfithrungen Stiick 2222 2227 I 5 0,2%
Grundflache Personenunter-/Personeniiberfithrungen m? 504.734 505.006 I 272 0,1%
IRL’lckgang/Abnahme

IZuwachs | Zunahme

Abbildung 9: Wesentliche Infrastrukturelemente der DB Station&Service AG

1.4.3 DB Energie GmbH

Auch der Anlagenbestand der DB Energie GmbH weist gegeniiber dem Vorjahr ein nahezu
stabiles Bild auf. Die geringfiigigen Anderungen werden im Geschaftsfeldbericht der DB Ener-

gie GmbH erlautert.
2 siehe Kapitel 4.4

Anlagenbestand - Infrastrukturkataster: Wesentliche Elemente

2015 2016 Entwicklung
DB Energie GmbH absolut
Lange Bahnstromleitungen km 7912 7912 0 0,0%
Anzahl Bahnstromschaltanlagen Stiick 415 411 I 1,0%
Unterwerke Stiick 187 186 I 1 0,5%
Schaltposten Stiick 183 182 | 1 0,5%
Kuppelstellen Stiick 45 43 I 2 4,4%
IRl'_‘lckgang/Abnahme

IZuwachs | Zunahme

Abbildung 10: Wesentliche Infrastrukturelemente der DB Energie GmbH
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1.5 Investitionen und Instandhaltung

Die im Kapitel 1.3 des vorliegenden Berichtes angefiihrten vertraglichen Pflichten sowie die flr
das Berichtjahr ausgewiesenen Werte der EIU werden nachfolgend vertiefend dargestelit.

In den Geschaftsfeldberichten der EIU werden weiterfihrende Informationen zur Verfligung
gestellt, die sich spezifisch auf das jeweilige EIU beziehen.

1.5.1 Investitionen

Im Berichtsjahr 2016 haben die drei EIU rund 4,81 Mrd. EUR in das Bestandsnetz investiert.
Dabei wurden rund 3.464 Mio. EUR im Rahmen der Umsetzung der LuFV Il fiir Investitionen in
sog. relevante und weitere 211 Mio. EUR fiir sog. anrechenbare Sachanlagenklassen aufge-
wendet, die aus Mitteln des Bundes und dem Eigenbeitrag der EIU finanziert wurden.

Daneben konnten rund 890 Mio. EUR aus Baukostenzuschiissen Dritter und sonstigen sachbe-
zogenen Zuschissen des Bundes fiir bestandserhaltende Investitionen im Jahr 2016 eingesetzt
werden.

Zudem haben die DB Netz AG, die DB Station&Service AG und die DB Energie GmbH insge-
samt rund 247 Mio. EUR Eigenmittel - neben dem Eigenbeitrag im Rahmen der LuFV II - fir
Investitionen in die bestehende Infrastruktur eingebracht.

Angaben gerundet, in Mio. EUR
. Investitionen in das Bestandsnetz: Berichtsjahr 2016

Baukostenzuschiisse (BKZ) Dritter, Relevante Anlagenklasse gem. Anrechenbare Anlagenklassen  Eigenmittel DB Summe
sonstiges BKZ des Bundes,  Anlage 8.3, Anhang 1a (LuFV) gem. Anlage 8.3, Anhang 1b (nicht LuFV)
Bundenhaushaltsmittel (nicht LuF V) (LuFv)
Investitionen der EIU 890 3.464 211 247 4812
davon
DB Netz AG 706 3.102 131 210 4.149
DB Station&Service AG 180 268 46 41 535
DB Energie GmbH 4 94 34 -4 128

Abbildung 11: Investitionen im Berichtsjahr

Die nachfolgende Aufstellung zeigt, wie der gemaR § 2 der LuFV Il gezahlte Infrastrukturbeitrag
des Bundes sowie die durch die DB AG gezahlte zusatzliche Dividende, die durch den Bund
wieder zur Durchfiihrung von Ersatzinvestitionen in die Schienenwege im Sinne der LuFV II
bereitgestellt wurde, im Berichtsjahr 2016 auf die Eisenbahninfrastrukturunternehmen aufgeteilt

worden sind.
Angaben gerundet, in Mio. EUR
Aufteilung des Infrastrukturbeitrages des Bundes sowie der Dividendenausschiittung der DB AG auf die EIU: Berichtsjahr 2016

Infrastrukturbeitrag des Bundes 3.153

Dividendenausschiittung der DB AG zur Durchfiihrung von Ersatzinvestitionen 500

Summe 3.653

DB Netz AG DB Station&Service AG DB Energie GmbH Summe

Aufteilung auf die EIU 3.263 293 97 3.653

Abbildung 12: Aufteilung Infrastrukturbeitrag und Dividende im Berichtsjahr
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Der Nachweis der vertraglichen Pflichten nach § 8 LuFV Il stellt sich wie folgt dar:

Angaben gerundet, in Mio.EUR
. Investitionen in das Bestandsnetz: Berichtsjahr 2016

Baukostenzuschiisse (BKZ) Dritter, ~ Relevante Anlagenklasse gem. Anrechenbare Anlagenklassen  Eigenmittel DB Summe
sonstiges BKZ des Bundes,  Anlage 8.3, Anhang 1a (LuFV) gem. Anlage 8.3, Anhang 1b (nicht LuFV)
Bundenhaushaltsmittel (nicht LuF V) (LuFV)
(1) Investitionen der EIU 890 | 3.464 211 | 247  4.812
DB Netz AG 706 3.102 131 210 4.149
DB Station&Service AG 180 268 46 41 535
DB Energie GmbH 4 94 34 -4 128
(2) Zusetzungen [ Abziige
Sondertatbestande gem. Anlage 8.3, Anhang 4 58
Sonderfalle: Bestandsnetzanteile in Bedarfsplanvorhaben 45 1
Abzug Skontoertrage -30
Ablosebetrage nach § 8 (8) -4

Nachweisfahiges Ersatzinvestitionsvolumen

G gem.§8.1LuFV 3.533
. Nachweisfdhiges Mindestersatzinvestitionsvol gem. § 8.1 LuFV II: Berichtsjahr 2016
Nachweisféhiges Ersatzinvestitionsvolumen o
G) gem. §8.1 LuFV 3.533
anteilig: anrechenbar i.S. § 8.3 LuFV Il (i. Abhangigkeit v. (5)) 212
. Nachzuweisendes Mindestersatzinvestitiol | gem. § 8.1 LuFV lI: Berichtsjahr 2016
(4) Infrastrukturbeitrag des Bundes 3.153
©) anteilige Ruickschichtung aus Dividende der DB AG auf 388 112 500
relevant/anrechenbar
®) Ansatz Zusatzfinanzierung mit Eigenmitteln 96 *
gem. § 8.1 LuFV Il aus Vorjahren
(7)  Summe 3.445
Mindestersatzinvestitionsvolumen gem. § 8.1 LuFV II: Berichtsjahr 2016
Nachweisfahiges Mindestersatzinvestitionsvolumen -
Gl gem. §8.1 LuFV I 3.533
) Nachzuweisendes Mindestersatzinvestitionsvolumen 3.445
gem. § 8.1 LuFV Il .
®) Differenz = Zusatzfinanzierung aus 88
Eigenmitteln i.S. § 8 LuFVIl
. Nachweisfdhiger Eigenbeitrag gem. § 8.2 LuFV II: Berichtsjahr 2016
(9) Summe 100
DB Netz AG 55
DB Station&Service AG 24
DB Energie GmbH 21
. Nachzuweisender Eigenbeitrag gem. § 8.2 LuFV: Berichtsjahr 2016
(10)  Eigenbeitrag It. Vereinbarung 100
Eigenbeitrag gem. § 8.2 LuFV II: Berichtsjahr 2016
(9)  Nachweisfihiger Eigenbeitrag gem. § 8.2 LuFV Il 100
(10)  Nachzuweisender Eigenbeitrag gem. § 8.2 LuFV 100
(11) Differenz 0

*Vorjahreswert von 100 Mio. EUR auf 96 Mio. EUR korrigiert; vorbehaltlich Priifung durch den IWP des Bundes
* Das nachweisfdhige Mindestersatzinvestitionsvolumen gemaR § 8.1 LuFV Il musste aufgrund neuer Erkenntnisse vom April 2017
manuell von 3.533 Mio.EUR auf 3.515 Mio. EUR reduziert werden.
** Damit verringert sich die Zusatzfinanzierung aus Eigenmitteln gem. § 8.1 LuFV I, die in die Folgejahre (ibertragbar ist, von 88 Mio. EUR auf 70 Mio. EUR.

Abbildung 13: Nachweis Investitionen

Die Gesamtrechnung zeigt unter anderem, wie sich die im Rahmen der LuFV Il nachweisbaren
Investitionen im Kontext der brigen im Bestandsnetz getatigten Investitionen darstellen. Zudem
weist die Uberleitrechnung die Bestandteile des nach § 8 der LuFV Il nachweisfahigen Mindes-
tersatzinvestitionsvolumens aus.

Im Berichtsjahr 2016 haben die EIU mehr Mindestersatzinvestitionen geleistet, als vertraglich
vereinbart. Die resultierende Zusatzfinanzierung aus Eigenmitteln kann nach MaRgabe der
Vereinbarung in den Folgejahren im Nachweis des Mindestersatzinvestitionsvolumens beriick-
sichtigt werden.

* Hinweis: Ab dem Berichtsjahr 2016 muss der in der Nachweisrechnung beriicksichtigte Ubertrag aus den Vor-
jahr(en) mindernd beriicksichtigt werden.
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1.5.2 Instandhaltung
Definitionen der Instandhaltung nach DIN 31051

Zur Abgrenzung der einzelnen InstandhaltungsmafRnahmen wird die Instandhaltung grundsatz-
lich begrifflich nach der DIN 31051 abgebildet. Hiernach ist die Instandhaltung beschrieben als
,die Kombination aller technischen und administrativen MaRnahmen sowie MaRnahmen des
Managements wahrend des Lebenszyklus einer Einheit’, die dem Erhalt oder der Wiederher-
stellung ihres funktionsfahigen Zustands dient, sodass sie die geforderte Funktion erfiillen
kann®, ohne die von ihr geforderte Funktion zu andern.

Die Abgrenzungen der einzelnen Instandhaltungstatbestande It. DIN 31051 sind, unabhangig
von der Finanzierung, in der nachstehenden Abbildung 14 dargestellt.

Instandhaltunglt. DIN 31051

Inspektion M Instandsetzung

-~ ¥ ‘

aufgrund aufgrund aufgrund
einer Storung einer Inspektion von Auswertungen
Ny ___..--'_,'.'-'_"\\
s :fk'\'
R “aa” "y +
_ planbare planbare praventive
Entstorung Fehler- [Mangelbeseitigung Instandsetzung Instandsetzung

)
!

Instandhaltung Instandsetzung

*) im Rahmen von ,Make-or-Buy-Entscheidungen maglich

Abbildung 14: Abgrenzung der Instandhaltungsbestande nach DIN 31051

Inspektion:

Inspektionen umfassen alle ,MalRnahmen zur Feststellung und Beurteilung des Ist-Zustandes
einer [Betrachtungs-] Einheit einschlieRlich der Bestimmungen der Ursachen der Abnutzung
und dem Ableiten der notwendigen Konsequenzen fiir eine kiinftige Nutzung®. Inspektionen
werden als Sichtpriifungen, Messungen und Funktionspriifungen durchgefiihrt.

Wartung:

Die ,Malinahmen zur Verzogerung des Abbaus des vorhandenen Abnutzungsvorrates® be-
zeichnet man als Wartung. Der Abnutzungsvorrat ist der Vorrat zur moglichen Funktions-
erflllung unter den festgelegten Bedingungen einer Betrachtungseinheit aufgrund der Her-
stellung, Instandsetzung oder Verbesserung. Wartungsarbeiten sind reinigen, schmieren und
die Vervollstandigung von Betriebsmitteln.

> auch Betrachtungseinheit: jedes Teil, Bauelement, Gerat, Teilsystem, jede Funktionseinheit, jedes Betriebs-
mittel oder System, das fiir sich allein betrachtet werden kann.
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Instandsetzung:

Instandsetzungen sind Malinahmen zur Rickfiihrung einer Betrachtungseinheit in den
funktionsfahigen Zustand mit Ausnahme von Verbesserungen.

Innerhalb der Instandsetzung sind folgende Arten der Instandsetzung durch die Abgren-
zung nach dem zeitlichen Vorlauf bzw. dem Zeitpunkt der Durchfiihrung definiert und abgebil-
det.

Sofortinstandsetzungen durch Entstérung nach Ausfall:

Entstérungen sind SofortmaRnahmen zur Herstellung des Sollzustandes und zur Erhal-
tung der Betriebssicherheit durch kurzfristige Instandsetzungen. Soweit durch die Mit-
arbeiter der Entstorung keine sofortige Instandsetzung maoglich ist, erfolgt die Her-
stellung von BehelfsmaRnahmen und | oder die Festlegung betrieblicher MaRnahmen.
Dann erfolgt die Instandsetzung zeitnah nachlaufend.

Sofortinstandsetzungen nach Inspektionen:

Die Sofortinstandsetzungen nach Inspektionen sind MalRnahmen zur Herstellung des
Sollzustandes und dienen der Erhaltung der Betriebssicherheit bzw. der Verfiigbar-
keit. Es handelt sich hier um kleine InstandsetzungsmafRRnahmen, die in der Regel im
Rahmen der Inspektion sofort ausgefiihrt werden.

Sofortinstandsetzungen nach Inspektionen werden u.a. aber auch erforderlich, um An-
lagen wieder unmittelbar in den Sollzustand zurlickzufiihren und um Betriebsbehin-
derungen durch betriebliche MalRnahmen zu vermeiden. Diese MalRnahmen werden
als Instandhaltungsart ,Instandsetzung“ abgebildet.

Planbare Instandsetzungen nach Inspektionen:

Im Rahmen der planbaren Instandsetzungen nach Inspektionen erfolgt die Herstel-
lung des Sollzustandes durch definierte (terminierbare) Instandsetzung zur Erhaltung
der Verfluigbarkeit.

Praventive Instandsetzung durch ausgewahlte Malinahmen:

Die vorbeugende Herstellung des Sollzustandes wird durch die praventive Instandset-
zung, u.a. durch Nachhaltigkeitsprogramme zur Erhaltung einer langfristigen Verfig-
barkeit unter Berlcksichtigung betriebswirtschaftlicher Indikatoren, sichergestellit.
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Schwerpunkte der Instandhaltungsstrategie der EIU

Auch die Strategie der Instandhaltung orientiert sich weiterhin maRgeblich an den Dimensionen
Okonomie, Okologie und Soziales der Konzernstrategie ,DB 2020“. Das im Jahr 2015 aufge-
setzte Programm ,Zukunft Bahn® untersetzt die Strategie mit konkreten Aktivitaten. Dabei er-
ganzen gezielte Mallnahmen, die aus aktuellen Analysen abgeleitet wurden, das langfristig
ausgerichtete Portfolio der Planung und Durchfiihrung von Instandhaltungsmalfinahmen.

Die drei Eisenbahninfrastrukturunternehmen werden in den kommenden Jahren die begonne-
nen Programme und die bereits etablierten Ansatze weiterentwickeln sowie bedarfsgerecht
neue MalRnahmen im Bereich der Instandhaltung initialisieren. Neben der fiir die Kunden wich-
tigen Verfligbarkeit der Infrastrukturanlagen, stehen der Werterhalt und der wirtschaftliche Be-
trieb im Mittelpunkt samtlicher Aktivitaten.

Zunehmend werden dabei auch die Maéglichkeiten der Unterstiitzung durch zeitgemaRe Infor-
mationstechnik und inshesondere der mobilen Kommunikation genutzt. Von der Zustandserfas-
sung bis zur Abwicklung von Instandhaltungsmalinahmen halten neue Techniken verstarkt Ein-
zug. Die jeweiligen inhaltlichen Schwerpunkte der Eisenbahninfrastrukturunternehmen ergeben
sich grundsatzlich aus dem Verantwortungsbereich sowie der bedarfsorientierten Fokussierung.

Im Bereich der DB Netz AG wird das Gewerk Oberbau mittelfristig durch die wiederkehrende
Bearbeitung gepragt sein, um insbesondere die Verfligbarkeit der Gleise und Weichen nachhal-
tig fir den Betrieb zu gewahrleisten. Auf die Moglichkeiten zur Reduzierung von Larm - wah-
rend und nach Abschluss der Malinahmen - wird dabei gesondert Wert gelegt. Auch die Kon-
trolle der Vegetation im Bereich der Schienenwege wird bei der Planung und Umsetzung von
Instandhaltungsmaldnahmen in den kommenden Jahren eine wichtige Rolle spielen. Hierbei
werden Malinahmen zur erweiterten Vegetationskontrolle aus dem eingangs erwahnten Pro-
gramm ,Zukunft Bahn® fortgefiihrt, um zeitnah negative Einfliisse auf den Bahnbetrieb zu mini-
mieren. Die Alterung des Anlagenbestandes im Bereich der Leit- und Sicherungstechnik erfor-
dert weiterhin eine erhdéhte Aufmerksamkeit. Ziel ist es, neben dem Ersatz abgdngiger
Einzelkomponenten, durch verstarkte Praventionsmalinahmen die Anzahl der Stérungen zu
reduzieren sowie resultierend auch die Dauer der bestehenden Stérungen zu senken. Auch die
Anlagen des konstruktiven Ingenieurbaus, hier insbesondere die Briicken, werden in den kom-
menden Jahren durch verstarkte PraventionsmaRnahmen berlicksichtigt, um sicherzustellen,
dass die geplanten technischen Nutzungsdauern sicher erreicht und dabei die angestrebte
Qualitat gewahrleistet wird. = siehe Kapitel 2.2

Im Bereich der DB Station&Service AG bestimmt die Weiterentwicklung der Optimierungsansat-
ze gesamthaft die Planung und Durchfiihrung von InstandhaltungsmaRnahmen in den kom-
menden Jahren, um den Zustand der Anlagen weiter zu verbessern. Der eingeschlagene Weg
wird konsequent und zielorientiert fortgesetzt. Daflir wird im Mittelfristzeitraum ein bedarfsge-
rechtes Budget zur Verfligung gestellt, mit dem sukzessiv mehr Anlagen in einen Zustand ver-
setzt werden, der keinen Investitionsriickstau ausweist. Dabei sollen auch hier die Chancen der

Digitalisierung beim Management des Anlagenbestandes verstarkt genutzt werden.
2 siehe Kapitel 3.2

Im Bereich der DB Energie GmbH bestimmt die Ablésung von technischen Komponenten und
Anlagen die Strategie der Instandhaltung. Durch effizientere und wartungsarme Neubauten
kann der Aufwand in der Instandhaltung teilweise reduziert werden, wobei Anderungen in der
Struktur des Anlagenbestandes die positiven Effekte anteilig aufzehren. Im Gegenzug erhéhen
unter anderem gealterte Bahnstromanlagen unmittelbar den erforderlichen Aufwand. Ziel ist
auch hier, die vorangestellte Balance zwischen einer hohen Verfiigbarkeit sowie dem Werter-

halt und dem wirtschaftlichen Betrieb der Infrastrukturanlagen dauerhaft sicherzustellen.
< siehe Kapitel 4.2
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Darstellung der Erfiillung des Mindestinstandhaltungsbeitrags aller EIU
geman §§ 4 und 7 LuFV

Die EIU haben im Berichtsjahr 2016 InstandhaltungsmaRnahmen gem. § 4 und 7 der LuFV Il in
Hohe von rund 1.828 Mio. EUR vorgenommen und damit die Verpflichtung erfiillt, einen Teil-
mindestinstandhaltungsbeitrag in Hohe von mindestens 1.500 Mio. EUR einzusetzen. Der Min-
destbetrag wurde um rund 328 Mio. EUR iiberschritten.

Dabei haben die EIU die folgenden anteiligen Instandhaltungsaufwendungen getragen:

Angaben gerundet, in Mio. EUR
. Instandhaltungsaufwand im Berichtjahr 2016

DB Netz AG DB Station&Service AG DB Energie GmbH Summe
(1) Gesamt 1.820 242 58 2.120
davon LuFV-relevant
(2) gem.§7 LuFVvII 1.625 161 42 1.828
. Nachzuweisendes Mindestinstandhaltungsvol gem. §§ 4u. 7 LuFV Il im Berichtsjahr 2016
(3)  Teilmindestinstandhaltungsbeitrag 1.500

Nachweis gem. §§ 4 und 7: Berichtsjahr 2016
Nachweisfahiges Mindestinstandhaltungsvolumen

@) gem.§§ 4und 7 LuFV I 1828
(3)  Teilmindestinstandhaltungsbeitrag 1.500
(4)  Differenz = Nachweis der Effiillung 328

Abbildung 15: Instandhaltungsaufwand im Berichtsjahr

Der gesamte Instandhaltungsaufwand belief sich im  Berichtsjahr 2016  auf
rund 2.120 Mio. EUR.

Der durch die EIU gem. den §§ 4 und 7 LuFV Il in der Vertragslaufzeit nachzuweisende Ge-
samtinstandhaltungsbeitrag stellt sich kumulativ wie folgt dar:

Angaben gerundet, in Mio. EUR
informativ: Gesamtmindestinstandhaltungsbeitrag gem. §§ 4 und 7 (Nachweis ist summarisch am Ende der Vertragslaufzeit zu erbringen)
Nachweisfahiges Mindestinstandhaltungsvolumen

gem. §§ 4 und 7 LuFV II: Jahre 2015 und 2016 3.548

Im 1ZB 2019 nachzuweisender

Gesamtmindestinstandhaltungsbeitrag gem. §§ 4 und 7 8.000

Abbildung 16: Gesamtinstandhaltungsbeitrag LuFV Il
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1.6 Ausblick Mittelfristzeitraum

In den kommenden 5 Jahren, d.h. bis einschlieldlich 2021, planen die drei Eisenbahninfrastruk-
turunternehmen DB Netz AG, DB Station&Service AG sowie DB Energie GmbH insgesamt rd.
42 Mrd. EUR fiir den Erhalt der bestehenden Schieneninfrastruktur einzusetzen.

Davon entfallen rd. 31,1 Mrd. EUR auf geplante Ersatzinvestitionen, wovon rd. 21,3 Mrd. EUR
nach Maligabe der Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung verwendet und nachgewiesen
werden sollen. Damit stehen nach derzeitiger Planung durchschnittlich rd. 4,3 Mrd. EUR pro
Jahr fiir Ersatzinvestitionen im Rahmen der LuFV zur Verfligung. Der verbleibende Betrag von
rd. 10,9 Mrd. EUR ist fiir InstandhaltungsmaRnahmen an eigenen Anlagen der drei EIU vorge-
sehen, womit durchschnittlich pro Jahr rd. 2,2 Mrd. EUR zur Verfiigung stehen werden.

Dabei ist unterstellt, dass zu der im Jahr 2019 planmaRig auslaufenden Leistungs- und Finan-
zierungsvereinbarung |l eine Folgevereinbarung zwischen der Deutschen Bahn AG und ihren
EIU sowie der Bundesrepublik Deutschland geschlossen wird, sodass der eingeschlagene Weg
konsequent weitergegangen werden kann. Auch der vorliegende Bericht unterstreicht die Not-
wendigkeit dafiir. Wenngleich durch intensive Anstrengungen bereits weitere deutliche Verbes-
serungen beim Zustand der Infrastruktur erreicht werden konnten, stellen sich bereits heute
zahlreiche konkrete Herausforderungen fir die Zukunft dar. Die im vorliegenden Bericht aufge-
zeigten Herausforderungen, wie zum Beispiel der notwendige Ersatz veralteter Anlagen und
Technik, bedirfen daher einer langfristigen Aufmerksamkeit, um Stabilitat und damit nachhalti-
gen Erfolg nachweisen zu kénnen. Die Deutsche Bahn AG und ihre EIU werden sich auch in
den kommenden Jahren mit Entschlossenheit dafiir einsetzen, die Leistungsfahigkeit der
Schieneninfrastruktur hinsichtlich ihrer Qualitdat und Verflighbarkeit zu erhalten sowie weiter zu
verbessern. Die im Rahmen der LuFV Il vereinbarten Qualitaitsanforderungen stellen dabei ein
Mindestmald dar.

Nach MalRgabe der aktuell geltenden Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung Il werden die
Vertragsparteien spatestens vierundzwanzig Monate vor Ablauf dieser Vereinbarung in Ver-
handlungen Uber eine Folgevereinbarung eintreten. Neben der anzustrebenden Entwicklung der
Infrastrukturqualitat wird die Mittelausstattung wesentlicher Gegenstand der Verhandlungen
sein. Bereits heute zeichnet sich aus Sicht der DB ab, dass dabei auch bekannte Sachverhalte
mit einer gedanderten Gewichtung sowie neuartige Aspekte zwischen Bund sowie der DB AG
und ihren EIU thematisiert werden mussen. Konkret zahlen dazu unter anderem Anforderungen
Dritter, die sich auf die Bauumsetzung (z. B. Kundenfreundlichkeit) und Ausriistungsverlangen
(z. B. digitaler Behordenfunk) beziehen sowie die Berlicksichtigung von technischen und tech-
nologischen Entwicklungen.
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2 DB Netz AG inkl. DB RegioNetz Infrastruktur GmbH (RNI)

2.1 Investitionsbericht

Einleitung und Erlduterungen

Seit der Bahnreform 1994 wurden insgesamt 68 Milliarden EUR in das Bestandsnetz investiert.
Durch den Einsatz der Investitionen wird die Erhaltung und Modernisierung des Streckennetzes
fir ein qualitativ hochwertiges und zuverlassiges Verkehrsangebot unter Berlicksichtigung der
Entwicklung der Marktanteile auf der Schiene gewabhrleistet.

Als Teil des IZB informiert der vorliegende Investitionsbericht der DB Netz AG inklusive der DB
RegioNetz Infrastruktur GmbH entsprechend der Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung Il
(LuFV 1l) Anlage 14.1 ausschlielich lber Investitionen in das Bestandsnetz. Bestandsnetzin-
vestitionen ersetzen grundsatzlich bestehende Anlagen, die entsprechend der Investitionsmo-
delle und des regional festgestellten technischen Bedarfs erneuert werden miissen.

Die Finanzierung der Investitionen in die Infrastruktur steht unter der Pramisse, durch eine In-
vestitionsforderung des Bundes dauerhaft den staatlichen Infrastrukturauftrag zu gewahrleisten,
gleichwohl aber die unternehmerischen Interessen der DB Netz AG als Eigentiimer der Infra-
struktur zu berticksichtigen.

In der LuFV Il wird der jahrliche Infrastrukturbeitrag des Bundes fiir das Bestandsnetz im Zeit-
raum 2015 - 2019 festgeschrieben und es werden Regelungen iber Umfang und Qualitat der
Infrastruktur des Bestandsnetzes, die von der DB Netz AG zu gewahrleisten sind, getroffen. Die
Festschreibung des Infrastrukturbeitrags des Bundes versetzt die DB Netz AG in die Lage, die
Investitionen in die Anlagen strategisch auszurichten, gesamthaft zu planen und zuverlassig
umzusetzen.

Der Investitionshericht enthdlt kaufmannische und technische Informationen tber wichtige In-
vestitionskomplexe der DB Netz AG zur Erhaltung des Bestandsnetzes im Berichtsjahr und im
Mittelfristzeitraum. Zugleich bietet er einen mehrjahrigen Riickblick auf die Entwicklung in den
wichtigen Investitionskomplexen und stellt Auswirkungen der Investitionen auf Qualitatskenn-
zahlen gemal LuFV Il Anlage 13.2.1, 13.2.2 und 13.2.4 dar.

Die im Berichtsjahr realisierten Mengen der Erneuerungsinvestitionen berticksichtigen die im
Infrastrukturkataster (ISK) dokumentierten Aktivierungen gemaR LuFV Il Anlage 12.1. Hingegen
stiitzen sich die fir den Mittelfristzeitraum geplanten Erneuerungsmengen ausschliefRlich auf
Projektsystemdaten der DB Netz AG. Vor diesem Hintergrund ist ein direkter Vergleich von In-
vestitionsdaten zwischen dem Mittelfristzeitraum und dem Berichtsjahr nicht uneingeschrankt
moglich.

Zusatzlich beschreibt der Investitionsbericht der DB Netz AG Inhalt und Stand der Umsetzung
der MaBnahmen zur Verbesserung und zum Ausbau der Infrastruktur fir den SPNV gemaR
LuFV II Anlage 8.7. Daruber hinaus werden besonders umfangreiche und komplexe Einzel-
malinahmen in ihrer Umsetzung im Berichtsjahr sowie in einem Ausblick auf den Mittelfristzeit-
raum erldutert.

Investitionen in MaRnahmen des Bedarfsplans sind nicht Bestandteil dieses Berichtes. Die in
Finanzierungsvereinbarungen des Bedarfsplanes explizit mit dem Bund vereinbarten Anteile,
die vertraglich aus der LuFV Il zu finanzieren sind, sind bei dem Ausweis des Investitionsvolu-
mens berlicksichtigt.

Der Bund stellt der DB AG fiir die Jahre 2016 bis 2018 Bundeshaushaltsmittel (BHH-Mittel) im
Rahmen des Zukunftsinvestitionsprogramms (ZIP) zur Verfligung. Dieses Programm fordert
vorrangig die Planung von Neu- und Ausbauprojekten des Bedarfsplans, die Digitalisierung der
Planungs- und Bauprozesse der DB AG und MaRnahmen fiir den Larmschutz. Das ZIP ist nicht
Gegenstand der Berichterstattung im [ZB. Mit den MalRnahmen des ZIP werden keine sankti-
onsbewehrten Mangel entsprechend LuFV Il Anlage 13.2.1, 13.2.2 und 13.2.4 beseitigt.
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2.1.1 Finanzieller Gesamtumfang im Berichtsjahr

Die Gesamtinvestitionen der DB Netz AG des Geschaftsjahres 2016 in das Bestandsnetz be-
trugen rd. 4.149 Mio. EUR (4 % ulber dem Gesamtwert von rd. 4.002 Mio. EUR im Jahr 2015)
und umfassten folgende Finanzierungsanteile:

rd. 3.102 Mio. EUR fiir relevante Anlagenklassen gemafd LuFV Il Anlage 8.3 Anhang la
(4 % Giber dem Vergleichswert von rd. 2.993 Mio. EUR im Jahr 2015),

rd. 131 Mio. EUR fiir anrechenbare Anlagenklassen gemafd LuFV Il Anlage 8.3 Anhang
1b (12 % lber dem Vergleichswert von rd. 117 Mio. EUR im Jahr 2015),

rd. 706 Mio. EUR Baukostenzuschiisse (BKZ) Dritter, sonstige BKZ, Bundes-
haushaltsmittel (BHH-Mittel) auRerhalb der LuFV Il (6 % Uber dem Vergleichswert von
rd. 669 Mio. EUR im Jahr 2015),

rd. 210 Mio. EUR Eigenmittel der DB Netz AG (6 % unter dem Vergleichswert von rd.
223 Mio. EUR im Jahr 2015).

Die folgende Abbildung gibt einen Uberblick iiber die Investitionen der DB Netz AG in das Be-
standsnetz im Geschaftsjahr 2016 nach Finanzierungsanteilen und Projektabschnitten auf Basis
der Anlagenklassen.

Investitionen in das B d z: Berichtsjahr 2016 Angaben in Mio. EUR
Baukostenzuschiisse Relevante Anrechenbare Eigenmittel Summe
(BKZ) Dritter, Anlagenklasse gem. Anlagenklassen DB
sonstiges BKZ des Anlage 8.3, gem. Anlage 8.3,  (nicht LuFV)
Bundes, Anhang 1a (LuFV) Anhang 1b (LuFV)
Bundeshaushaltsmittel
(nicht LuFV)
Bahnkorper 48 243 8 35 334
Bahnstromanlagen | Elektrotechnik 17 110 5 10 142
Briicken 67 387 10 17 481
Tunnel 350 115 1 78 544
Oberbau 38 1.353 61 20 1.472
davon Gleise 28 949 50 14 1.041
davon Weichen 10 404 11 6 431
Signalanlagen 35 557 3 15 610
Bahniibergdnge 33 120 2 2 157
Sonstige Anlagen DB Netz 118 217 41 33 409
Summe DB Netz 706 3.102 131 210 4149

Abbildung 17: Investitionen der DB Netz AG in das Bestandsnetz im Jahr 2016

In Bezug auf die Projektabschnitte auf Basis der Anlagenklassen traten im Berichtsjahr 2016
folgende signifikante Anderungen gegenuiber dem Vorjahr auf: © siehe auch Kapitel 2.1.2

Anstieg des Investitionsumfangs bei Briicken von 326 Mio. EUR um 19 % auf
387 Mio. EUR fir relevante Anlagenklassen gemald LuFV Il Anlage 8.3 Anhang 1a,

Anstieg des Investitionsumfangs bei Signalanlagen von 486 Mio. EUR um 15 % auf
557 Mio. EUR fur relevante Anlagenklassen gemaR LuFV Il Anlage 8.3 Anhang 1a,

Anstieg des Investitionsumfangs bei Tunneln von 235 Mio. EUR um 49 % auf
350 Mio. EUR bei BKZ Dritter, sonstige BKZ, BHH-Mittel auf3erhalb der LuFV II.

Die DB Netz AG hat auch im Berichtsjahr 2016 ihren anteiligen Beitrag zum Nachweis der
Mindestersatzinvestitionen erbracht. = siehe Kapitel 1.3.1 und 1.5.1
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Investitionsriickblick

Die nachfolgende Abbildung beinhaltet einen Rickblick auf die Entwicklung der Investitionen
der DB Netz AG in den Projektabschnitten auf Basis der Anlagenklassen im Zeitraum
2011 - 2015

Investitionen: Riickblick 2011-2015 nach Projektabschnitten

[Mio. EUR]
4.002 Sonstige Anlagen
3.485 3.636 3.533 374 Bahniibergidnge
3.373 172
m Sonstige Anlagen, inkl.
- Bahniibergange
u Signalanlagen
- - - 429 Oberbau - Weichen
Oberbau - Gleise
1.405 1.153 Oberbau Gleise und Weichen
1.413
1.321 1.320
u Tunnel
m Briicken
- - . Bahnstromanlagen | Elektrotechnik
190
172 L 2 143 146 u Bahnkdorper
2011 2012 2013 2014 2015

Abbildung 18: Investitionen der DB Netz AG in das Bestandsnetz 2011 - 2015

Die Gesamtinvestitionen stiegen im Zeitraum 2011 - 2015 durchschnittlich um 4 % jahrlich an.
Die Entwicklung der Projektabschnitte war in diesem Zeitraum von folgenden Einfliissen ge-
pragt: © siehe auch Kapitel 2.1.2

I leichte Erh6éhung der Investitionen in den Projektabschnitten Oberbau (Gleise und
Weichen), Bahnkoérpern, Bahnstromanlagen | Elektrotechnik und Signalanlagen,

I Anstieg der Briickeninvestitionen um durchschnittlich 7 % jahrlich korrespondierend zur
Mengenentwicklung bei der Briickenerneuerung,

I deutliche Erhéhung der Tunnelinvestitionen ab 2015 im Zusammenhang mit dem
Baufortschritt beim Projekt ,Stuttgart 21¢, © siehe auch Kapitel 2.1.4

I Rickgang des Investitionsumfangs im Projektabschnitt Sonstige Anlagen DB Netz
(ohne Bahniibergdange) u.a. auf Grund der Entwicklung der Investitionsstruktur bei
Telekommunikationsanlagen.

2.1.2 Wichtige Investitionskomplexe Berichtsjahr

Oberbau 2016 (Gleise und Weichen)

Das Oberbauprogramm der DB Netz AG beinhaltet Ersatzinvestitionen zur Erhaltung und weite-
ren Ertlichtigung der Leistungsfahigkeit des Streckennetzes mit dem Schwerpunkt der Erneue-
rung von Gleisen und Weichen.

Im Jahr 2016 wurde das Programm im Umfang von 1.472 Mio. EUR fortgefiihrt (zum Vergleich
1.582 Mio. EUR im Jahr 2015). Der Anteil relevanter Anlagenklassen gemal LuFV Il Anlage 8.3
Anhang 1la betrug 1.353 Mio. EUR (gegeniiber dem Vergleichswert von 1.449 Mio. EUR im
Jahr 2015). Die Projektabschnitte Gleise und Weichen im Rahmen des Oberbaus werden nach-
stehend gesondert beschrieben.
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Gleise 2016

Im Jahr 2016 wurden Investitionen im Projektabschnitt Gleise der DB Netz AG im Umfang von
1.041 Mio. EUR realisiert (zum Vergleich 1.153 Mio. EUR im Vorjahr). Der Anteil relevanter
Sachanlagen gemafl LuFV Il Anlage 8.3 Anhang 1la betrug 949 Mio. EUR (gegeniiber dem
Vergleichswert von 1.042 Mio. EUR im Jahr 2015).

Die Menge der Gleiserneuerung (GE) erreichte 1.198 km im Jahr 2016 und beinhaltet sowohl
die vollstandige Erneuerung von Gleisanlagen (2 siehe Kapitel 2.4) als auch die Teilerneuerung
von Gleisanlagen. Die folgende Abbildung zeigt die Entwicklung der Gleiserneuerung im Zeit-
raum 2011 - 2016.

Gleiserneuerung [km]

1.329
1.229 1153 1.234 1.185 I 1.198
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Abbildung 19: Gleiserneuerung DB Netz AG 2011 - 2016

Die Gleiserneuerung im Jahr 2016 beinhaltete 1.030 km im Fern- und Ballungsnetz und 168 km
in den Regionalnetzen. Zusatzlich wurde im Jahr 2016 die Erneuerung von Schienen (SE 1l) auf
321 km Gleislange durchgefiihrt, davon 272 km im Fern- und Ballungsnetz und 49 km in den
Regionalnetzen (zum Vergleich 363 km im Jahr 2015). Weiterhin wurden 235 km Gleise ohne
Schienenwechsel erneuert (GEo0S), davon 177 km im Fern- und Ballungsnetz und 58 km in den
Regionalnetzen (zum Vergleich 252 km im Jahr 2015).

Beispielhaft wurden im Jahr 2016 folgende Malinahmen durchgefiihrt:

I Erneuerung von 14,5 km Gleisen im Abschnitt Mockmuhl - Osterburken der Strecke
4900 Bietigheim - Osterburken,

I Erneuerung von 12,6 km Gleisen ohne Schienenwechsel (GEoS) im Abschnitt
Neuburxdorf - Falkenberg (Elster) der Strecke 6133 Jiiterbog - Abzw Zeithain
Bogendreieck,

I Erneuerung von 11,1 km Schienen (SE Il) im Abschnitt Boizenburg (Elbe) - Brahlstorf
der Strecke 6100 Berlin-Spandau - Hamburg-Altona.

Die Gleiserneuerungen trugen im Zusammenhang mit den Weichenerneuerungen wesentlich
zur Reduzierung der Infrastrukturmangel entsprechend LuFV Il Anlage 13.2.1 bei. Beispielhaft
wurden im Jahr 2016 folgende Effekte erzielt: © siehe auch Kapitel 2.3.1

I Reduzierung des ThFzv um 2,9 Minuten durch Beseitigung von 4 Oberbaumangeln im
Abschnitt Berlin-Lichtenrade - Mahlow - Glasower Damm Nord der Strecke 6135 Berlin
Siidkreuz - Elsterwerda und auf der Strecke 6037 Mahlow - Blankenfelde,

I Reduzierung des ThFzv um 2,8 Minuten durch Beseitigung von 3 Oberbaumangeln in
den Bahnhofen Ebersdorf-Friesau und Blankenstein (Saale) auf der Strecke 6683 Triptis
- Marxgrun,
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I Reduzierung des ThFzv um 1,0 Minuten durch Beseitigung von einem Oberbaumangel
im Abschnitt Bad Liebenwerda - Wahrenbriick der Strecke 6207 Horka Grenze - Rol3-
lau.

Die realisierten Gleiserneuerungen trugen unter Berticksichtigung der Einfliisse aus Bestands-
anderungen mafgeblich dazu bei, dass das durchschnittliche Alter der Gleise gemafd LuFV Il
Anlage 13.2.1 in den vergangenen Jahren und im Berichtsjahr stabil gehalten werden konnte.

Weichen 2016

Im Jahr 2016 wurden Investitionen im Projektabschnitt Weichen der DB Netz AG im Umfang
von 431 Mio. EUR realisiert (zum Vergleich 429 Mio. EUR im Jahr 2015). Der Anteil relevanter
Sachanlagen gemaf LuFV Il Anlage 8.3 Anhang la betrug 404 Mio. EUR (gegeniiber dem
Vergleichswert von 407 Mio. EUR im Jahr 2015).

Im Berichtsjahr wurden insgesamt 1.815 Weichen erneuert. Die folgende Abbildung zeigt die
Entwicklung der Weichenerneuerungen im Zeitraum 2011 - 2016.

Weichenerneuerung [Anzahl]
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Abbildung 20: Weichenerneuerung DB Netz AG 2011-2016

Die Weichenerneuerungen im Jahr 2016 umfassten 1.644 Weichen im Fern- und Ballungsnetz
und 171 Weichen in den Regionalnetzen. Beispielhaft wurden im Jahr 2016 folgende MaRnah-
men durchgefihrt:

I Erneuerung von 20 Weichen im Bf Dusseldorf Hbf,
B Erneuerung von 19 Weichen im Bf Augsburg Hbf,
I Erneuerung von 19 Weichen im Bf Ehrang.

Die Investitionen im Rahmen der Weichenerneuerung trugen zur Reduzierung der Infra-
strukturmangel entsprechend LuFV Il Anlage 13.2.1 bei. Effekte treten lUberwiegend im Zu-
sammenhang mit Gleiserneuerungen auf und sind daher in der Berichterstattung zum Projekt-
abschnitt Gleise enthalten. Die realisierten Weichenerneuerungen trugen unter Berucksichti-
gung der Einflissen aus Bestandsanderungen maf3geblich dazu bei, dass das durchschnittliche
Alter der Weichen gemald LuFV Il Anlage 13.2.1 in den vergangenen Jahren und im Berichts-
jahr stabil gehalten werden konnte.

Briicken 2016

Die Investitionen im Projektabschnitt Briicken beinhalten Ersatzinvestitionen zur Erhaltung und
weiteren Ertiichtigung der Leistungsfahigkeit des Streckennetzes mit dem Schwerpunkt der
Erneuerung von Briicken.

Im Jahr 2016 wurden insgesamt 481 Mio. EUR in die Briicken investiert (zum Vergleich
439 Mio. EUR im Jahr 2015). Der Anteil relevanter Anlagenklassen gemaR LuFV Il Anlage 8.3
Anhang 1a betrug 387 Mio. EUR (gegeniiber dem Vergleichswert von 326 Mio. EUR im Jahr
2015).
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Unter Berticksichtigung des langen Planungsvorlaufs, der meist mehrjahrigen Bauzeiten sowie
der hohen Investitionsumfange bei Briickenerneuerungen wurden im Jahr 2016 bereits begon-
nene Projekte fortgefiihrt. Insgesamt wurden im Berichtsjahr im Bestandsnetz 146 Briicken mit
einer Gesamtflache von 36.858 m? erneuert, davon 129 Briicken vollstandig (= siehe auch Kapitel
2.4) und 17 Briicken teilweise (Erneuerung des Uberbaus, des Unterbaus bzw. von Teillangen).
Von den erneuerten Briicken waren 137 Briicken relevant fiir die Qualititskennzahl ,Zu-
standskategorie voll- und teilerneuerte Briicken (Qkz ZuB)“. 2 siehe auch Kapitel 2.3.1

Zum Vergleich wurden im Jahr 2015 insgesamt 135 Briicken erneuert, davon 123 Briicken voll-
standig (2 siehe 1ZB 2015) und 12 Briicken teilweise. Die folgende Abbildung zeigt die Entwick-
lung der Erneuerung von Eisenbahnbriicken im Zeitraum 2011 - 2016.

Briickenerneuerung [Anzahl]
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Abbildung 21: Erneuerung von Eisenbahnbriicken DB Netz AG 2011-2016

Die Briickenerneuerung im Jahr 2016 beinhaltete 99 Briicken mit 32.804 m? im Fern- und Bal-
lungsnetz und 47 Briicken mit 4.054 m? in den Regionalnetzen.

Beispielhaft wurden im Jahr 2016 folgende Briickenbauprojekte realisiert:

I Erneuerung von zwei benachbarten Eisenbahnbriicken im Bereich des Bf Viersen mit
einer Brickenflache von insgesamt 2.225 m? auf der Strecke 2520 Ménchengladbach -
Krefeld-Oppum,

I Erneuerung von zwei Eisenbahnbriicken mit einer Briickenflache von insgesamt 490 m?
im Abschnitt Verden - Walle der Strecke 1745 Verden - Rotenburg (Wimme),

I Erneuerung von vier Eisenbahnbriicken mit einer Briickenflache von insgesamt 369 m?
im Abschnitt Bacharach - Bingen der Strecke 2630 Koln - Bingen.

Die Investitionen im Rahmen der Briickenerneuerungen trugen zur Reduzierung der Infrastruk-
turmangel entsprechend LuFV Il Anlage 13.2.1 bei. Beispielhaft wurden im Jahr 2016 folgende
Effekte erzielt:

I Beseitigung von 4 Anz-l mit einem ThFzv von 1,1 Minute nach Erneuerung von zwei
Briicken im Abschnitt Teuchern - Zeitz der Strecke 6306 WeiRenfels - Zeitz,

I Beseitigung von 2 Anz-l mit einem ThFzv von 0,9 Minuten durch Trassierung der Stre-
cke 6935 Ludwigslust - Waren (iber eine benachbarte Eisenbahniiberfiihrung im Bahn-
hof Parchim,

I Beseitigung von 4 Anz-I mit einem ThFzv von 0,1 Minute nach Erneuerung von zwei
Briicken im Abschnitt Mittweida - Chemnitz Hbf der Strecke 6255 Riesa - Chemnitz Hbf.

Die realisierten Briickenerneuerungen trugen unter Berlicksichtigung der Einflisse aus Be-
standsanderungen und der Instandhaltung zur Verbesserung der Gesamtzustandsnote im Be-
richtsjahr bei.
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Tunnel 2016

Die Investitionen im Projektabschnitt Tunnel beinhalten Ersatzinvestitionen zur Erhaltung und
Modernisierung des Tunnelbestands.

Im Jahr 2016 beliefen sich die Tunnelinvestitionen auf 544 Mio. EUR (zum Vergleich
451 Mio. EUR im Jahr 2015). Der Anteil relevanter Anlagenklassen gemafld LuFV Il Anlage 8.3
Anhang la betrug 115 Mio. EUR (gegeniiber dem Vergleichswert von 94 Mio. EUR im Jahr
2015).

Im Berichtsjahr wurden bereits in den Vorjahren begonnene Tunnelprojekte fortgefiihrt. Auf-
grund der in der Regel mehrjdahrigen Bauzeiten und hohen Investitionsumfange bei der Tun-
nelerneuerung resultieren stark schwankende jahrliche Realisierungsraten. Mit Beginn des
Fahrplans 2016 ging der Alte Bebenroth-Tunnel im Abschnitt Bad Sooden-Allendorf - Eichen-
berg der Strecke 3600 Frankfurt (Main) Hbf - Géttingen mit einer Lange von 935 m in Betrieb.
Bereits im Dezember 2012 wurde der Betrieb durch den Neuen Bebenroth-Tunnel eréffnet.

Die folgende Abbildung zeigt die Entwicklung der realisierten Tunnelerneuerungen im Zeitraum
2011 - 2016.

Tunnelerneuerung [m]
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Abbildung 22: Tunnelerneuerung DB Netz AG 2011-2016

Im Jahr 2016 wurden folgende TunnelerneuerungsmafRnahmen realisiert (jedoch noch nicht
aktiviert) bzw. fortgesetzt:

I Erneuerung des 124 m langen Oberstaufener Tunnels im Abschnitt Immenstadt -
Oberstaufen der Strecke 5362 Buchloe - Lindau Hbf (Inbetriebnahme im Dezember
2016),

I Erneuerung des alten 4.205 m langen Kaiser-Wilhelm Tunnels im Abschnitt Cochem
(Mosel) - Ediger-Eller der Strecke 3010 Koblenz - Perl (DB-Grenze) (Inbetriebnahme
vsl. im Jahr 2017),

I Erneuerung des 937 m langen Zierenberger Tunnels im Abschnitt Zierenberg - Ahnatal-
Weimar der Strecke 3903 Volkmarsen - Obervellmar (Inbetriebnahme vsl. im Jahr 2018),

I Erneuerung des 909 m langen Pforzheimer Tunnels im Abschnitt Ispringen - Pforzheim
der Strecke 4200 Karlsruhe - Miihlacker (Inbetriebnahme vsl. im Jahr 2018).

I Die realisierte Erneuerung des Bebenroth-Tunnels trug neben dem Zugang neuer Tun-
nel auf der Neubaustrecke 5919 Eltersdorf - Leipzig (= siehe Kapitel 2.4) und der Instand-
haltung zur Verbesserung der Gesamtzustandsnote Tunnel im Berichtsjahr bei.
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Bahniibergidnge 2016

Mit dem Ziel der Erhéhung der Verkehrssicherheit und auf Grund des Ersatzbedarfs technisch
und nichttechnisch gesicherter Bahniibergange wurde das Programm zur Erneuerung bzw. Be-
seitigung von Bahniibergangen im Jahr 2016 von der DB Netz AG weiter umgesetzt.

Dafiir sind Investitionen in Héhe von 157 Mio. EUR (zum Vergleich 172 Mio. EUR im Jahr 2015)
getatigt worden. Der Anteil relevanter Anlagenklassen gemafR LuFV Il Anlage 8.3 Anhang la
betrug 120 Mio. EUR (gegeniiber dem Vergleichswert von 125 Mio. EUR im Jahr 2015).

Im Jahr 2016 wurden 363 Bahniibergange erneuert, von denen 61 Bahniibergange mit neuer
Sicherungstechnik ausgeriistet wurden. Die folgende Abbildung zeigt die Entwicklung der An-
zahl der Erneuerung von Bahniibergangsanlagen im Zeitraum 2011 - 2016.

Erneuerung von Bahniibergingen [Anzahl]
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Abbildung 23: Erneuerung von Bahniibergangen DB Netz AG 2011-2016

Die Erneuerung von Bahniibergangen im Jahr 2016 umfasste 148 Anlagen im Fern- und Bal-
lungsnetz und 215 Anlagen in den Regionalnetzen. Von der Gesamtzahl der erneuerten Bahn-
Ubergangsanlagen waren

B 80 Anlagen nicht technisch gesichert,

I 29 Anlagen mit Vollschranken ausgerustet,

I 238 Anlagen mit Halbschranken ausgeristet,
I 16 Anlagen mit sonstiger Technik gesichert.

Zusatzlich wurden im Jahr 2016 Teilerneuerungen an 83 Bahnibergangen realisiert, davon der
Ersatz der Sicherungstechnik an 76 Bahnibergangen und die Neuausriistung von 7 Bahniber-
gangen mit Sicherungstechnik. Beispielhaft wurden im Berichtsjahr folgende MalRnahmen an
Bahnlbergangen durchgefihrt:

I Erneuerung von 10 Bahniibergangen auf der Strecke 1773 Hildesheim - Goslar,

I Erneuerung von 8 Bahnlbergangen im Abschnitt Immenstadt - Oberstaufen der Stre-
cke 5362 Buchloe - Lindau Hbf,

I Erneuerung von 7 Bahniibergangen im Abschnitt Voigtsgriin - Lengenfeld (Vogtland)
der Strecke 6650 Zwickau (S) Hbf - Falkenstein.

Durch die erforderliche Vereinheitlichung der Vorschriften der ehemaligen Deutschen Bundes-
bahn und Deutschen Reichsbahn gemaR Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung (EBO) war es
notwendig, mit Blinklicht im Andreaskreuz ausgerustete Bahnibergange den EBO-Vorschriften
anzupassen. Vor diesem Hintergrund wurde das Blinklichtprogramm initiiert, das die Anpassung
von insgesamt 830 Bahniibergangen beinhaltet.

Seit 2010 sind im Rahmen dieses Programms insgesamt 658 Bahnlbergange ausgertstet wor-
den (351 im Fern- und Ballungsnetz und 307 in den Regionalnetzen). Davon wurden 57 Bahn-
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Ubergange (34 im Fern- und Ballungsnetz und 23 in den Regionalnetzen) im Jahr 2016 reali-
siert.

Die Investitionen in die Bahniibergange trugen zur Reduzierung der Infrastrukturmangel ent-
sprechend LuFV Il Anlage 13.2.1 bei. Beispielhaft wurden im Jahr 2016 folgende Effekte erzielt:

I Reduzierung des ThFzv um 0,1 Minuten durch Behebung von 2 Mangeln am Bahniiber-
gang km 31,801 im Abschnitt Thalheim (Erzgebirge) - Aue (Sachsen) der Strecke 6645
Chemnitz Hbf - Blauenthal,

I Reduzierung des ThFzv um 0,1 Minuten durch Behebung von 2 Mangeln am Bahniiber-
gang km 35,035 im Bahnhof Selb-Pl6RRberg auf der Strecke 5027 Selb-Ploliberg -
Oberkotzau.

Signalanlagen 2016

Das Leit-und-Sicherungstechnik-Programm (LST-Programm) hat den Ersatz abgangiger Stell-
werkstechnik durch moderne Stellwerkstechnik sowie die Hochriistung und Erneuerung beste-
hender Signalanlagen als Ziel. Damit sollen sowohl Sicherheit als auch Leistungszuwachs der
Infrastruktur weiterhin gewahrleistet werden.

Im Jahr 2016 wurden 610 Mio. EUR in Signalanlagen im Bestandsnetz investiert (zum Vergleich
540 Mio. EUR im Jahr 2015). Der Anteil relevanter Anlagenklassen gemdfR LuFV Il Anlage 8.3
Anhang 1a betrug 557 Mio. EUR (gegeniiber dem Vergleichswert von 486 Mio. EUR im Jahr
2015).

Im Berichtsjahr hat die DB Netz AG in die Hochristung und den Ersatz von insgesamt
4.148 Stelleinheiten (STE) investiert. Davon wurden 3.439 STE im Fern- und Ballungsnetz und
709 STE in den Regionalnetzen installiert.

Ein weiterer Teil der bisher verfolgten LST-Strategie der DB Netz AG ist die Umsetzung der
Betriebszentralen (BZ)-Konzeption fiir das Kernnetz im Fern- und Ballungsnetz. Im Jahr 2016
wurden insgesamt 3 ESTW-Projekte in Betrieb genommen, deren Wirkbereiche aus einer der
vorhandenen 7 BZ des Fern-und Ballungsnetzes gesteuert werden. Im Rahmen dieser ESTW-
Projekte wurden 2 weitere ESTW-Unterzentralen (UZ) in Betrieb genommen und (iber Daten-
ferniibertragungseinrichtungen erstmalig an das jeweils zugeordnete BZ-Bediensystem ange-
schlossen.

Neben den neuen UZ wurden auch 6 ausgelagerte elektronische Stellwerksrechner realisiert
und tber eine der zuvor genannten 2 UZ bzw. (iber eine der bereits vorhandenen UZ ebenfalls
an eine BZ angeschlossen. Der Auf- und Ausbau der aufnehmenden Bediensysteme in den BZ
folgt damit der Umsetzung der korrespondierenden ESTW-Projekte. Seit Ende des Jahres 2016
werden insgesamt 164 ESTW-Unterzentralen (UZ) mit ihren angeschlossenen ESTW-
Bereichen aus den sieben vorhandenen BZ gesteuert.

Im Berichtsjahr wurden folgende 5 ESTW neu gebaut und aktiviert:
I ESTW Weida (Regionalnetze),

ESTW Strausberg (Fern- und Ballungsnetz),

ESTW Selb-PloRberg (Regionalnetze),

ESTW Rehau (Regionalnetze),

ESTW Gaschwitz (Fern- und Ballungsnetz).

In Auswertung des Infrastrukturkatasters (ISK) wird der Neubau des ESTW Gaschwitz an dieser
Stelle zur Information mit genannt, obwohl es Teil eines Bedarfsplanprojekts zum Ausbau des
Abschnitts Gaschwitz - Crimmitschau der Strecke 6362 Leipzig - Hof ist.

Auf Grund der unterschiedlichen Inbetriebnahme- und Aktivierungszeitraume ist die Anzahl der
Stelleinheiten der neuen ESTW noch nicht vollstandig im Infrastrukturkataster (ISK) abgebildet.
Die folgende Abbildung zeigt die Entwicklung des Neubaus von ESTW im Zeitraum 2011 -
2016.
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Abbildung 24: Neubau von ESTW DB Netz AG 2011-2016

Neben der Modernisierung bestehender Signalanlagen setzt die DB Netz AG in enger Zusam-
menarbeit und Abstimmung mit dem BMVI und dem EBA die Streckenmigration fiir das Euro-
pean Train Control System (ETCS) um. Mit Beginn des Fahrplans 2016 ging die ETCS-
Ausristung im Abschnitt Erfurt - Leipzig der Neubaustrecke 5919 Eltersdorf - Leipzig auf einer
Lange von 126 km (inkl. Zulaufabschnitte im Knoten Leipzig [ Halle) in Betrieb.

Bahnkorper inkl. Stiitzbauwerke 2016

Die Investitionen im Projektabschnitt Bahnkorper beinhalten Ersatzinvestitionen zur Erhaltung
und weiteren Ertiichtigung der Leistungsfahigkeit des Streckennetzes mit dem Schwerpunkt der
Erneuerung der Bahnkorper inkl. Durchldasse, des Gleisunterbaus und des Baus bzw. der Er-
neuerung von Stitzbauwerken.

Im Jahr 2016 wurden Investitionen im Projektabschnitt Bahnkorper der DB Netz AG im Umfang
von 334 Mio. EUR realisiert (zum Vergleich 298 Mio. EUR im Jahr 2015). Der Anteil relevanter
Anlagenklassen gemdR LuFV Il Anlage 8.3 Anhang 1a betrug 243 Mio. EUR (gegeniiber dem
Vergleichswert von 217 Mio. EUR im Jahr 2015).

Die Erneuerung von Bahnkdérpern erreichte eine Lange von 79 km im Jahr 2016. Die folgende
Abbildung zeigt die Entwicklung der Erneuerung von Bahnkorpern im Zeitraum 2011 - 2016.

Erneuerung von Bahnkorpern [km]
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Abbildung 25: Erneuerung von Bahnkdrpern DB Netz AG 2011 - 2016

Die Erneuerung von Bahnkérpern im Berichtsjahr beinhaltet 34 km im Fern- und Ballungsnetz
und 45 km in den Regionalnetzen. Dariiber hinaus wurden im Jahr 2016 schwerpunktmaRig
folgende Investitionen im Projektabschnitt Bahnkorper realisiert:
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I Einbau bzw. Erneuerung von 282 km Planumsschutzschicht (PSS), davon 51 km zu-
sammen mit der Erneuerung von Bahnkérpern,

I Erneuerung von 243 Durchlassen,
I Erneuerung von 1,3 km Stiitzbauwerken der Bauwerksklasse 38,
Beispielhaft wurden im Jahr 2016 folgende MalRnahmen an Bahnkdérpern durchgefiihrt:

I Erneuerung von 1,3 km Bahnkdrper zusammen mit dem Einbau von Geotextil im Ab-
schnitt Fiirth - Zirndorf der Strecke 5911 Firth - Cadolzburg,

B Einbau von 8,5 km PSS im Rahmen einer Gleisauswechslung im Abschnitt Méckmdihl -
Osterburken der Strecke 4900 Bietigheim - Osterburken,

I Erneuerung von 11 Durchldassen auf der Strecke 1122 Liibeck - Strasburg (Uckermark),

I Erneuerung einer Stiitzwand auf einer Lange von 110 m im Abschnitt Kriftel - Hofheim
(Taunus) entlang der Strecke 3610 Frankfurt (tief) - Eschhofen.

Die Investitionen im Rahmen der Erneuerung von Bahnkdérpern trugen zur Reduzierung der
Infrastrukturmangel entsprechend LuFV Il Anlage 13.2.1 bei. Beispielhaft wurden im Jahr 2016
folgende Effekte erzielt:

I Beseitigung von 2 Anz-l mit einem ThFzv von 0,3 Minuten durch eine Dammsanierung
und den Einbau einer Planumsschutzschicht im Abschnitt Rohrbach (llm) - Baar-
Ebenhausen der Strecke 5501 Minchen - Treuchtlingen,

I Beseitigung von 4 Anz-l mit einem ThFzv von 0,2 Minuten im Rahmen der Durchlasser-
neuerung im Abschnitt Loitsch-Hohenleuben - Zeulenroda unterer Bf der Strecke 6653
Werdau West - Mehltheuer,

I Beseitigung von 2 Anz-I mit einem ThFzv um 0,2 Minuten im Rahmen einer Gleiserneu-
erung mit Einbau einer Planumsschutzschicht im Abschnitt Veltheim (bei Rinteln) -
Vlotho der Strecke 1820 Elze - Léhne.

Bahnstromanlagen / Elektrotechnik 2016

Die Investitionen im Projektabschnitt Bahnstromanlagen | Elektrotechnik beinhalten Investitio-
nen zur Erneuerung, Anpassung und Erweiterung von Oberleitungen, von Licht- und Kraft-
stromanlagen sowie von sonstigen Bahnstrom- und elektrotechnischen Anlagen. Die Investiti-
onstatigkeit innerhalb des Projektabschnitts konzentriert sich liberwiegend auf die Erneuerung
von Oberleitungen.

Im Jahr 2016 wurden Investitionen im Projektabschnitt Bahnstromanlagen | Elektrotechnik der
DB Netz AG im Umfang von 142 Mio. EUR realisiert (zum Vergleich 146 Mio. EUR im Jahr
2015). Der Anteil relevanter Anlagenklassen gemafll LuFV Il Anlage 8.3 Anhang la betrug
110 Mio. EUR (gegeniiber dem Vergleichswert von 117 Mio. EUR im Jahr 2015).

Die Investitionen in Oberleitungen und Stromschienen umfassten eine Lange von 111 km im
Berichtsjahr. Die folgende Abbildung zeigt die Entwicklung der Investitionen in Oberleitungen
und Stromschienen im Zeitraum 2011 - 2016.

6 Erlauterung Bauwerksklasse 3 siehe Kapitel 2.3 Abschnitt Gesamtzustandsnote und Zustandskategorien Stiitzbau-
werke BWK 3.
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Abbildung 26: Investitionen in Oberleitungen und Stromschienen DB Netz AG 2011-2016

Von der Investitionsmenge im Berichtsjahr entfielen 82 km auf das Fern- und Ballungsnetz und
29 km auf die Regionalnetze. Der Anteil der Erneuerung von Oberleitungen und Stromschienen
an der gesamten Investitionslange erreichte 93 km. 14 km entfielen auf Anpassungen fiir ande-
re InvestitionsmalRnahmen (z. B. ESTW-Projekte, groRe Briickenbaumalinahmen) und 4 km auf
Elektrifizierungsmalinahmen in Bahnhofsbereichen.

Beispielhaft wurden im Berichtsjahr folgende MaRnahmen durchgefiihrt:

I Erneuerung von 30,5 km Oberleitungen im Abschnitt Grafing - Ostermiinchen der Stre-
cke 5510 Miinchen - Rosenheim,

I Erneuerung von 20,9 km Oberleitungen auf der Strecke 4301 Titisee - Seebrugg,

I Erneuerung von 7,9 km Oberleitungen im Abschnitt Wilzhofen - Polling der Strecke
5504 Minchen - Mittenwald.

Sonstige Anlagen DB Netz 2016

Die Investitionen im Projektabschnitt Sonstige Anlagen DB Netz beinhalteten im Berichtsjahr
Ersatzinvestitionen zur Erhaltung und weiteren Ertlichtigung der Leistungsfahigkeit des Stre-
ckennetzes mit den Schwerpunkten

I Telekommunikationsanlagen,

B Ausbau von Anlagen der Strecken und Knoten,
I Gebdude und Grundstiicke,

I Larmsanierungsmalinahmen.

Im Jahr 2016 wurden Investitionen im Projektabschnitt Sonstige Anlagen DB Netz im Umfang
von 409 Mio. EUR realisiert (zum Vergleich 374 Mio. EUR im Jahr 2015). Der Anteil relevanter
Anlagenklassen gemaR LuFV Il Anlage 8.3 Anhang 1a betrug 217 Mio. EUR (gegeniiber dem
Vergleichswert von 179 Mio. EUR im Jahr 2015).

Der grofRte Anteil des Projektabschnitts Sonstige Anlagen DB Netz entfiel im Berichtsjahr auf
Investitionen in Telekommunikationsanlagen mit nachfolgenden Programmen.

I GSM-R (inkl. Rangierfunk)

Das GSM-R-Projekt (Global System for Mobile Communications - Rail) hat die Ablésung
der alten analogen Funktechnologie bei der DB Netz AG zur Aufgabe. Die Ausrlstung
von ca. 24.000 km Strecken des Fern- und Ballungsnetzes (Basispaket) wurde im Jahr
2010 abgeschlossen. In einer zweiten Projektphase wurde die Ausrlistung von ca.
5.200 km GSM-R-Zusatzstrecken im Jahr 2016 baulich fertiggestellt. Aufgrund umfang-
reicher Genehmigungsverfahren sowie langer Zustimmungszeitraume werden einzelne
Strecken voraussichtlich erst 2018 in Betrieb genommen. Flankierend erfolgt die Moder-
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nisierung von Systemtechnik-Komponenten des GSM-R-Netzes. Im Jahr 2016 wurden
die Eigenschaften der neuen Systemtechnik im Test- und Referenzzentrum validiert.

Integrierte  Kommunikationsinfrastruktur (IKI) / Ablésung Trassen- und Anlagennut-
zungsvertrag (TANV)

Im Rahmen des Projektes IKI werden bundesweit 25 iibertragungstechnische Ringstruk-
turen zur redundanten Datenlibertragung hergestellt. Mithilfe dieses Ubertragungsnet-
zes ergeben sich Einsparpotenziale durch den Wegfall von Mietleitungen bei gleichzeiti-
ger Steigerung der Qualitait und Ausfallsicherheit der Ubertragungswege fir Signal-,
Telekommunikations- und Informationsanlagen.

Im Projekt zur Ablésung von TANV-Strecken auf IKI werden die bisher in die IKI-Ringe
integrierten TANV-Strecken durch den Aufbau eigener Glasfaser-Kabel abgeldst, so
dass sich letztlich der gesamte IKI-Ring im Eigentum der DB Netz AG befindet. TANV-
Strecken sind TK-Ubertragungswege im Eigentum von Vodafone (ehemals Arcor), die
tber den Trassen- und Anlagen-Nutzungsvertrag durch die DB Netz AG genutzt wer-
den. Bis Ende 2016 wurden 16 IKI-Ringe fertiggestellt und in Betrieb genommen. Die
ubrigen 9 IKI-Ringe werden 2017 migriert.

TANV-Strecken aulRerhalb von IKI

Die DB Netz AG hat 2013 mit der Planung der Ablésung der ,TANV-Strecken auler-
halb von IKI“ begonnen. Im Rahmen dieses Projektes werden die Verbindungen der
bahnbetriebsrelevanten Erstwege von Nutzungsrechten des TANV sowie von Mietlei-
tungen auf die Infrastruktur im Eigentum der DB Netz AG (berfihrt. Dies wird durch Ei-
genmittel finanziert. Als Voraussetzung hierfiir wurden 2012 alle bahnbetriebsrelevanten
Kabelfiihrungssysteme von der Vodafone mit einer Gesamtlange von knapp 3.000 km
gekauft. Im Jahr 2016 wurden im Projekt ,TANV-Strecken auRerhalb von IKI* 315 km
Lichtwellenleiter verlegt.

Serviceeinrichtungen 2016

Die Investitionen in Serviceeinrichtungen umfassen MaBnahmen zur Erneuerung und Moderni-
sierung von Anlagen in Rangierbahnhdéfen, in Umschlaghahnhéfen des Kombinierten Verkehrs
sowie von Abstell- und Behandlungsanlagen fiir den Personenverkehr.

Die Investitionen in vorhandene Anlagen der Serviceeinrichtungen wurden bereits in den vorge-
nannten Projektabschnitten erfasst und sind daher an dieser Stelle nicht separat ausgewiesen.
In den Serviceeinrichtungen dominiert im Rahmen der Investitionstatigkeit die Oberbauerneue-
rung, gefolgt von Investitionen in die Rangiertechnik.

Im Jahr 2016 wurden in den Serviceeinrichtungen 142 km Gleise und 643 Weichen erneuert.
Die folgende Abbildung zeigt die Entwicklung der Oberbauerneuerung in den Serviceeinrichtun-
gen im Zeitraum 2011 - 2016.

Gleiserneuerung Serviceeinrichtungen Weichenerneuerung Serviceeinrichtungen
[km] [Anzahl]
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Abbildung 27: Oberbauerneuerung in Serviceeinrichtungen DB Netz AG 2011-2016

Beispielhaft wurden im Jahr 2016 folgende InvestitionsmalRnahmen in den wesentlichen Ser-
viceeinrichtungen durchgeflhrt:

Erneuerung von 17 Weichen und 4 Gleisen der Serviceeinrichtungen in Minchen Hbf,
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I Migration des ESTW im Fahrdienstleiterstellwerk Mnf in Miinchen Nord Rbf,
I Erneuerung der Gleisfeldbeleuchtung und der TK-Anlagen im Rbf Gremberg,

I Erneuerung der Bremselemente in den Richtungsgleisen 31-38 und 77-78 in Nirnberg
Rbf,

I Erneuerung von 16 Weichen im Ubf K&In-Eifeltor.

2.1.3 Verbesserungs- und AusbaumaBnahmen fiir den Schienenpersonennahverkehr
(SPNV)

Mit der Regionalisierung des Schienenpersonennahverkehrs in Deutschland im Jahr 1996 ging
die Verantwortung fiir die Organisation des SPNV-Landerprogramms auf die Lander Gber. Dazu
werden diese vom Bund mit Mitteln aus dem Mineral6lsteueraufkommen des Bundes ausge-
stattet, um damit insbesondere den SPNV zu finanzieren und bei Eisenbahnverkehrsunterneh-
men Verkehrsleistungen zu bestellen.

Um eine anforderungsgerechte Infrastruktur fir den SPNV zu gewahrleisten, sieht das Bundes-
schienenwegeausbaugesetz (BSWAG) dariiber hinaus eine anteilige Verwendung der Mittel
des Bundes fiir die Infrastruktur des SPNV sowie eine Abstimmung zwischen den Landern und
den Eisenbahninfrastrukturunternehmen (EIU) fiir diese Mittel vor (§ 8 Abs. 2 BSWAG).

Das Eisenbahn-Bundesamt ermittelt unabhangig von den EIU, inwieweit die Mittel des Bundes
fir das Bestandsnetz und fir die Vorhaben des Bedarfsplans insgesamt dem SPNV zugute-
kommen. Der im BSWAG § 8 Abs. 2 festgeschriebene Anteil von 20 %, der jahrlich dem Nah-
verkehr vorbehalten sein soll, wurde dabei regelmallig deutlich Gberschritten und hat sich in-
nerhalb der vergangenen 20 Jahre signifikant erhoht. Dies macht deutlich, dass die EIU der
wesentlichen Bedeutung des SPNV mit erhéhten Investitionsanteilen in die Infrastruktur des
SPNV Rechnung tragen.

Ersatzinvestitionen im Bestandsnetz mit SPNV im Berichtsjahr

Der tberwiegende Anteil der jahrlichen Trassenkilometer auf der Infrastruktur der DB Netz AG
ist auch im Jahr 2016 dem SPNV zuzuordnen. Entsprechend der hohen verkehrlichen Bedeu-
tung des SPNV und den vielfach eng - auch mit anderen Produkten des Offentlichen Nahver-
kehrs und des Schienenpersonenfernverkehrs (SPFV) - vertakteten Fahrplanen besteht der
Anspruch der DB Netz AG, fiir den SPNV einen qualitativ hochwertigen und zuverlassigen
Fahrweg zur Verfligung zu stellen.

Auch im Jahr 2016 wurden dafir in grofllem Umfang Ersatzinvestitionen realisiert, die mit Mitteln
des Bundes aus der LuFV und anteilig mit Eigenmitteln der EIU finanziert wurden. Beispielhaft
konnen die folgenden Malinahmen auf Strecken mit hoher verkehrlicher Bedeutung fur den
SPNV genannt werden:

I 32,1 km Gleiserneuerung im Abschnitt Bietingen - Radolfzell der Strecke 4000 Mann-
heim -Basel - Konstanz,

I 9,6 km Gleiserneuerung im Abschnitt Postbauer-Heng - Ochenbruck der Strecke 5850
Regensburg - Niirnberg,

B 9,2 km Gleiserneuerung im Abschnitt Stuttgart-Vaihingen - Boblingen der Strecke 4860
Stuttgart - Horb,

I 7,4 km Gleiserneuerung im Abschnitt Burgdorf - Lehrte der Strecke 1720 Lehrte -
Cuxhaven.

MaBnahmen zur Verbesserung des SPNV

Neben den vorgenannten Ersatzinvestitionen werden zusatzlich zahlreiche Verbesserungs- und
AusbaumafRnahmen fiir den SPNV realisiert. Diese Infrastrukturvorhaben werden auch nach
Abschluss der Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung fiir das Bestandsnetz (LuFV) - ob-
wohl sie Bedarfsplancharakter haben - mit Finanzmitteln des Bestandsnetzes finanziert.

Finanzierungsgrundlage fir diese Malinahmen zur Erhaltung und zum Ausbau der Infrastruktur

fir den SPNV ist die am 01.01.2015 in Kraft getretene LuFV Il mit einer Férderperiode 2015 -

2019. Entsprechende Detailregelungen sind Gegenstand der LuFV Il Anlage 8.7. Fur die Lauf-
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zeit der LuUFV Il sind im Zeitraum 2015 - 2019 insgesamt 1.100 Mio. EUR fiir Verbesserungs-
und Ausbaumalnahmen sowie Ersatzinvestitionen fiir den SPNV vorbehalten, von denen je-
weils Anteile nach vertraglich festgelegten Quoten auf die einzelnen Lander entfallen.

Mit allen Landern fiihren die EIU - unter Federfiihrung der DB Netz AG - regelmaliige Lander-
gesprache. In diesen kénnen sowohl die Lander als auch die EIU Vorschlage fiir geeignete
MaRnahmen des Programms unterbreiten. Entsprechend dem Abstimmungs- und Projektstand
der Einzelmalinahmen erfolgt eine Zuordnung der MaBnahmen in die einzelnen Stufen des
Programms nach LuFV Il Anlage 8.7:

I Stufe 4: MalRnahmenvorschlage der Lander oder EIU zur Umsetzung im Programm,
I Stufe 3: Einvernehmliche Aufnahme der Malinahme in das Programm,

i Stufe 2: MalRnahmen in Planung (Leistungsphasen 1 - 4 HOAI),

I Stufe 1: MalBnahmen in baulicher Realisierung.

Wesentliche EinzelmaRnahmen zur Verbesserung des SPNV

Nachfolgend werden wesentliche Einzelmalnahmen zum Ausbau und zur Verbesserung der
Infrastruktur fir den SPNV beschrieben, die sich im Zeitraum 2015 - 2019 in Umsetzung befin-
den bzw. fertig gestellt werden. Aufgrund der Federfiihrung durch die DB Netz AG werden an
dieser Stelle EinzelmaRnahmen aller EIU genannt.

I Regionaler-Schienen-Takt (RST) Augsburg 1. Baustufe

(Freistaat Bayern, Stufe 2 des Programms nach LuFV Il Anlage 8.7)

Der RST Augsburg ist ein in enger Abstimmung mit den Aufgabentragern fiir den allge-
meinen OPNV entwickeltes Konzept fiir den SPNV. Ziel ist es, das Angebot im SPNV im
Raum Augsburg langfristig attraktiver zu gestalten und an den verkehrlichen und wirt-
schaftlichen Bedirfnissen anzupassen.

Es wird ein neuer Bahnsteig fiir den Regionalverkehr zwischen den Gleisen 10 und 12 in
Augsburg Hbf erstellt. Weiterhin finden im Siid- und Nordkopf umfangreiche Spurplana-
npassungen zur Anbindung des neuen Bahnsteiges sowie zur Herstellung paralleler
Fahrmoglichkeiten statt. Ferner ist die Verdichtung der Blockteilung auf der Strecke
Augsburg - Bobingen sowie die Errichtung von Abstellgleisen als Ersatz der im Bereich
des neuen Bahnsteigs wegfallenden Gleise vorgesehen.

I Reaktivierung SPNV Berlin-Lichtenberg — Ostkreuz (Ostbahn)
(Land Berlin, Stufe 2 des Programms nach LuFV Il Anlage 8.7)

Die InfrastrukturmalRnahme sieht die Reaktivierung der SPNV-Strecke Berlin-
Lichtenberg - Ostkreuz mit Schaffung der Umsteigebeziehungen zu 6stlichen Regional-
bahnen und zur S-Bahn (Ringbahn) vor. Die Realisierung erfolgt im Zusammenhang mit
dem Umbau des Bahnhofs Berlin-Ostkreuz. Im Zusammenhang mit Verzégerungen bei
den BaumalRnahmen zur Anbindung der S-Bahn-Linie S 5 im Knoten Ostkreuz ist die
Inbetriebnahme der Reaktivierungsmalinahme fir Ende 2018 vorgesehen.

Zunachst wurde die Flachenfreihaltung fur die Ostbahn durch Aufweitung der Ring-
bahnbricken fur die Reaktivierung des SPNV Lichtenberg - Ostkreuz fir zwei Gleise mit
AuRenbahnsteigen gesichert. Diese Vorsorge wurde mit der Inbetriebnahme des
S-Bahnsteigs an der Ringbahn im Jahr 2012 abgeschlossen.

Gegenwartig wird die Flache des kiinftigen Regionalbahnsteiges der Ostbahn im Rah-
men des Zwischenbauzustandes Knoten Ostkreuz fiir die S-Bahn (Linienflihrung Rich-
tung Ostbahnhof [ Stadtbahn) genutzt.

I Bahnhof Cottbus, Umbau
(Land Brandenburg, Stufe 2 des Programms nach LuFV Il Anlage 8.7)

Das Ziel der Malinahme besteht darin, den Bahnhof Cottbus im Mittelfristzeitraum aus-
zubauen und barrierefrei zu gestalten. Im Rahmen des Umbaus ist u.a. der Neubau von
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vier Bahnsteigen mit stufenfreier Erschlieung durch den Einbau von vier Aufziigen vor-
gesehen.

Weiterhin sind die Erneuerung der Wetterschutzhauser und der Bahnsteigdacher, die
Ausstattung mit Wegeleit- und Blindenleitstreifen sowie die Verlangerung der Personen-
unterfiihrung bis zum Bahnsteig 9/10 geplant.

Der Baubeginn im Bahnhof Cottbus erfolgte im Marz 2016. Die Fertigstellung ist fiir De-
zember 2019 geplant.

I Magdeburg - Halberstadt (Strecke 6404), Ausbau
(Land Sachsen-Anhalt, Stufe 1 des Programms nach LuFV Il Anlage 8.7)

Die Strecke 6404 wird im 58 km langen Streckenabschnitt Magdeburg-Buckau - Hal-
berstadt fiir eine Streckengeschwindigkeit von bis zu 120 km/h zur Verbesserung des
Verkehrsangebots auf der Grundlage eines neuen Betriebskonzeptes ausgebaut.

Im Rahmen der Ausbaumalinahmen erfolgt die Ausriistung mit moderner Leit- und Si-
cherungstechnik mit Einbindung in das ESTW Halberstadt. Die Streckenleistungsfahig-
keit wird durch eine bedarfsgerechte Ausstattung mit Begegnungsabschnitten erhoéht.
Zugleich werden die Bahniubergange an das neue Betriebskonzept angepasst und die
Verkehrsstationen modernisiert.

Die Arbeiten am Streckenausbau begannen im April 2015 und werden in mehreren
Bauabschnitten durchgefiihrt. Im Streckenabschnitt Halberstadt - Oschersleben konn-
ten die Bauarbeiten bereits im Mai 2016 abgeschlossen werden.

I Heidebahn im Abschnitt Walsrode - Soltau (Strecke 1712), Ausbau
(Land Niedersachsen, Stufe 2 des Programms nach LuFV Il Anlage 8.7)

Im Rahmen der Ertiichtigung der Heidebahn wird der noch ausstehende 25 km lange
Abschnitt von Walsrode nach Soltau (Strecke 1712) ausgebaut. Diese MaRnahme um-
fasste die Anhebung der Streckengeschwindigkeit mit trassierungstechnischer Anpas-
sung des Abschnitts, die Erneuerung des Oberbaus, Verbesserungen am Untergrund,
an den Dammen und der Tiefenentwasserung, die Anpassung und Erneuerung der Leit-
und Sicherungstechnik mit Neubau eines ESTW-R in Dorfmark und Bedienplatz in
Walsrode sowie die Anpassung und Erneuerung von Bahniibergangen. Die Hauptbau-
leistungen wurden im Jahr 2016 durchgefiihrt. Die Inbetriebnahme ist im Dezember
2016 planmalRig erfolgt.

I Reaktivierung Streckenabschnitt Meinerzhagen - Briigge (Volmetalbahn,
Strecken 2810 und 2657, Verlangerung der RB 25)

(Land Nordrhein-Westfalen, Stufe 1 des Programms nach LuFV Il Anlage 8.7)

Im Rahmen der Reaktivierung des SPNV auf dem Abschnitt Briigge - Meinerzhagen
wurde der Neubau des elektronischen Stellwerkes (ESTW-Z) in Briigge mit den beiden
Auflenstellen in Meinerzhagen und Hagen Dahl (ESTW-A) mit Fertigstellung im Dezem-
ber 2016 sowie die dazugehorige teilweise Erneuerung der Signaltechnik realisiert. Des
Weiteren wurden im Berichtsjahr sechs Bahnlbergangsanlagen angepasst sowie die
Ein- und Ausfahrgeschwindigkeit in den Bahnhofen Brigge und Meinerzhagen erhoht.

Alle Weichen und Bahnhofsgleise der Betriebsstellen Engelskirchen, Riinderroth, Gum-
mersbach, Marienheide, Meinerzhagen und Briigge wurden erneuert. Damit konnte im
Jahr 2016 das vom Land NRW bestellte Verkehrskonzept, ein Stundentakt zwischen
(Koln) - Meinerzhagen und Liidenscheid - Briigge - Hagen, umgesetzt werden.

Weitere MalBnahmen zur Wiederaufnahme des SPNV auf der Volmetalbahn sind fir die
nachsten Jahre vorgesehen, darunter die Anpassung des Oberbaus auf den Strecken-
abschnitten Overath - Engelskirchen und Riinderroth - Dieringshausen.

I Kiel - Liibeck (Strecken 1023 und 1110), Ertiichtigung 2. Baustufe

(Land Schleswig-Holstein, Stufe 2 des Programms nach LuFV Il Anlage 8.7)
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Durch die Erhéhung der Streckengeschwindigkeit auf bis zu 140 km/h wird die Fahrzeit
auf der Gesamtstrecke fiir den Regional-Express auf unter eine Stunde reduziert.
Dadurch ist ein verbessertes Betriebsprogramm maoglich.

Die Gesamtmalinahme Ertiichtigung der Strecke Kiel - Liibeck teilt sich in zwei Baustu-
fen auf. Die erste Baustufe umfasste den Ausbau des Streckenabschnitts Kiel - Plén mit
Neubau der Verkehrsstation EImschenhagen und ist im Jahr 2010 in Betrieb gegangen.
Die zweite Baustufe beinhaltet iiberwiegend die Verbesserung des Ober- und Unterbaus
in Verbindung mit Anpassungen der Trassierung, um héhere Geschwindigkeiten zu er-
moglichen. In einem ersten Schritt soll von der 2. Baustufe der Abschnitt Kiel - Preetz
ertlichtigt werden, da hier die grof3ten betrieblichen Verbesserungen zu erzielen sind.

Im Jahr 2016 wurden Planungsleistungen in Verbindung mit umfangreichen Bodenun-
tersuchungen zur Vorbereitung der Bauarbeiten weiter gefiihrt. Im Rahmen der 2. Bau-
stufe wird ein zweiter AuRenbahnsteig an der Verkehrsstation Elmschenhagen erstellt.
Weiterhin ist ab 2018 die Erneuerung der Bahnsteige im Bahnhof Preetz geplant. Hier
wird der Bahnsteig 1 verlangert und in zwei Abschnitte (1a und 1b) geteilt. Der Bahn-
steig 2 wird in Richtung Kiel um ca. 30 m in seiner Lage verschoben. Im Zusammenwir-
ken mit den zusatzlichen Malinahmen der DB Netz AG im Bahnhof Preetz wird die Ka-
pazitat malgeblich erhoht.

I Erfurt - Nordhausen (Strecke 6302), Ausbau
(Freistaat Thiiringen, Stufe 2 des Programms nach LuFV Il Anlage 8.7)

Ziel der Ausbaumalinahmen ist die Verkirzung der Reisezeit Erfurt - Nordhausen auf
ca. eine Stunde durch Anhebung der Streckengeschwindigkeit zwischen Wolkramshau-
sen und Erfurt auf maximal 120 km/h einschliellich der Optimierung des Integrierten
Takt-Fahrplans sowie der Schnittstellenbeziehungen zum iibrigen OPNV.

Die GesamtmaRnahme umfasst im Wesentlichen, neben der Ertiichtigung des Ober-
baus, auch den Neu- bzw. Umbau von Leit- und Sicherungstechnik, Bahniibergangssi-
cherungsanlagen und Ingenieurbauwerken sowie den barrierefreien Zugang zu den Zi-
gen im Rahmen der gesetzlichen Vorschriften. Die Projektrealisierung wird sich auf
Grund von Verzégerungen aus Planrechtsverfahren vsl. bis 2022 erstrecken. Gegen-
wartig werden Planungsleistungen zur Vorbereitung der BaumalBnahmen erbracht.
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Stand der Umsetzung der LuFV Il Anlage 8.7 und Perspektive

Zur Umsetzung der LuFV Il Anlage 8.7 im Zeitraum 2015 - 2019 wurden im Jahr 2016 mit allen
Landern Gesprache gefiihrt. Dabei wurden die jeweiligen Projekte im Detail besprochen und die
landerbezogenen Programmansatze abgestimmt.

Das Gesamtprogramm (Stufen 1 bis 3) umfasst zum Jahresende 2016 bezogen auf die Laufzeit
bis Ende 2019 insgesamt 417 Vorhaben mit einem Finanzierungsanteil nach LuFV Il Anlage 8.7
von ca. 1.086 Mio. EUR. Davon befanden sich 291 Infrastrukturmafinahmen mit einem Finan-
zierungsanteil von rd. 306 Mio. EUR bereits in Ausfiihrung (MaRnahmen der Stufe 1). Weitere
109 Vorhaben mit einem Finanzierungsanteil von rd. 45 Mio. EUR befanden sich in der Planung
(MaRnahmen der Stufe 2). Damit waren insgesamt ca. 32 % (352 Mio. EUR) des Programms
mit MaRnahmen der Stufen 1 und 2 belegt und ausgeschopft.

Im Jahr 2016 wurden ca. 190 Mio. EUR Planungs- und Baukosten aus dem Programm gemaR
LuFV Il Anlage 8.7 in mit den Landern abgestimmte Infrastrukturmalinahmen zum Ausbau und
zur Verbesserung der Infrastruktur fir den SPNV investiert. Kumuliert Gber den Zeitraum
2015 - 2016 wurden 352 Mio. EUR erreicht.

SOLL gemaB LuFVII Anlage 8.7 1.100
1.076
807
PLAN
B isT
584
357
- I I I l
2015 2016 2017 2018 2019

Abbildung 28: Stand der Umsetzung LuFV Il Anlage 8.7 im Zeitraum 2015 - 2019 (kumuliert)

2.1.4 Investitionen in besondere EinzelmaBnahmen

Streckenertiichtigung Berlin — Rostock

Im Rahmen der Streckenertiichtigung Berlin - Rostock (Strecken 6088 und 6325) wird die Stre-
ckengeschwindigkeit als Voraussetzung fur kirzere Reisezeiten zwischen beiden Stadten er-
hoht und der Ausbau fir eine verstarkte Nutzung durch den Giterverkehr sowie eine bessere
Anbindung des Rostocker Seehafens realisiert. Im Einzelnen werden mit der Realisierung des
Projektes folgende verkehrliche Ziele verfolgt:

Reduzierung der Fahrzeit im Fernverkehr auf unter zwei Stunden,
Fahrzeitverkiirzung im Nahverkehr,
Ausbau der Strecke fiir 25 t Radsatzlast,

Erhéhung der Kapazitat der Strecke in den leistungsbestimmenden Abschnitten,

Erhéhung der betrieblichen Disposition von langsam fahrenden Guterziigen und schnel-
ler fahrenden Personenziigen.

Die Streckenertiichtigung Berlin - Rostock ist ein Projekt des Bestandsnetzes mit einem Ge-
samtwertumfang von 1.008 Mio. EUR und LuFV-BKZ-Anteilen von 642 Mio. EUR (Stand De-
zember 2016 (iber alle drei EIU).
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Im Jahr 2016 wurden im Wesentlichen folgende MaRnahmen realisiert:

I Verlegung von ca. 1.200 Balisen im Abschnitt Nassenheide - Lalendorf Ost im Rahmen
der ETCS-Ausristung,

I Ausriistung von zehn Bahniibergidngen mit Uberwachungssignalen als Schnittstelle zum
ETCS,

I Ausfliihrung von landschaftspflegerischen BegleitmaRnahmen fiir die bautechnisch rea-
lisierten Projektabschnitte (Anpflanzung von Strauchern und Heistern zur Schaffung von
Waldmantelstrukturen, Aufforstung von Laubmischwald).

In den Folgejahren sind folgende wesentlichen MaRnahmen geplant:
I Fortsetzung der bautechnische Ausfiihrung der ETCS-Ausriistung bis 2020,
I Ertiichtigung des Abschnitts Oranienburg - Nassenheide mit Baubeginn im April 2017,

I Fortsetzung und Abschluss des eingeleiteten Planrechtsverfahren fiir den Ausbau des
Bahnhofs Waren mit Ausschreibung und Vorbereitung der Vergabe im Jahr 2017 und
Baubeginn im Jahr 2018,

I Ausschreibung und Vergabe fiir den Ausbau des Bahnhofs Gransee in 2017 und Bau-
beginn im Jahr 2018,

I Fortsetzung der Planung zur Ertlichtigung des Abschnitts Birkenwerder - Oranienburg
und der Bahnhofe Oranienburg, Flrstenberg, Neustrelitz, Rostock Hbf und Rostock
Bramow ab 2017,

I Fortfiihrung der Ausfihrung der landschaftspflegerischen Begleitmalinahmen in den
bautechnisch umgebauten Projektabschnitten.

Die Fertigstellung der Streckenertiichtigung Berlin - Rostock ist nach aktuellem Planungsstand
im Jahr 2024 vorgesehen.

ABS Hanau - Nantenbach

Die Relation Hanau - Wiirzburg zahlt zu den am starksten frequentierten Strecken der DB Netz
AG und hat zentrale Bedeutung fiir den Personen- und Giiterverkehr. Das Projekt ABS Hanau -
Nantenbach beinhaltet

I die Erhohung der Leistungsfahigkeit und Streckengeschwindigkeit auf dieser Relation
im Bereich der Strecke 5200,

I eine Qualitatssteigerung durch die Beseitigung von Profileinschrankungen fir den Kom-
binierten Verkehr,

I die Verbesserung der Leistungsfahigkeit durch die Abflachung einer Steilrampe und den
damit verbundenen Entfall des Schiebelokbetriebs.

Kernmalinahme des Projekts ist der Bau einer ca. 8 km langen zweigleisigen Umfahrungs-
spange mit vier neuen Tunnelbauwerken im Abschnitt Heigenbriicken - Laufach. Nach der In-
betriebnahme wird der Bestandsabschnitt stillgelegt inklusive Verfiillung des bestehenden
Schwarzkopftunnels.

Das Bedarfsplanprojekt ABS Hanau - Nantenbach hat einem Gesamtwertumfang von
453 Mio. EUR mit LuFV-BKZ-Anteilen von 172 Mio. EUR (Stand Dezember 2016 (iber alle drei
EIU).

Im Jahr 2016 wurden folgende wesentlichen MaBnahmen realisiert:
I Umwandlung des Bahnhofs Hésbach in einen Haltepunkt,

I Grunden und Aufstellen von ca. 60 Signalen aul3erhalb der Umfahrungsspange zwi-
schen Partenstein und Aschaffenburg per Helikopter,

I weitestgehende Fertigstellung des Kabeltiefbaus und der Kabelzugarbeiten,
I Erstellung der ESTW-Modulgebaude in den Bahnhéfen Wiesthal und Laufach,
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I Erstellung von Trafostationen im Bereich der Umfahrungsspange,

I Fertigstellung des Rohbaus der vier neuen Tunnelbauwerke im Bereich der Umfah-
rungsspange,

I Fertigstellung des Rohbaus aller Ingenieurbauwerke (u.a. Troge und Stiitzwande),
I Bau der Festen Fahrbahn in der Umfahrungsspange.

Im Jahr 2017 sind folgende wesentlichen MalRnahmen geplant:
I Inbetriebnahme der ESTW-Modulgebaude in den Bahnhéfen Wiesthal und Laufach,

I Fertigstellung der Ausriistungsarbeiten in den Gewerken Oberleitungsanlagen, Tele-
kommunikation, Leit- und Sicherungstechnik, Elektrotechnische Anlagen u.a. im Bereich
der Umfahrungsspange,

I Fertigstellung der Anschwenkungen der Umfahrungsspanne in Laufach und Heigen-
briicken in Verbindung mit dem neuen Haltepunkt Heigenbriicken,

I eingleisige Inbetriebnahme der Umfahrung im Juni 2017.

Die Inbetriebnahme der zweigleisigen Umfahrungsspange, des gesamten Ausbauabschnitts
und die Verfiillung des Schwarzkopftunnels sind Ende 2017 vorgesehen.

Stuttgart 21

Das Projekt Stuttgart 21 ist eines der grofRten Infrastrukturprojekte Europas und hat die grund-
legende Neuordnung des Bahnknotens Stuttgart zur Aufgabe. Mit insgesamt fast 60 km neuer
Bahnstrecke sowie drei neuen Personenbahnhéfen und einem neuen Abstellbahnhof wird der
Bahnknoten Stuttgart leistungsfahiger gestaltet.

Im Wesentlichen hat das Projekt folgende verkehrliche Ziele:
B Erhéhung der moglichen Zugzahlen gegeniiber dem bisherigen Kopfbahnhof,

I Ermoglichung eines durchgehenden Hochgeschwindigkeitsverkehrs mit Halt im Zentrum
von Stuttgart,

I Neustrukturierung des Regionalverkehrs im GrofRraum Stuttgart mit Radiallinien,
I Entlastung der S-Bahn Stuttgart,
B Verbesserung der Schienenanbindung des Flughafens Stuttgart.

Stuttgart 21 ist ein Projekt des Bestandsnetzes und des Bedarfsplans mit einem Gesamtwert-
umfang von 5.988 Mio. EUR mit LuFV-BKZ-Anteilen von 497 Mio. EUR (Stand Dezember 2016
Uber alle drei EIU). Der Bedarfsplananteil bezieht sich auf die Einbindung der Neubaustrecke
Wendlingen - Ulm in den Knoten Stuttgart.

Im Jahr 2016 wurden im Rahmen des Projekts folgende wesentliche Malinahmen realisiert:

I offizielle Grundsteinlegung am kunftigen Stuttgarter Hauptbahnhof und Durchfiihrung
von Tiefbauarbeiten in verschiedenen Bauabschnitten des Hauptbahnhofs (PFA 1.1),

I erreichter Vortrieb von ca. 7.600 m in der ersten Roéhre des Fildertunnnels (PFA 1.2),

I Erteilung des Planfeststellungsbeschlusses fiir die Neubaustrecke im Bereich des Flug-
hafens mit einer neuen Station und damit Baurecht fiir die Flughafenanbindung (PFA
1.3),

I Aushub des Tunnels Denkendorf im Bereich der Kreuzung mit der Autobahn A8 und
Verlegung von Fahrspuren der A8 im Kreuzungsbereich (PFA 1.4),

I Weiterfihrung der Bauarbeiten am Bahnhof Feuerbach zur Herstellung der Bahnstrecke
zum neuen Hauptbahnhof und Fortsetzung der Bauarbeiten an der zukunftigen S-Bahn-
Station MittnachtstralRe (PFA 1.5),

I erste Bauarbeiten zur Erstellung der neuen Neckarbriicke (PFA 1.5),
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I erreichter Vortrieb von ca. 9.000 m bei den Tunneln Bad Cannstatt und Feuerbach und
Durchschlag der ersten Réhre des Tunnels Bad Cannstatt (PFA 1.5),

I erreichter Vortrieb von ca. 6.000 m beim Tunnel Obertiirkheim (PFA 1.6a),

I Fortsetzung der Bauarbeiten zur Anbindung des Abstellbahnhofs Untertiirkheim (PFA
1.6b).

Im Mittelfristzeitraum sind im Rahmen des Projekts Stuttgart 21 schwerpunktmaRig folgende
Malinahmen vorgesehen:

I Weiterflhrung der Arbeiten zur Talquerung in der Stuttgarter Innenstadt in Verbindung
mit dem Bau des neuen Durchgangsbahnhofs sowie der Verlegung der Stadtbahnen bei
geplanter Fertigstellung des Rohbaus bis 2019 (PFA 1.1),

I Fortsetzung der Bauarbeiten am Fildertunnel mit Beginn des Vortriebs der zweiten Tun-
nelrdhre im Juni 2017 und mit vorgesehener Fertigstellung des Tunnelrohbaus bis 2019
(PFA 1.2),

I Beginn des Baus der Neubaustrecke im Filderbereich und des neuen Bahnhofs Flugha-
fen | Messe im Jahr 2017 in Verbindung mit Anpassungen der vorhandenen Strecken
(PFA 1.3),

I Fortsetzung der Bauarbeiten an der Neubaustrecke im o6stlichen Filderbereich bis
Wendlingen einschliel3lich der Errichtung des Tunnels Denkendorf mit Fertigstellung des
Rohbaus bis 2019 (PFA 1.4),

I Fertigstellung der Tunnel Bad Cannstatt und Feuerbach und der Neckarbriicke im Roh-
bau bis 2019 [/ 2020 (PFA 1.5),

I Fortsetzung der Bauarbeiten an einer Fern- und Regionalverbindung aus Feuerbach
bzw. Bad Cannstatt zum Hauptbahnhof sowie zum Umbau der S-Bahn im Streckenab-
schnitt Nordbahnhof und Bad Cannstatt bis Hauptbahnhof mit Fertigstellung im Rohbau
bis 2020 (PFA 1.5),

I Fertigstellung des Tunnels Obertiirkheim im Rohbau bis 2019 [ 2020 (PFA 1.6a),

I Fertigstellung der Anbindung des Abstellbahnhofs Untertiirkheim im Rohbau bis 2020
(PFA 1.6b).

Die Inbetriebnahme des Projekts Stuttgart 21 ist nach aktuellem Planungsstand Ende 2021 vor-
gesehen.

Verlegung des Bahnhofs Hamburg-Altona

Der bestehende Kopfbahnhof Hamburg-Altona entspricht mit einem Alter von tiber 100 Jahren
nicht mehr den heutigen Anforderungen. Die Konstruktion als Kopfbahnhof erfordert lange Um-
steigewege, hohen Zeit- und Personalaufwand im Bahnbetrieb. Die Auslastung der Anlagen
betragt aktuell nur 60 %. Der vorhandene Bahnhof wird daher aufgegeben und durch einen leis-
tungsfahigen Durchgangsbahnhof ,Bahnhof Hamburg-Altona® im Bereich der heutigen
S-Bahnstation Hamburg-Diebsteich ersetzt.

Mit dem Projekt sind folgende verkehrliche und 6kologische Ziele verbunden:
I Verbesserung der Betriebsqualitat und Leistungsfahigkeit,
bessere Umsteigemoglichkeiten zum Nahverkehr,
B kiirzere Wege fiir Reisende im Fernverkehr,
I Reduzierung der Emissionen durch weniger Leerfahrten.

Der neue Bahnhof wird als oberirdische Verkehrsstation errichtet. Vorgesehen sind ein neues
Empfangsgebaude, Bahnsteigdacher, barrierefreie Bahnsteigzugange sowie eine Personenun-
terfihrung mit Vermietungsflachen und stadtteilverbindendem Charakter und die Erneuerung
der angrenzenden Eisenbahniberfiihrung Pléner Strae. Der heutige S-Bahnhof Hamburg-
Altona ,tief* als Verkniipfungspunkt zum OPNYV bleibt erhalten.
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Die im Kopfbahnhof Hamburg-Altona vorhandenen Zugbildungs- und Abstellanlagen werden im
erforderlichen Umfang zum neuen Durchgangsbahnhof verlagert. Im Rahmen des Projektes
wird ein S-Bahnkehrgleis errichtet, so dass zukiinftige S-Bahnlinien zum neuen Bahnhof Ham-
burg-Altona gefiihrt werden und dort wenden kénnen.

Im Jahr 2016 wurden im Wesentlichen folgende MaRnahmen realisiert:
I Auslegung der Planfeststellungsunterlage in den betroffenen Hamburger Bezirken Al-
tona, Eimsbdittel, Wandsbek,

B Durchfiihrung von Erérterungsterminen durch die Hamburger Behérde fir Wirtschaft,
Verkehr und Innovation (BWVI),

I Beginn der Migration der vorhandenen ESTW Hamburg Altona und Eidelstedt.
In den Folgejahren sind folgende wesentlichen MaRnahmen vorgesehen:
I Planfeststellungsbeschluss voraussichtlich bis Dezember 2017,
I Fortsetzung der Migration der vorhandenen ESTW Hamburg Altona und Eidelstedt,

I bauvorbereitende Arbeiten, darunter Beginn der Kampfmittelsondierung, der Baufeld-
freimachung und der Verlegung Leitungen Dritter,

I Beginn der HauptbaumaRnahmen ab 2018.

Die Inbetriebnahme des neuen Bahnhofs ist nach aktuellem Planungsstand Ende 2023 vorge-
sehen. Die Grundstiicksiibergabe an die Freie und Hansestadt Hamburg ist bis spatestens En-
de 2025 geplant.
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2.1.5 Mittelfristige Investitionsplanung (Ausblick)

Finanzieller Gesamtumfang 2017 - 2021

Im Mittelfristzeitraum 2017 - 2021 sind durch die DB Netz AG Investitionen in das Bestandsnetz
in H6he von insgesamt 25.891 Mio. EUR geplant. Das entspricht einer durchschnittlichen Jah-
resrate von rd. 5.178 Mio. EUR. Die Gesamtinvestitionen umfassen folgende Finanzierungsan-
teile:

I rd. 18.225 Mio. EUR fiir relevante Anlagenklassen gemaR LuFV Il Anlage 8.3
Anhang 1a (entspricht einer durchschnittlichen Jahresrate von rd. 3.645 Mio. EUR),

I rd. 663 Mio. EUR fiir anrechenbare Anlagenklassen gemafd LuFV Il Anlage 8.3
Anhang 1b (entspricht einer durchschnittlichen Jahresrate von rd. 133 Mio. EUR),

I rd. 4.665 Mio. EUR Baukostenzuschiisse (BKZ) Dritter, sonstige BKZ, Bundeshaus-
haltsmittel (BHH-Mittel) auRerhalb der LuFV
(entspricht einer durchschnittlichen Jahresrate von rd. 933 Mio. EUR),

I rd. 2.338 Mio. EUR Eigenmittel der DB Netz AG
(entspricht einer durchschnittlichen Jahresrate von rd. 467 Mio. EUR).

Die folgende Abbildung gibt einen Uberblick iiber die geplanten Investitionen in das Bestands-
netz der DB Netz AG im Mittelfristzeitraum 2017 - 2021 nach Finanzierungsanteilen und Pro-
jektabschnitten auf Basis der Anlagenklassen.

Investitionen in das Bestandsnetz: 2017-2021 Angaben in Mio. EUR
Baukostenzuschiisse Relevante Anrechenbare Eigenmittel Summe
(BKZ) Dritter, Anlagenklasse gem. Anlagenklassen DB
sonstiges BKZ des Anlage 8.3, gem. Anlage 8.3,  (nicht LuFV)
Bundes, Anhang 1a (LuFV) Anhang 1b (LuFV)

Bundeshaushaltsmittel
(nicht LuF V)

Bahnkérper 210 1.478 33 8 1.729
Bahnstromanlagen | Elektrotechnik 187 941 16 26 1.170
Briicken 858 3.105 66 5 4.034
Tunnel 1.598 464 5 1.884 3.951
Oberbau 338 7.077 260 44 7.719

davon Gleise 248 5.302 217 33 5.800

davon Weichen 90 1.775 43 11 1.919
Signalanlagen 267 2.786 25 67 3.145
Bahniibergdnge 244 658 6 9 917
Sonstige Anlagen DB Netz 963 1.716 252 295 3.226
Summe DB Netz 4.665 18.225 663 2.338 25.891

Abbildung 29: Investitionen der DB Netz AG in das Bestandsnetz im Zeitraum 2017 - 2021

Die Mittelfristplanung 2017 - 2021 Ubersteigt im Investitionsumfang die Mittelfristplanung des
Vorjahres flr den Zeitraum 2016 - 2020 entsprechend der nachfolgenden Abbildung aus dem
IZB 2015 um 1.572 Mio. EUR bzw. um rd. 6 %.

Investitionen in das Bestandsnetz: 2016-2020 Angaben in Mio. EUR
Baukostenzuschiisse Relevante Anrechenbare Eigenmittel Summe
(BKZ) Dritter, Anlagenklasse gem. Anlagenklassen DB
sonstiges BKZ des Anlage 8.3, gem. Anlage 8.3,  (nicht LuFV)
Bundes, Anhang 1a (LuFV) Anhang 1b (LuFV)
Bundeshaushaltsmittel
(nicht LuF V)
Bahnkorper 105 1.407 34 9 1.555
Bahnstromanlagen | Elektrotechnik 215 782 18 15 1.030
Briicken 732 2.650 58 6 3.446
Tunnel 1.431 552 6 1.659 3.648
Oberbau 912 6.543 270 76 7.801
davon Gleise 835 4.903 229 63 6.030
davon Weichen 77 1.640 41 13 1.771
Signalanlagen 209 2.849 23 33 3.114
Bahniibergdnge 241 540 6 2 789
Sonstige Anlagen DB Netz 490 1.934 280 232 2.936
Summe DB Netz 4335 17.257 695 2.032 24319

Abbildung 30: Investitionen der DB Netz AG in das Bestandsnetz im Zeitraum 2016 - 2020

Seite 53 von 272



An der Erhéhung des Investitionsumfangs in der Mittelfristplanung 2017 - 2021 gegeniiber der
Mittelfristplanung 2016 - 2020 haben folgende Projektabschnitte besonderen Anteil:

I Anteil von 588 Mio. EUR im Projektabschnitt Briicken, im Wesentlichen verursacht
durch den Baubeginn komplexer Briickenerneuerungen in Knotenbereichen sowie im
Zusammenhang mit groen S-Bahn-Projekten und Umbaumalinahmen in den Knoten
Miinchen, Kéln und Hamburg,

I Anteil von 303 Mio. EUR im Projektabschnitt Tunnel, im Wesentlichen verursacht durch
den geplanten Projektablauf beim Bau der zweiten S-Bahn-Stammstrecke in Miinchen,

I Anteil von 290 Mio. EUR im Projektabschnitt Sonstige Anlagen DB Netz, im
Wesentlichen verursacht durch die weiteren Projektplanungen zur Digitalisierung des
Fahrplans, zur Schaffung eines bahnbetrieblichen Internetprotokoll-Netzes sowie zur
verstarkten Larmsanierung,

I Anteil von 174 Mio. EUR im Projektabschnitt Bahnkorper, im Wesentlichen im
Zusammenhang mit den geplanten S-Bahn-Projekten im Knoten Miinchen und durch
komplexe MaBnahmen zur Ertiichtigung von Strecken und Knoten.

Nahere Angaben zur Investitionstatigkeit in den einzelnen Projektabschnitten im Mittelfristzeit-
raum sind nachfolgend dargestellt.

Oberbau 2017 - 2021 (Gleise und Weichen)

Im Zeitraum 2017 - 2021 wird das Oberbauprogramm der DB Netz AG im Umfang von
7.719 Mio. EUR fortgefiihrt (zum Vergleich 7.801 Mio. EUR im Zeitraum 2016 - 2020). Der An-
teil relevanter Anlagenklassen gemafd LuFV Il Anlage 8.3 Anhang la betragt 7.077 Mio. EUR
(gegeniiber dem Vergleichswert von 6.543 Mio. EUR fiir den Zeitraum 2016 - 2020).

Die Mittelfristplanung fiir die Oberbauerneuerung ist auf die Einhaltung der Qualitatskennzahlen
gemal LuFV Il Anlage 13.2.1 ausgerichtet und orientiert sich bezogen auf jede einzelne Anlage
und unter Beriicksichtigung praktischer Zwange vorrangig an folgenden 3-i Modellkriterien:

Erreichung der technischen Nutzungsdauer,
Soll-Geschwindigkeit,
wirkende Streckenbelastung,

geometrische Parameter,

Art der Unterschwellung.

Die Mittelfristplanung in den Projektabschnitten Gleise und Weichen im Rahmen des Oberbaus
wird nachstehend gesondert beschrieben.

Gleise 2017 - 2021

Fur 2017 - 2021 sind Investitionen im Projektabschnitt Gleise im Umfang von 5.800 Mio. EUR
mit einem Anteil relevanter Anlagenklassen gemafR LuFV Il Anlage 8.3 Anhang la von
5.302 Mio. EUR geplant. Bezogen auf den Anteil relevanter Anlagenklassen gemafR LuFV I
Anlage 8.3 Anhang 1a resultiert aus der Mittelfristplanung 2017 - 2021 ein Durchschnitt von
jahrlich 1.060 Mio. EUR im Projektabschnitt Gleise. Dieser Wert ist um 12 % héher als der Ver-
gleichswert von 949 Mio. EUR im Berichtsjahr 2016.

Im Zeitraum 2017 - 2021 ist die Erneuerung von rd. 7.120 km Gleisen bei einem Jahresdurch-
schnitt von 1.424 km geplant. Dieser Wert ist um 19 % hoher als die im Jahr 2016 realisierten
Gleiserneuerungen von 1.198 km. Zusatzlich sind im Mittelfristzeitraum die Schienenerneue-
rung (SE 1) auf rd. 1.070 km Gleislange und die Gleiserneuerung ohne Schienenwechsel
(GEoS) auf rd. 380 km geplant. Die Mittelfristplanung 2016 - 2020 sah die Erneuerung von
7.500 km Gleisen vor. Diese Menge ist jedoch auf Grund der noch fehlenden Differenzierung
nach Komplett- und Teilerneuerungen nicht direkt vergleichbar mit der genannten Mengenpla-
nung fur 2017 - 2021.
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Zur Realisierung der geplanten Erneuerungsmengen wird im Mittelfristzeitraum die Reduzierung
der Stiickkosten bei der Gleiserneuerung gegeniiber dem Berichtsjahr 2016 angestrebt. Dieser
Effekt soll durch ein Biindel von MalRnahmen erreicht werden, darunter durch Verbesserungen
der Baulogistik, der Koordinierung mit der Baubetriebsplanung und beim Einkauf.

Beispielhaft sind im Zeitraum 2017 - 2021 folgende Malinahmen geplant:

I Erneuerung von 48 km Gleisen im Abschnitt Gengenbach - Hornberg (Schwarzwald)
der Strecke 4250 Offenburg - Singen,

I Erneuerung von 32 km Gleisen im Abschnitt Rheine - Hanekenfdahr der Strecke 2931
Hamm (Westf) - Emden Rbf,

I Erneuerung von 29 km Gleisen mit Einbau von 25 km Planumsschutzschicht im Ab-
schnitt Boblingen - Gartringen der Strecke 4860 Stuttgart - Horb.

Die Investitionen im Rahmen der Gleiserneuerungen im Zusammenhang mit Weichen-
erneuerungen tragen auch mittelfristig wesentlich zur Reduzierung der Infrastrukturmangel ent-
sprechend LuFV Il Anlage 13.2.1 bei. Beispielhaft sind fiir den Zeitraum 2017 - 2021 folgende
Effekte vorgesehen:

I Reduzierung des ThFzv um 13,4 Minuten und Beseitigung von 4 Anz-l im Rahmen der
Gleiserneuerung im Abschnitt Buna Werke - Holleben der Strecke 6356 Merseburg -
Halle-Nietleben,

I Reduzierung des ThFzv um 2,5 Minuten und Beseitigung von 2 Anz-l im Rahmen der
Gleis- und Weichenerneuerung im Bahnhof Triptis auf der Strecke 6383 Leipzig-
Leutzsch - Probstzella,

I Reduzierung des ThFzv um 1,7 Minuten und Beseitigung von 2 Anz-l im Rahmen der
Gleis- und Weichenerneuerung zur Modernisierung des Bahnhofs Zittau auf der Strecke
6214 Zittau Grenze - Lobau (Sachsen),

I Reduzierung des ThFzv um 1,3 Minuten und Beseitigung von 2 Anz-l im Rahmen der
Gleiserneuerung im Bahnhof Bad Kleinen auf der Strecke 1122 Liibeck - Strasburg
(Uckermark).

Der im Zeitraum 2017 - 2021 geplante Umfang der Gleiserneuerungen tragt zur mittelfristig
stabilen Entwicklung des durchschnittliche Alters der Gleise gemalR LuFV Il Anlage 13.2.1 auf
dem bisherigen Niveau bei.

Weichen 2017 - 2021

Fur 2017 - 2021 sind Investitionen im Projektabschnitt Weichen im Umfang von 1.919 Mio. EUR
mit einem Anteil relevanter Anlagenklassen gemall LuFV Il Anlage 8.3 Anhang 1la von
1.775 Mio. EUR geplant. Bezogen auf den Anteil relevanter Anlagenklassen gemafR LuFV Il
Anlage 8.3 Anhang 1a resultiert aus der Mittelfristplanung 2017 - 2021 ein Jahresdurchschnitt
von 355 Mio. EUR im Projektabschnitt Weichen. Dieser Wert ist um 12 % niedriger als der Ver-
gleichswert von 404 Mio. EUR im Berichtsjahr 2016.

Fir 2017 - 2021 ist die Erneuerung von rd. 9.040 Weichen geplant (zum Vergleich
9.500 Weichen im Zeitraum 2016 - 2020). Aus der Mittelfristplanung 2017 - 2021 resultiert ein
Jahresdurchschnitt der Erneuerung von 1.808 Weichen. Dieser Wert entspricht annahernd der
im Jahr 2016 realisierten Erneuerung von 1.815 Weichen.

Zur Realisierung der geplanten Erneuerungsmengen wird im Mittelfristzeitraum die Reduzierung
der Stiickkosten bei der Weichenerneuerung gegeniiber dem Berichtsjahr 2016 angestrebt.
Dieser Effekt soll wie bei der Gleiserneuerung vorrangig durch Verbesserungen der Baulogistik,
der Koordinierung mit der Baubetriebsplanung und beim Einkauf erreicht werden.

Beispielhaft sind im Zeitraum 2017 - 2021 folgende Weichenerneuerungen geplant:

I Erneuerungen von 31 Weichen in den Bahnhéfen Lohne und Vennebeck im Rahmen
der Gleiserneuerung im Abschnitt Vlotho - Lohne der Strecke 2990 Minden (Westf) -
Hamm Rbf,
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I Erneuerungen von 21 Weichen im Rahmen der Gleiserneuerung im Abschnitt Béblingen
- Gartringen der Strecke 4860 Stuttgart - Horb,

I Erneuerungen von 15 Weichen in den Bahnhéfen Pforzheim und Mihlacker der Strecke
4200 Karlsruhe - Muhlacker.

Die Investitionen im Rahmen der Weichenerneuerung tragen auch mittelfristig zur Reduzierung
der Infrastrukturmangel entsprechend LuFV Anlage 13.2.1 bei. Effekte treten tiberwiegend im
Zusammenhang mit Gleiserneuerungen auf und sind daher in der Berichterstattung zum Pro-
jektabschnitt Gleise enthalten. Der im Zeitraum 2017 - 2021 geplante Umfang der Weichener-
neuerungen tragt zur mittelfristig stabilen Entwicklung des durchschnittlichen Alters der Wei-
chen gemalR LuFV Il Anlage 13.2.1 auf dem bisherigen Niveau bei.

Briicken 2017 - 2021

Die Mittelfristplanung fiir die Briickenerneuerung ist auf die Einhaltung der Qualititskennzahlen
gemald LuFV Il Anlage 13.2.1 ausgerichtet und orientiert sich bezogen auf jede einzelne Anlage
und unter Berlicksichtigung praktischer Zwange vorrangig an folgenden 3-i Modellkriterien:

technische Nutzungsdauer in Abhangigkeit von der Bauart,
baulicher Gesamtzustand,
Storungs- und Mangelanfalligkeit,

wirkende Streckenbelastung,

zuldssige Bauwerksbelastung.

Fur 2017 - 2021 sind Investitionen im Projektabschnitt Briicken im Umfang von 4.034 Mio. EUR
geplant (zum Vergleich 3.446 Mio. EUR im Zeitraum 2016 - 2020). Der Anteil relevanter Anla-
genklassen gemalR LuFV Il Anlage 8.3 Anhang la betrdagt 3.105 Mio. EUR (gegeniiber dem
Vergleichswert von 2.650 Mio. EUR fiir den Zeitraum 2016 - 2020).

Die Mittelfristplanung ist gepragt vom Hochlauf der Investitionen im Projektabschnitt Briicken
mit dem Ziel der Stabilisierung des Anlagenzustandes der Briicken. Bezogen auf den Anteil
relevanter Anlagenklassen gemal LuFV Il Anlage 8.3 Anhang 1a resultiert aus der Mittelfrist-
planung 2017 - 2021 ein Jahresdurchschnitt von 621 Mio. EUR im Projektabschnitt Briicken.
Dieser Wert ist um 60 % hoher als der Vergleichswert von 387 Mio. EUR im Berichtsjahr 2016.

Far 2017 - 2021 ist die Vollerneuerung von 1.023 Briicken mit einer Flache von rd.
239.800 m?geplant, davon 1.004 Eisenbahnbriicken mit einer Flache rd. 237.600 m? und
19 StralRenbriicken mit einer Flache von rd. 2.200 m2. Zusatzlich sind im Mittelfristzeitraum Tei-
lerneuerungen an 40 Briicken mit einer Flache von rd. 28.500 m? vorgesehen, die sich haupt-
sachlich auf die Erneuerung des Briickeniiberbaus konzentrieren.

Im Jahresdurchschnitt ist die Voll- und Teilerneuerung von 213 Eisenbahnbriicken mit einer
Flache von rd. 53.660 m? geplant. Das sind bezogen auf die Briickenanzahl 46 % mehr als der
Vergleichswert von 146 Eisenbahnbriicken im Berichtsjahr 2016.

Beispielhaft sind im Zeitraum 2017 - 2021 folgende Briickenbauprojekte geplant:

I Erneuerung der Eisenbahniiberfiihrung OlzmannstralRe mit einer Briickenflache von
5.240 m? im Bereich des Bf Zwickau auf der Strecke 6258 Dresden Hbf - Abzw Werdau
Bogendreieck,

I Erneuerung des Uberwerfungsbauwerks iiber die Strecke 5300 mit einer Briickenfliche
von 3.100 m? im Abschnitt Augsburg Hbf - Westheim (Schwab) der Strecke 5302 Augs-
burg - Ulm,

I Erneuerung der Eisenbahniiberfiihrung tber die Bundesautobahn A 10 mit einer Bri-
ckenflache von 2.875 m? im Abschnitt Michendorf - Seddin der Strecke 6118 Berlin-
Charlottenburg - Blankenheim.

Die Investitionen im Rahmen der Briickenerneuerungen tragen auch mittelfristig zur Redu-
zierung der Infrastrukturmangel entsprechend LuFV Il Anlage 13.2.1 bei. Beispielhaft sind
fir den Zeitraum 2017 - 2021 folgende Effekte vorgesehen:
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I Reduzierung des ThFzv um 0,1 Minuten und Beseitigung von 6 Anz-l im Rahmen der
Erneuerung von drei Briicken im Abschnitt Leipzig Nord - Leipzig Thekla der Strecke
6360 Leipzig Nord - Eilenburg,

I Reduzierung des ThFzv um 0,3 Minuten und Beseitigung von 2 Anz-l im Rahmen der
Erneuerung der Briicke Giber Wimme im Abschnitt Unterstedt - Rotenburg (Wiimme)
der Strecke 1745 Verden - Rotenburg (Wiimme),

I Reduzierung des ThFzv um 0,3 Minuten und Beseitigung von 2 Anz-l im Rahmen der
Erneuerung des Kreuzungsbauwerks im Bahnhof RoRlau (Elbe) auf der Strecke 6414
Wiesenburg - RoRlau.

Die geplante Steigerung der Erneuerung von Briickenbauwerken im Zeitraum 2017 - 2021 kor-
respondiert mit den Malinahmen zur Zielerreichung bei der Qkz ,,Zustandskategorie voll- und
teilerneuerte Briicken® (ZuB) innerhalb der Laufzeit der LuFV Il. Die Investitionen tragen zu-
gleich zur mittelfristigen Anstiegsbegrenzung beim durchschnittlichen Alter der Briicken und zur
weiteren stabilen Entwicklung der Gesamtzustandsnote Briicken gemal LuFV Il Anlage 13.2.1
bei.

Tunnel 2017 - 2021

Auch die Mittelfristplanung fiir die Erneuerung von Tunnelbauwerken ist auf die Einhaltung der
Qualitatskennzahlen gemaR LuFV Il Anlage 13.2.1 ausgerichtet. Auf Grund der AnlagengréRe
und der vergleichsweise geringen Anzahl von Tunnelbauwerken wird der Erneuerungsbedarf
bei Tunneln nicht nach allgemeinen 3-i Modellkriterien, sondern entsprechend der Spezifik der
einzelnen Bauwerke ermittelt. Dabei gelten u.a. folgende Bewertungskriterien:

B aktueller baulicher Gesamtzustand,

I konstruktive Besonderheiten,

I Einhaltung der Anforderungen an die Betriebssicherheit,
I Wirkung auf die Streckenkapazitat.

Fur 2017 - 2021 sind Investitionen im Projektabschnitt Tunnel im Umfang von 3.951 Mio. EUR
geplant (zum Vergleich 3.648 Mio. EUR im Zeitraum 2016 - 2020). Der Anteil relevanter Anla-
genklassen gemall LuFV Il Anlage 8.3 Anhang 1a betrdgt 464 Mio. EUR (gegeniiber dem Ver-
gleichswert von 552 Mio. EUR fiir den Zeitraum 2016 - 2020).

Bezogen auf den Anteil relevanter Anlagenklassen gemafd LuFV Il Anlage 8.3 Anhang 1a resul-
tiert aus der Mittelfristplanung 2017 - 2021 ein Jahresdurchschnitt von 93 Mio. EUR im Projekt-
abschnitt Tunnel. Dieser Wert ist um 19 % niedriger als der Vergleichswert von 115 Mio. EUR
im Berichtsjahr 2016 bzw. um 1 % niedriger als der Vergleichswert von 94 Mio. EUR im Jahr
2015.

Fuar 2017 - 2021 ist die Erneuerung und Inbetriebnahme von 10.466 m Tunnellange im Be-
standsnetz geplant (zum Vergleich 11.110 m in 2016 - 2020). Aus der Mittelfristplanung 2017 -
2021 resultiert im Durchschnitt die Erneuerung von jahrlich 2.093 m Tunnellange. Dieser Wert
ist um 7 % hoher als die mittlere jahrliche Erneuerungsrate von 1.963 m im zuriickliegenden
Zeitraum 2011 - 2016.

Im Zeitraum 2017 - 2021 sind u.a. folgende Inbetriebnahmen vorgesehen:

I Erneuerung des alten 4.205 m langen Kaiser-Wilhelm Tunnels im Abschnitt Cochem
(Mosel) - Ediger-Eller der Strecke 3010 Koblenz - Perl (DB-Grenze) (Inbetriebnahme
vsl. im Jahr 2017),

I Erneuerung des 909 m langen Pforzheimer Tunnels im Abschnitt Ispringen - Pforzheim
der Strecke 4200 Karlsruhe - Miihlacker (Inbetriebnahme vsl. im Jahr 2018),

I Erneuerung des 937 m langen Zierenberger Tunnels im Abschnitt Zierenberg - Ahnatal-
Weimar der Strecke 3903 Volkmarsen - Obervellmar (Inbetriebnahme vsl. im Jahr
2018).
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Der kontinuierliche Erneuerungsprozess bei Tunneln tragt auch mittelfristig zur stabilen Ent-
wicklung der Gesamtzustandsnote Tunnel und zur Reduzierung der Infrastrukturmangel ent-
sprechend LuFV Il Anlage 13.2.1 bei. Beispielhaft ist fiir den Zeitraum 2017 - 2021 die Beseuiti-
gung von zwei Mangeln mit einem ThFzv von 0,6 Minuten im Rahmen der Erneuerung des
Oberstaufer Tunnels im Bereich des Bahnhofs Oberstaufen auf der Strecke 5362 Buchloe -
Lindau Hbf vorgesehen.

Bahniibergdange 2017 - 2021

Die Mittelfristplanung fir die Erneuerung von Bahniibergangen ist auf die Einhaltung der Quali-
tatskennzahlen gemdlR LuFV Il Anlage 13.2.1 und Sicherheitsanforderungen ausgerichtet und
orientiert sich bezogen auf jede einzelne Anlage und unter Berlicksichtigung praktischer Zwan-
ge vorrangig an folgenden 3-i Modellkriterien:

technische Nutzungsdauer,
Vorhandensein behordlicher Auflagen,
Bauart und eingesetzte Technik,

Vorhandensein von Infrastrukturmangeln,

Entstérungskosten in den vergangenen Jahren.

Fur 2017 - 2021 sind Investitionen im Projektabschnitt Bahniibergange im Umfang von
917 Mio. EUR geplant (zum Vergleich 789 Mio. EUR im Zeitraum 2016 - 2020). Der Anteil rele-
vanter Anlagenklassen gemalf LuFV Il Anlage 8.3 Anhang 1a betragt 658 Mio. EUR (gegeniiber
dem Vergleichswert von 540 Mio. EUR fiir den Zeitraum 2016 - 2020).

Bezogen auf den Anteil relevanter Anlagenklassen gemafd LuFV Il Anlage 8.3 Anhang 1a resul-
tiert aus der Mittelfristplanung 2017 - 2021 ein Jahresdurchschnitt von 132 Mio. EUR im Pro-
jektabschnitt Bahniibergange. Dieser Wert ist um 10 % hoher als der Vergleichswert von
120 Mio. EUR im Berichtsjahr 2016.

Im Zeitraum 2017 - 2021 ist die Erneuerung von 1.973 Bahniibergangen geplant, davon die
I Erneuerung der Fahrbahn von 168 nicht technisch gesicherten Bahniibergangen,

Erneuerung der Fahrbahn von 394 technisch gesicherten Bahniibergangen,

I Erneuerung der Fahrbahn und der Sicherungstechnik von 348 Bahniibergangen,

I Erneuerung der Fahrbahn und Erstausriistung mit Sicherungstechnik an 55 Bahniiber-
gangen,

I Erneuerung der Sicherungstechnik ohne Fahrbahnerneuerung an 948 Bahniibergan-
gen,

I Erstausriustung mit Sicherungstechnik ohne Fahrbahnerneuerung an 60 Bahnibergan-
gen.

Die Mittelfristplanung 2016 - 2020 sah die Erneuerung von 1.616 Bahniibergangen vor. Diese
Menge ist jedoch auf Grund der noch fehlenden Differenzierung nach Komplett- und Teilerneu-
erungen nicht direkt vergleichbar mit der genannten Mengenplanung fiir 2017 - 2021.

Von der Gesamtzahl der im Zeitraum 2017 - 2021 fir die Erneuerung geplanten Bahnibergan-
ge waren im Berichtsjahr 2016

I 1.022 Anlagen mit Halbschranken ausgeriistet,
I 216 Anlagen mit Vollschranken ausgeriistet,
I 457 Anlagen mit sonstiger Technik gesichert,
B 278 Anlagen nicht technisch gesichert.
Beispielhaft sind im Zeitraum 2017 - 2021 folgende Malinahmen geplant:

I Erneuerung von 27 Bahniibergangen auf der Strecke 2013 Miinster (Westf) - Rheda-
Wiedenbriick,
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I Erneuerung von 26 Bahniibergangen auf der Strecke 3701 Gielden - Gelnhausen,
I Erneuerung von 21 Bahnilbergangen auf der Strecke 4250 Offenburg - Singen.

In Umsetzung des Blinklichtprogramms, das die Anpassung von insgesamt 830 Bahniibergan-
gen beinhaltet, wurden bis zum Ende des Berichtsjahrs 658 Bahniibergange umgertistet (2 sie-
he Kapitel 2.1.2). Bis zum Abschluss des Programms miissen noch 172 Bahniibergange umge-
ristet werden.

Der Abschluss des Blinklichtprogrammes ist nach aktuellem Stand mit Ausnahme von 13 Bahn-
Ubergangen bis zum Jahr 2020 vorgesehen. Bei den genannten 13 Bahniibergangen muss mit
Verzogerungen bis 2025 gerechnet werden, da diese Anlagen im Zusammenhang mit komple-
xen InvestitionsmalRnahmen stehen oder sich auf Strecken mit unklarer Verkehrsperspektive
befinden. Schwerpunktmalig sind 7 Bahnlbergange auf der im Ausbau befindlichen Strecke
6135 Berlin-Siidkreuz - Elsterwerda und 3 Bahniibergange auf der Strecke 6248 Dresden-
Friedrichstadt - Elsterwerda im Bereich der vorgesehenen Parallelfiihrung der neuen Bundes-
strale B 6 im Abschnitt Dresden-Friedrichstadt - Coswig (bei Dresden) betroffen.

Die Investitionen in Bahniibergange tragen auch mittelfristig zur Reduzierung der Infrastruktur-
mangel entsprechend LuFV Il Anlage 13.2.1 bei. Beispielhaft sind fiir den Zeitraum 2017 - 2021
folgende Effekte vorgesehen:

I Reduzierung des ThFzv um 1,2 Minuten durch Beseitigung von angeordneten Langsam-
fahrstellen an einem Bahnilibergang im Abschnitt Braunschweig-Rihme - Braun-
schweig-Gliesmarode der Strecke 1722 Celle - Braunschweig-Gliesmarode,

I Reduzierung des ThFzv um 1,0 Minuten durch Beseitigung von angeordneten Langsam-
fahrstellen an 3 Bahnilibergangen der Strecke 5741 Bad Reichenhall - Berchtesgaden,

I Reduzierung des ThFzv um 0,4 Minuten durch Beseitigung von angeordneten Langsam-
fahrstellen an 2 Bahniibergdangen im Abschnitt Kirchheim (Teck) - Oberlenningen der
Strecke 4610 Wendlingen - Oberlenningen.

Signalanlagen 2017 - 2021

Die Mittelfristplanung fiir die Erneuerung von Signalanlagen orientiert sich im Hinblick auf die
Modernisierung der Stellwerkstechnik unter Berlicksichtigung praktischer Zwange vorrangig an
folgenden 3-i Modellkriterien:

I technische Nutzungsdauer nach Altersklassen,
I Bauform der Stellwerke,
I Entstérungskosten in den vergangenen Jahren.

Fur 2017 - 2021 sind Investitionen im Projektabschnitt Signalanlagen im Umfang von
3.145 Mio. EUR geplant (zum Vergleich 3.114 Mio. EUR im Zeitraum 2016 - 2020). Der Anteil
relevanter Anlagenklassen gemaR LuFV Il Anlage 8.3 Anhang 1a betragt 2.786 Mio. EUR (ge-
geniiber dem Vergleichswert von 2.849 Mio. EUR fiir den Zeitraum 2016 - 2020).

Bezogen auf den Anteil relevanter Anlagenklassen gemafd LuFV Il Anlage 8.3 Anhang 1a resul-
tiert aus der Mittelfristplanung 2017 - 2021 ein Jahresdurchschnitt von 557 Mio. EUR im Pro-
jektabschnitt Signalanlagen. Dieser Wert entspricht dem Vergleichswert fiir das Berichtsjahr
2016.

Fir den Zeitraum 2017 - 2021 sind die Hochristung und der Ersatz von insgesamt rd.
20.400 Stelleinheiten (STE) geplant, darunter

14.400 STE im Rahmen des Neu- und Ausbaus von ESTW,
700 STE im Rahmen der Teilerneuerung von ESTW,
1.600 STE zur Erweiterung sonstiger Stellwerke,

1.300 STE fiir das Zugbeeinflussungssystem Berliner S-Bahn.

Zum Vergleich sah die Mittelfristplanung 2016 - 2020 die Hochriistung und den Ersatz von ins-
gesamt 21.312 STE vor. Aus der Mittelfristplanung 2017 - 2021 resultiert ein Jahresdurchschnitt
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fir die Hochriistung und den Ersatz von 4.080 STE. Dieser Wert ist um 2 % niedriger als die im
Berichtsjahr 2016 realisierten 4.148 STE.

Mit dem Bau elektronischer Stellwerke (ESTW) wird die technische Voraussetzung geschaffen,
die Betriebsfiihrung zu automatisieren und die Bedienung auf wenige besetzte Stellen zu kon-
zentrieren. Die hierflir notwendigen Bediensysteme in den Betriebszentralen (BZ) werden paral-
lel zu den anzuschlieRenden ESTW bedarfsgerecht auf- bzw. ausgebaut. Innerhalb der mittel-
fristigen Investitionsplanung ist der Anschluss von vsl. 4 bis 5 weiteren ESTW-Unterzentralen
neu an eine BZ vorgesehen.

Im Mittelfristzeitraum werden u.a. folgende ESTW-Projekte realisiert:
I ESTW Osnabriick mit 1.045 Stelleinheiten (STE),

ESTW Gotha mit 774 STE,

ESTW Eisenach mit 505 STE,

ESTW Oberhausen-West 1.Baustufe mit 422 STE,

ESTW Dillingen mit 372 STE,

ESTW Berlin-Lichtenberg mit 624 STE,

ESTW Frankfurt (Main) Fsf mit 296 STE.

Im Mittelfristzeitraum wird die Streckenausristung mit dem European Train Control System
(ETCS) fortgesetzt. Folgende ETCS-Ausriistung ist bei gesicherter Finanzierung in Planung und
Realisierung:

Abschnitt Lange
Nirnberg - Erfurt 120 km
Berlin - Leipzig 151 km
Halle - Bitterfeld 30 km
Erfurt - Eisenach 57 km
Berlin - Rostock 169 km
Stelle - Liineburg, 3. Gleis 22 km
VDE 9 Leipzig - Dresden 18 km
Berlin - Dresden 80 km
Knappenrode - Horka 52 km
Nirnberg - Ingolstadt - Miinchen (NIM) 153 km
Saarbriicken - Ludwigshafen (POS Nord) 125 km
Emmerich - Oberhausen, einschl. 3. Gleis (TEN-Korridor Rhine-Alpine) 112 km
Karlsruhe - Basel 151 km
Stuttgart - Ulm, einschl. Stuttgart 21 86 km
TEN-Korridor Rhine-Alpine (Oberhausen-Basel; ohne Knoten Basel) 1.233 km
Knoten Basel 7 km

Abbildung 31: ETCS-Ausriistung in Planung und Realisierung DB Netz AG

In der 1. Stufe des European Deployment Plan (EDP) hat sich Deutschland gegeniiber der EU-
Kommission verpflichtet, bis 2022 den TEN-Korridor Rhine-Alpine (Emmerich-Basel) sowie die
nachfolgend genannten Grenziibergange bis 2020 [/ 2022 [ 2023 mit ETCS auszuriisten. Der
Abschluss einer Finanzierungsvereinbarung zwischen dem Bund und der DB AG zur ETCS-
Ausristung der Grenziibergange erfolgte Ende 2016. Folgende Grenziibergange werden ge-
malfd 1. Stufe des EDP mit ETCS ausgeriistet:
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Abschnitt Lange

Danemark - Flensburg Weiche 9 km
Belgien - Aachen West [Hbf 16 km
(POS Nord -) Ludwigshafen - Mannheim 21 km
Tschechien - Schirnding 3 km
Polen - Frankfurt/Oder - Erkner 71 km
Osterreich - Passau Gbf 3 km
Venlo - Viersen - Krefeld | KéIn-Ehrenfeld 113 km
Seehafen Rostock - Kavelstorf 14 km

Abbildung 32: Vorgesehene ETCS-Ausriistung von Grenziibergangen DB Netz AG

Zusatzlich wird gemal 1. Stufe des EDP die Planung der ETCS-Ausriistung von nachfolgenden
Liickenschliissen zwischen bereits in Durchfiihrung befindlichen Projekten und in der Verlange-
rung der Grenziibergangsabschnitte bis zu einem verkehrlich sinnvollen Halt erstellt (z. B. Ma-
schen, Seddin):

Abschnitt Lange
Planung der Ausriistung des Berliner Rings inkl. Anschlussstrecken 179 km
Planung der durchgangigen Befahrbarkeit von Berlin nach 90 km
Miinchen mit ETCS unter Verwendung der Bedarfsplanprojekte

VDE 8 und NIM

Planung Erkner - Seddin 60 km
Planung Flensburg Weiche - Maschen 217 km
Planung Passau - Niirnberg 236 km
Planung Schirnding - Markredwitz 15 km

Abbildung 33: Vorgesehene ETCS-Ausriistung von Liickenschlissen DB Netz AG

Im Jahr 2017 ist die Verhandlung der 2. Stufe des EDP - der ETCS-Ausriistungsumfang der
TEN-Korridore zwischen 2022 und 2030 -mit dem Bund vorgesehen.

Bahnkorper inkl. Stiitzbauwerke 2017 - 2021

Die Mittelfristplanung fur die Erneuerung von Bahnkorpern ist auf die Einhaltung der Qualitats-
kennzahlen gemaR LuFV Il Anlage 13.2.1 ausgerichtet und orientiert sich analog den Bricken-
bauwerken vorrangig an folgenden Priorisierungskriterien:

I technische Nutzungsdauer in Abhangigkeit von der Bauart,
baulicher Gesamtzustand,

Storungs- und Mangelanfalligkeit,

wirkende Streckenbelastung,

zulassige Bauwerksbelastung.

Fur 2017 - 2021 sind Investitionen im Projektabschnitt Bahnkorper im Umfang von
1.729 Mio. EUR geplant (zum Vergleich 1.555 Mio. EUR im Zeitraum 2016 - 2020). Der Anteil
relevanter Anlagenklassen gemaR LuFV Il Anlage 8.3 Anhang 1a betragt 1.478 Mio. EUR (ge-
geniiber dem Vergleichswert von 1.407 Mio. EUR fiir den Zeitraum 2016 - 2020).

Bezogen auf den Anteil relevanter Anlagenklassen gemafd LuFV Il Anlage 8.3 Anhang 1a resul-
tiert aus der Mittelfristplanung 2017 - 2021 ein Jahresdurchschnitt von 296 Mio. EUR im Pro-
jektabschnitt Bahnkorper. Dieser Wert ist um 22 % hoher als der Vergleichswert von
243 Mio. EUR im Berichtsjahr 2016.

Fur 2017 - 2021 ist die Erneuerung von Bahnkérpern auf einer Lange von 426 km geplant. Aus
der Mittelfristplanung 2017 - 2021 resultiert ein Jahresdurchschnitt von 85 km Bahnkorperer-
neuerung. Dieser Wert ist um 8 % hdéher als die im Berichtsjahr 2016 realisierte Erneuerung von
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79 km. Zusatzlich sind im Zeitraum 2017 - 2021 schwerpunktmaRig folgende Erneuerungen im
Projektabschnitt Bahnkorper geplant:

I Einbau bzw. Erneuerung von 1.357 km Planumsschutzschicht (PSS), davon 249 km zu-
sammen mit der Erneuerung von Erdkorpern,

I Erneuerung von 1.239 Durchlassen,
I Erneuerung von 65 km Stiitzbauwerken der Bauwerksklasse 3.

Beispielhaft sind im Zeitraum 2017 - 2021 folgende Investitionsmalinahmen im Projektabschnitt
Bahnkorper geplant:

I beidseitiger Bau eines neuen Uferschutzes am Hindenburgdamm mit Erneuerung auf
einer Lange von insgesamt 17,4 km im Abschnitt Klanxbiill - Morsum (Sylt) der Strecke
1210 Elmshorn - Westerland,

I Einbau einer PSS auf einer Lange von 11,8 km im Abschnitt Immigrath - Leverkusen-
Morsbroich der Strecke 2324 Miilheim-Speldorf - Niederlahnstein,

I Erneuerung von 48 Durchldassen auf der Strecke 1122 Liibeck - Strasburg (Uckermark),

I Erneuerung von Stiitzmauern auf einer Lange von 870 m im Abschnitt Immendingen -
Engen der Strecke 4250 Offenburg - Singen.

Die Investitionen im Rahmen der Erneuerung von Bahnkdrpern tragen auch mittelfristig zur Re-
duzierung der Infrastrukturmangel entsprechend LuFV Il Anlage 13.2.1 bei. Beispielhaft sind fiir
den Zeitraum 2017 - 2021 folgende Effekte vorgesehen:

I Reduzierung des ThFzv um 2,0 Minuten bei Beseitigung von 2 Anz-I durch die Erneue-
rung des Bahnkorpers im Abschnitt Oberrohn - Bad Salzungen der Strecke 6311 Ei-
senach - Lichtenfels,

I Reduzierung des ThFzv um 1,4 Minuten bei Beseitigung von einem Untergrundmangel
im Rahmen der Gleiserneuerung mit Einbau einer Planumsschutzschicht im Abschnitt
Dresden-Cotta - Cossebaude der Strecke 6248 Dresden-Friedrichstadt - Elsterwerda,

I Reduzierung des ThFzv um 0,1 Minuten bei Beseitigung von 2 Anz-I durch den Neubau
einer Stitzwand im Bf Jlterbog an der Strecke 6511 Jiterbog - Beelitz Stadt.

Bahnstromanlagen [ Elektrotechnik 2017 - 2021

Die Mittelfristplanung fiir die Investitionen in Bahnstromanlagen | Elektrotechnik ist auf die Ein-
haltung der Qualitatskennzahlen gemaf LuFV Il Anlage 13.2.1 und Sicherheitsanforderungen
ausgerichtet und orientiert sich vorrangig an folgenden Priorisierungskriterien:

I technische Nutzungsdauer,

I Zustand (z. B. Fahrdrahtabnutzung),

B technische Bauformen,

I Anforderungen aus dem Zugbetrieb (Geschwindigkeit, Last).

Fur 2017 - 2021 sind Investitionen im Projektabschnitt Bahnstromanlagen | Elektrotechnik im
Umfang von 1.170 Mio. EUR geplant (zum Vergleich 1.030 Mio. EUR im Zeitraum 2016 - 2020).
Der Anteil relevanter Anlagenklassen gemald LuFV Il Anlage 8.3 Anhang 1la betragt
941 Mio. EUR (gegeniiber dem Vergleichswert von 782 Mio. EUR fiir den Zeitraum 2016 -
2020). Bezogen auf den Anteil relevanter Anlagenklassen gemaR LuFV Il Anlage 8.3 Anhang
1a resultiert aus der Mittelfristplanung 2017 - 2021 ein Jahresdurchschnitt von 188 Mio. EUR
im Projektabschnitt Bahnstromanlagen | Elektrotechnik. Dieser Wert ist um 71 % hdéher als der
Vergleichswert von 110 Mio. EUR im Berichtsjahr 2016.

Fiir 2017 - 2021 sind Investitionen in 1.032 km Oberleitungen und Stromschienen geplant (zum
Vergleich 1.048 km im Zeitraum 2016 - 2020). Davon entfallen

I 767 km auf die Erneuerung von Oberleitungen,
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I 82 km auf die Anpassung von Oberleitungsanlagen im Zusammenhang mit grof3en
Bauprojekten in anderen Projektabschnitten (z. B. ESTW, Tunnelerneuerung),

B 58 km auf die Erweiterung von Oberleitungsanlagen in Bahnhéfen und Knoten,

I 102 km auf den Neubau von Oberleitungsanlagen im Rahmen der Streckenelektrifizie-
rung (darunter 63 km fiir das Projekt ,Breisgau S-Bahn 2020%),

B 23 km auf die Erneuerung und Anpassung von Stromschienen im Bereich der S-Bahn
Berlin.

Aus der Mittelfristplanung 2017 - 2021 resultiert im Durchschnitt die Erneuerung von jahrlich
153 km Oberleitungen. Dieser Wert ist um 65 % hoher als die im Berichtsjahr 2016 realisierte
Erneuerung von 93 km Oberleitungen.

Beispielhaft sind im Zeitraum 2017 - 2021 folgende MalRnahmen geplant:

B Erneuerung von 77 km Oberleitung im Abschnitt Triesdorf - Oberdachstetten der Stre-
cke 5321 Treuchtlingen - Wiirzburg,

I Erneuerung von 43 km Oberleitung im Abschnitt Eberswalde - Angerminde der Strecke
6081 Berlin-Gesundbrunnen - Eberswalde - Stralsund,

I Erneuerung von 35 km Oberleitung im Abschnitt Donaueschingen - Immendingen der
Strecke 4250 Offenburg - Singen.

Sonstige Anlagen DB Netz 2017 - 2021
Die Investitionen im Projektabschnitt Sonstige Anlagen DB Netz konzentrieren sich im Mittel-
fristzeitraum schwerpunktmaRig auf

I Telekommunikationsanlagen,

Larmsanierung und Schallschutzwande,
B den Ausbau von Anlagen der Strecken und Knoten,
I die Modernisierung von Rangieranlagen.

Fur 2017 - 2021 sind Investitionen im Projektabschnitt Sonstige Anlagen DB Netz im Umfang
von 3.226 Mio. EUR geplant (zum Vergleich 2.936 Mio. EUR im Zeitraum 2016 - 2020). Der
Anteil relevanter Anlagenklassen gemalfd LuFV Il Anlage 8.3 Anhang 1a betragt 1.716 Mio. EUR
(gegeniiber dem Vergleichswert von 1.934 Mio. EUR fiir den Zeitraum 2016 - 2020).

Bezogen auf den Anteil relevanter Anlagenklassen gemald LuFV Il Anlage 8.3 Anhang 1a resul-
tiert aus der Mittelfristplanung 2017 - 2021 ein Jahresdurchschnitt von 343 Mio. EUR im Pro-
jektabschnitt Sonstige Anlagen DB Netz. Dieser Wert ist um 58 % héher als der Vergleichswert
von 217 Mio. EUR im Berichtsjahr 2016.

Der grofdte Anteil des Projektabschnitts Sonstige Anlagen DB Netz entfdllt auch im Mittelfrist-
zeitraum 2017 - 2021 auf Investitionen in Telekommunikationsanlagen mit folgenden Program-
men:

I GSM-R (inkl. Rangierfunk)

Die Inbetriebnahmen der GSM-R-Zusatzstrecken werden in 2018 abgeschlossen. Die Mo-
dernisierung von Systemtechnik-Komponenten des GSM-R-Netzes wird im Mittelfristzeitraum
fortgesetzt. Der Abschluss der Migration ist bis 2019 geplant. Ein weiterer Investitionsschwer-
punkt ist der Tausch von Basisstationen inklusive Steuereinheiten im GSM-R Netz. Ab 2017
werden die Systeme physikalisch aufgebaut und ab 2018 beginnt der Tausch der Basisstatio-
nen.

I Integrierte Kommunikationsinfrastruktur (IKI) / Ablésung Trassen- und Anlagennutzungs-
vertrag (TANV)

Im Jahr 2017 werden die Umsetzung des Projektes IKI sowie die Ablésung der Ubertra-
gungswege des TANV innerhalb der IKI-Ringstrukturen auf eigene Ubertragungswege finali-
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siert. Im Rahmen des Projektes IKI werden bundesweit Glasfasern fir den Aufbau von (iber-
tragungstechnischen Ringstrukturen zur redundanten Dateniibertragung hergestellt.

Mithilfe dieses Ubertragungsnetzes ergeben sich Einsparungspotenziale durch den Wegfall
von Mietleitungskosten bei gleichzeitiger Steigerung der Qualitat und Ausfallsicherheit der
Ubertragungswege fiir Signal-, Telekommunikations- und Informationsanlagen. Dafiir werden
im Jahr 2017 die restlichen 9 Ringe in Betrieb genommen sowie die Ubertragungswege des
TANYV innerhalb der IKI-Ringstrukturen auf eigene Ubertragungswege migriert.

I TANV-Strecken auRerhalb von IKI

Im Rahmen dieses Projektes werden die Verbindungen der bahnbetriebsrelevanten Erstwege
von Nutzungsrechten des TANV sowie von Mietleitungen auf die Infrastruktur im Eigentum
der DB Netz AG uberflihrt. Als Voraussetzung hierfiir wurden in den letzten Jahren alle bahn-
betriebsrelevanten Kabelfiihrungssysteme von der Vodafone mit einer Gesamtlange von
knapp 3.000 km gekauft. In den Jahren 2017 - 2019 ist dafiir im Projekt ,TANV-Strecken au-
Rerhalb von IKI* ein Lichtwellenleiter-Neubau in gleicher Lange geplant. Dariiber hinaus wer-
den auch iibertragungstechnische Netzelemente zur Anbindung der jeweiligen Standorte auf-
gebaut. Dies stellt die Grundlage der Migration von ca. 3.000 TANV-Verbindungen bis 2019
dar.

Serviceeinrichtungen 2017 - 2021

Auch fir den Mittelfristzeitraum gilt, dass die Investitionen in vorhandene Anlagen der Ser-
viceeinrichtungen bereits in den vorgenannten Projektabschnitten erfasst sind daher an dieser
Stelle nicht separat ausgewiesen werden. In den Serviceeinrichtungen dominiert im Rahmen
der Investitionstatigkeit kiinftig weiterhin die Oberbauerneuerung, gefolgt von der Modernisie-
rung der Rangiertechnik in Zugbildungsanlagen.

Im Zeitraum 2017 - 2021 ist in den Serviceeinrichtungen die Erneuerung von ca. 800 km Glei-
sen (zum Vergleich ebenfalls 800 km im Zeitraum 2016 - 2020) und von 4.200 Weichen (zum
Vergleich 4.100 Weichen im Zeitraum 2016 - 2020) geplant.

Beispielhaft werden im Zeitraum 2017 - 2021 folgende InvestitionsmalRinahmen in wesentlichen
Serviceeinrichtungen durchgefiihrt:

I Erneuerung des Oberbaus und der Steuerungstechnik in Miinchen Nord Rbf,

I Modernisierung der Sicherungstechnik, Anpassen des Spurplanes, Erneuerung und An-
passung der rangiertechnischen Einrichtungen im Bahnhof Rostock Seehafen,

I Weiterflhrung des Ersatzinvestitionsprogramms zum Austausch von Spreadern und
Portalkranen in Umschlagbahnhofen der DB Netz AG,

I Erneuerung von vier Talbremsen im Rbf Mannheim.
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2.1.6 Mittelfristige Ausrichtung der Investitionsstrategie

Strategische Ausrichtung der Investitionsplanung )

Die 3-i Strategie der DB Netz AG sieht einen sukzessiven Ubergang (Migration) in den einge-
schwungenen Zustand vor. Der eingeschwungene Zustand ist erreicht, wenn keine Anlage ihre
technische Nutzungsdauer iiberschreitet. Dies setzt voraus, dass in der Ubergangszeit sowohl
der bestehende Investitionsriickstau als auch der in dieser Zeit ggf. neue entstehende Riickstau
vollstandig abgebaut werden.

Prognosen lber den Zeitraum der LuFV Il bis 2019 zeigen, dass der Investitions-Riickstau zu-
nachst noch weiter zunimmt, bevor er in den Jahren 2018 [ 2019 wieder leicht absinkt. Werden
die fiir das Ende des Mittelfristzeitraumes geplanten Investitionsmittel in den Folgejahren bei-
behalten und steht die Entwicklung der Beschaffungskosten nicht dagegen, ist mit einem weite-
ren Riickgang des Investitions-Riickstaus zu rechnen. Dabei wurde die Fortsetzung der Ent-
wicklung des Investitionsumfangs nach dem Geltungszeitraum der LuFV Il unterstellt.

Die 3-i Strategie der DB Netz AG bildet weiterhin den strategischen Rahmen fiir eine technisch /
wirtschaftlich optimale Ausrichtung von Investitionsaktivitaiten im Bestandsnetz der DB Netz AG.
Die Kernziele der 3-i Strategie sind unverandert

I die Effizienzsteigerung des Mitteleinsatzes in Investition und Instandhaltung,
I die Verbesserung der Qualitat,
I die Stabilitat der Programme.

Grundlage fiir die Investitionsplanung im Bestandsnetz der DB Netz AG bilden die Investitions-
modelle, in denen der Zustand des Bestandsnetzes anhand objektiver Kriterien bewertet und
darauf aufbauend der technische Bedarf sowie die jahrlich erforderliche Menge an Ersatzinves-
titionen festgestellt wird.

Die Feststellung des technischen Bedarfes fiir Investition und Instandhaltung ist der Startpunkt
des jahrlichen Regelkreises im Planungsprozess. Im Rahmen der Planungsrunde werden die
ermittelten Aktivitaten mit Fokus auf Kunden, Kapazitaten, Qualitat und Finanzmittel priorisiert
sowie die ermittelten Mengen (top-down) mit dem von den Fachverantwortlichen vor Ort defi-
nierten Bedarf (bottom-up) abgeglichen.

Dabei wird das Ziel verfolgt, einen hohen Uberdeckungsgrad zwischen den strategischen An-
satzen aus den Modellen und dem regional festgestellten Bedarf zu erreichen. Das am Ende
der jahrlichen Planungsrunde festgelegte Investitionsprogramm der DB Netz AG wird kommuni-
ziert und zur Durchfiihrung freigegeben.

Betriebssteuerungsstrategie

Entsprechend der geltenden Betriebssteuerungsstrategie wurden in den 7 BZ die Bedienung
von ESTW auf ausgewdhlten Strecken des FuB-Netzes (das sog. BZ-Kernnetz) sowie die
netzweiten Uberwachungs- und Dispositionsfunktionen an zentraler Stelle zusammengefasst.

Die technischen Einrichtungen zur Steuerung und Sicherung des Zugverkehrs, d. h. die ESTW,
sind dezentral vor Ort angesiedelt und im Regelbetrieb nicht mit Bedienpersonal besetzt. Diese
Stellwerke werden als unbesetzte Unterzentralen (UZ) realisiert und mit Automatiksystemen
(Zuglenkung) ausgestattet. Dieser Aufbau ermoglicht eine weitgehend automatisierte Betriebs-
fihrung aus einer BZ.

Damit die dezentral arbeitenden Steuerungs- und Sicherungseinrichtungen (ESTW [ UZ) aus
einer BZ tiberwacht und bedient werden kénnen, miissen in den BZ besondere Bediensysteme
(sog. Steuerbezirke) eingerichtet und Giber Dateniibertragungsnetze mit den zugeordneten UZ
verbunden werden. Mit dem Anschluss der UZ an das Bediensystem eines Steuerbezirks sind
alle fahrdienstlichen Bedienhandlungen aus der BZ maglich.

Den Steuerbezirken in den BZ sind in der Regel mehrere UZ zugeordnet. Der Zuschnitt der
Steuerbezirke orientiert sich in erster Linie an betrieblichen Aspekten, wobei Strecken und Kno-
tenbereiche zusammengefasst werden, deren Steuerung idealerweise im Verbund erfolgt. Ein
Bediensystem (Steuerbezirk) besteht aus einem Basissystem (Steuerzentrale) und mehreren
angeschlossenen Bedienplatzen. Eine BZ umfasst mehrere Steuerbezirke. Organisatorisch sind
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die BZ den jeweiligen Regionalbereichen der DB Netz AG zugeordnet und decken deren Zu-
standigkeitsbereiche ab. Die Systeme fiir die ESTW-Bedienung werden in den BZ bedarfsge-
recht entsprechend den neu hinzukommenden ESTW-Bereichen realisiert bzw. um die notwen-
dige Anzahl von Bedienplatzen erweitert.

Mittelfristige Entwicklung der Anlagenstruktur

Die DB Netz AG arbeitet im Rahmen der Technikstrategie kontinuierlich an der Weiterentwick-
lung der technisch-konstruktiven Parameter ihrer Anlagen, um die Verfligbarkeit zu verbessern,
die Nutzungsdauer zu erhdhen und die spezifischen Kosten der Anlagenerneuerung zu reduzie-
ren. Die wesentlichen Anlagenkomplexe werden mittel- und langfristig durch nachfolgende
technisch-konstruktive Trends, Entwicklungen und Innovationen mit Auswirkungen auf die An-
lagenstruktur und Investitionstatigkeit gepragt.

I Gleise

Intelligente Losungen in der Gleistechnik unterstiitzen die 6konomischen und 6kologischen
Ziele fiir ein leistungsfahiges Eisenbahnnetz. Elastische Komponenten wirken dynamischen
Beanspruchungen entgegen und tragen - bei Gleiserneuerungen in Zukunft - zu einer bes-
seren Gleislagequalitat, einem hoheren Fahrkomfort, weniger Instandhaltung sowie in ent-
sprechender Bemessung zu weniger Larm und Erschitterungen bei. Ein besonderes Au-
genmerk gilt auch zukiinftig der Qualitat und Weiterentwicklung von Betonschwellen. Hierfiir
wurden bereits die technischen Lieferbedingungen und das Regelwerk fortgeschrieben. In
Erprobung sind darliber hinaus Kunststoffschwellen als Alternative zu getrankten Holz-
schwellen, Flachbetonschwellen in Bereichen mit verminderter Schotterbettdicke sowie
neue Konstruktionen und Komponenten von Schienenbefestigungen.

Bei der Erneuerung von Gleisen im Bestandsnetz kommt dem Materialrecycling, insbeson-
dere dem Schotterrecycling, eine zunehmende Bedeutung zu. So kénnen Abfdlle vermie-
den, Materialtransporte reduziert und Ressourcen geschont werden.

Die genannten Entwicklungen tragen zu einer langeren Nutzungsdauer von Gleisen, zur
Senkung der spezifischen Baukosten im Rahmen der Oberbauerneuerung sowie zur Redu-
zierung der Instandhaltungskosten bei Gleisen bei.

I Weichen

Auf dem Gebiet der Weichentechnik wurden u.a. Betonschwellen mit einer standardisierten,
auch in Gleisen eingesetzten Schienenbefestigung W, in Verschlussschwellen eingesetzte
Stell- und Uberwachungssysteme und standardisierte Verschliisse sowie Herzstiicke aus
dem Werkstoff Chrombainit, entwickelt.

Durch Rollvorrichtungen fiir Zungenschienen und neu auch fiir bewegliche Herzstiicke wird
der Aufwand fur das Schmieren von Weichen reduziert und die Zuverlassigkeit erhoht.
Auch in der Weichentechnik wird daran gearbeitet, die Beanspruchung der Komponenten
durch einen gezielten Einsatz elastischer Materialien zu reduzieren.

Die Weiterentwicklung der Weichentechnik tragt zu einer langeren Nutzungsdauer von
Weichen, zur Senkung der spezifischen Baukosten im Rahmen der Oberbauerneuerung
sowie zur Reduzierung der Instandhaltungskosten bei Weichen bei.

I Briicken

Fur die Erneuerung von Eisenbahnbriicken mit Stiitzweiten von 2 bis 6 Metern wurde im
Jahr 2013 die Standardisierung fir Rahmenbriicken eingefiihrt. Da sich diese Standardisie-
rung bewahrt hat, wird sie derzeit auf Bauwerke mit Stiitzweiten von 6 bis 15 m erweitert.
Die Standardisierung soll voraussichtlich im Jahr 2017 abgeschlossen sein und anschlie-
Rend bundesweit umgesetzt werden.

Bei einigen Briicken der DB Netz AG, welche bereits seit Jahrzehnten durch den Eisen-
bahnverkehr genutzt werden, musste aufgrund des Zustands mittelfristig nur der Uberbau
erneuert werden. Eine erfolgreiche Nachrechnung der Widerlager dieser Briicken war je-
doch oftmals nicht méglich, da sich im Laufe der Zeit die nach dem jeweils aktuellen Re-
gelwerk anzusetzenden Lasten, insbesondere der vorhandene Erddruck sowie die Horizon-
taleinwirkungen aus Anfahren und Bremsen, stetig erhoht haben.

Seite 66 von 272



Die Realitat zeigt dagegen, dass die bestehenden Widerlager geeignet sind, die Lasten si-
cher abzutragen. Um dies nachzuweisen, wurde in 2016 die ,Planungshilfe Widerlager® er-
arbeitet mit dem Ziel, die Richtlinie zur Ermittlung der ,Tragfahigkeit bestehender Eisen-
bahnbriicken® (Ril 805) hinsichtlich der Widerlagernachrechnung zu aktualisieren.

Dieser technische Nachweis ist ein wesentlicher Schritt fiir eine fundierte technische und
wirtschaftliche Entscheidung tber den Investitionszeitpunkt der Teilbauwerke (Widerlager,
Pfeiler u.a.). Ein Abstimmungsgesprach mit dem Eisenbahn-Bundesamt zum Nachweis-
konzept ist im ersten Halbjahr 2017 vorgesehen.

I Tunnel

Bei den Tunnelbauwerken stehen konstruktive Verbesserungen, inhaltliche Erganzungen
und Konkretisierungen sowie die Weiterentwicklung von Baustoffen und -verfahren im Vor-
dergrund. So werden beim Brand- und Katastrophenschutz die Anforderungen an Tunnelti-
ren sowie die unfall- und brandgeschiitzte Verlegung von Kabeln und deren Brandabschot-
tung konkretisiert. Die aerodynamischen Anforderungen an die Tunnelquerschnitte werden
aktualisiert und prazisiert. Durch zusatzliche Anforderungen an die Ausbildung der Tunnel-
innenschalen und die Tunnelabdichtung ist eine deutliche Qualitaitsverbesserung zu erwar-
ten. Zunehmend wird auch faserbewehrter Spritzbeton zur Reduzierung des Zeitaufwandes
und der Kosten, insbesondere bei Instandsetzungen und Tunnelerneuerungen, eingesetzt.
Die Anforderungen hierzu werden konkretisiert. Die genannten Entwicklungen ermdéglichen
insbesondere eine Reduzierung der Instandhaltungskosten, sie erhéhen die Verfligharkeit
und die Nutzungsdauer der Bauwerke sowie die Planungssicherheit.

I Bahniibergange

Ein hoher Anteil der Bahnibergangsanlagen besteht gegenwartig noch aus Blinklichtanla-
gen, welche nur teilweise mit Schrankenabschliissen ausgestattet sind. Im Rahmen der Er-
neuerung dieser Anlagen in moderne Lichtzeichenanlagen, welche mit Teil- oder Voll-
schranken ausgeriistet sind, wird zukiinftig eine direkte Abhangigkeit zum Stellwerk
hergestellt.

Der Entfall von Uberwachungssignalen auf der Strecke und die technische Abhingigkeit
zum Stellwerk fiihren zur Erh6hung der Sicherheit. Auch werden durch den konsequenten
Einsatz von Diagnosesystemen praventive Informationen zur Stérungsvermeidung im Rah-
men der Instandhaltung gegeben. Uber standardisierte Schnittstellen zum Stellwerk und
dem Diagnosesystem soll der zeitliche Aufwand bei der Stérungsbeseitigung deutlich redu-
ziert werden.

I Signalanlagen

Die Anlagenstruktur der Leit- und Sicherungstechnik (LST) ist heute von einer hohen Tech-
nikvielfalt gepragt und somit aul3erst heterogen. Innerhalb der Instandhaltungsbezirke sind
haufig Stellwerke aus vier Generationen (mechanische, elektromechanische, relaisbetriebe-
ne und elektronische Stellwerke) zu betreiben. Jede dieser Generationen ist dariiber hinaus
haufig in unterschiedlichen Auspragungen verschiedener Hersteller anzutreffen, so dass
teilweise mehr als 10 verschiedene Stellwerkstechniken zu beherrschen sind. Um die tech-
nische Variantenvielfalt nachhaltig zu reduzieren, ist es notwendig, den Serienrollout durch
einen verbindlichen bundesweit einheitlichen Bebauungsplan neu zu gestalten. Zukiinftig
wird daher eine flachige Modernisierung der Bestandstechnik angestrebt.

Hierbei soll zukinftig die installierte Bestandstechnik in einem ganzen Netzbezirk ersetzt
werden. Mit Ausnahme bestehender elektronischer Stellwerke (ESTW), werden alle im
Netzbezirk vorhandenen Stelleinheiten an ein neues Stellwerk angebunden. Bestehende
ESTW werden (iber eine Schnittstelle angebunden. Mittel- bis langfristig wird somit die hete-
rogene Anlagenstruktur in der LST schrittweise in jedem Netzbezirk standardisiert und ho-
mogenisiert. Dieser Bebauungsplan unterstitzt und beschleunigt den Serienrollout der
Stellwerkstechnik und erlaubt durch die Reduktion der Technikvielfalt qualitative Verbesse-
rungen im Betriebsablauf.
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Im Jahr 2016 konnten erste Netzbezirke identifiziert werden, die sich zur vollstandigen Aus-
ristung gemal diesem Konzept anbieten. In den Netzbezirken Minden, Rostock und Saar-
briicken wird die Alttechnik (vor ESTW) in den nachsten Jahren vollstandig ersetzt.

Fir die Systeme der LST, Disposition, Gefahren- und sonstigen Meldeanlagen und Tele-
kommunikation existieren gegenwartig monolithische bzw. systembezogene und damit star-
re Zuordnungen zur jeweiligen Bedienoberflache. Diese heterogene Bedienlandschaft ent-
spricht nicht mehr den heutigen Anforderungen und bedarf einer Weiterentwicklung.

Um den gestiegenen Anforderungen an eine benutzerfreundliche Bedienoberflache gerecht
zu werden, wurde im Projekt ,Design integrierter Bedienplatz (DiB)“ die Spezifikation fiir ei-
ne neue Bedienplatzgeneration mit integrierter Bedienung der genannten Systeme erarbei-
tet. Damit soll kiinftig eine integrierte, system- und hardwareunabhangige Bedienoberflache
zur Verfliigung stehen, die modular und variabel in verschiedenen Funktionen der Betriebs-
fihrung (Fahrdienstleiter und Disponenten) netzweit eingesetzt werden kann.

Die Integration der genannten Anwendungen erfolgt in mehreren Schritten. Im ersten Schritt
werden die Systeme LST integriert.

Die dargestellten Entwicklungen bestimmen malfgeblich die Investitionsstrategie im Bereich
der Signalanlagen. Um die wachsende Systemkomplexitat in der LST zu bewaltigen, ist die
Standardisierung der Systemarchitektur und der Funktionsverteilung unabdingbar. Notwen-
dig ist die Entwicklung von Plattformen, wie sie auch in anderen Industrien erfolgreich um-
gesetzt wurden, um die Vorteile modularer und standardisierter Systeme fiir die LST zu er-
schliel3en.

I Bahnkoérper

Bei der Verbesserung von schlechten Untergrundverhadltnissen kommt zunehmend das
Fras-Misch-Injektionsverfahren (FMI-Verfahren) zum Einsatz. Hierbei wird der Boden in ei-
ner Tiefe von bis zu neun Metern auf der kompletten Gleisbreite durch Vermischen des Bo-
dens mit Zementsuspension dauerhaft stabilisiert. Zur Vermeidung einer Monopolstellung
sollen alternative Verfahren weiterentwickelt werden, damit Wettbewerber die EBA-
Zulassung erhalten.

Ein potentielles Alternativverfahren unter Anwendung von GEC (Geotextile Encased Co-
lumns) hat bereits eine entsprechende Zulassung, fiir das Mixed-in-Place-Verfahren (MIP-
Verfahren) als weitere Option ist die Zulassung in der Bearbeitung. Derzeit laufende Ent-
wurfsplanungen kdnnen bereits die Alternativen berticksichtigen.

Beim Ausbau von Strecken, die mit einer Geschwindigkeitsanhebung von tiber 20 km/h ver-
bunden sind, ist es in der Regel erforderlich, die Standsicherheit der bestehenden Erdbau-
werke nachzuweisen. Im Rahmen eines mehrjahrigen Forschungsvorhabens soll aufgezeigt
werden, dass die standsicherheitserh6hende Kapillarkohasion fiir bestehende Damme unter
praktischen Bedingungen dauerhaft wirkt. Das Ergebnis der Untersuchungen hat Auswir-
kungen auf das Erfordernis von bautechnischen Sicherungsmalinahmen und wird derzeit
zur Anwendungsreife gebracht.

Strecken in Wasserschutzgebieten miissen in der Regel zum Untergrund hin abgedichtet
werden. Hier werden derzeit die verschiedenen Systeme zum nachhaltigen Grundwasser-
schutz beziiglich ihrer Wirtschaftlichkeit und Praktikabilitat validiert. Sie werden dann Ein-
gang in das bautechnische Regelwerk finden.

Die genannten Malinahmen und Untersuchungen bewirken eine Reduzierung der Baukos-
ten bei der Untergrundsanierung und tragen zu einer dauerhaften Verbesserung der Stabili-
tat der Bahnkorper bei.

I Bahnstromanlagen

Die 3i-Strategie der DB Netz AG wurde um ein Modell fiir Oberleitungsanlagen erweitert.
Damit kann zuklnftig der Investitions- und Instandhaltungsbedarf fiir diese Anlagen prog-
nostiziert werden. Die Elektrifizierungswellen bei der ehemaligen Deutschen Bundesbahn
und der ehemaligen Deutschen Reichsbahn bilden sich deutlich in der Altersstruktur ab.
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Zur Erhéhung der Verfugbarkeit konnen bei beengten Verhdltnissen zur mechanischen
Trennung der Oberleitungsstiitzpunkte Fahrleitungsjoche gebaut werden. Im Jahr 2016
wurden dazu Regelzeichnungen fiir Fahrleitungsjoche im Zeichnungswerk fiir Elektrotech-
nik, Bau und Ausriistung von Strecken, Streckenausriistung (Ebs) eingefiihrt. Mit diesen Jo-
chen kénnen bis zu 8 Gleise lberspannt werden. Damit kann auf die Errichtung von Quer-
feldern in durchgehenden Hauptgleisen verzichtet werden und die Verfligharkeit der
Oberleitungsanlage in Bahnhofen erhoht werden.

Die genannten Entwicklungen tragen zur Reduzierung der Investitionskosten im Bereich der
Bahnstromanlagen bei.

I Serviceeinrichtungen

Im Bereich der Zugbildungsanlagen wird die Modernisierung der Ablauftechnik fortgefiihrt.
Einen Schwerpunkt bilden dabei larmreduzierende Malinahmen an Balkengleisbremsen
durch den Einsatz neuer Materialien in den Hybrid-Brems-segmenten.

Bei Forderanlagen fiihrt der Einsatz eines getriebelosen Direktantriebs zur Reduzierung des
Energiebedarfs im laufenden Betrieb. Bei den haufig in Serviceeinrichtungen vorhandenen
elektrisch ortsgestellten Weichen (EOW) kénnen durch kompakte elektronische Steuerun-
gen und Funkibertragungstechnik Schaltschranke und Verkabelung eingespart werden.

Die Investitionstatigkeit in den Zugbildungsanlagen leistet somit einen Beitrag zur Larmre-
duzierung und zur Senkung der Betriebskosten.
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2.2 Instandhaltungsbericht

2.2.1 Instandhaltung im Berichtsjahr

Unternehmen / Geschaftseinheiten, die IH-Leistungen beauftragen

Die Gesamtaufwendungen der DB Netz AG beinhalten IH-Aufwendungen der organisatorischen
Einheiten Fern- und Ballungsnetz und Regionalnetze inkl. Zugbildungs- und Behandlungsanla-
gen (ZBA) sowie Unternehmensbereiche (UB) (z. B. Fahrwegdienste) und sonstige Organisati-
onseinheiten (OE).

Die IH-Aufwendungen der DB RegioNetz Infrastruktur GmbH mit den ausgewahlten Netzen
Sudostbayernbahn, Erzgebirgsbahn, Kurhessenbahn, Oberweilibacher Berg- und Schwarzatal-
bahn, Westfrankenbahn sowie die an die DUSS mbH verpachteten KV-Anlagen werden in Kapi-
teln betreffend der IH-Aufwendungen ebenfalls ausgewiesen.

Als Datenquelle fiir den Ausweis der IH-Aufwendungen dienen, wie in Anlage 7.1 der LuFV i
beschrieben, die kaufmannischen Systeme der Unternehmensrechnung und der Buchhaltung.

Dem Grundsatz der wirtschaftlichen und sparsamen Mittelverwendung folgend, werden nach
Moglichkeit unter anderem zahlungsbasierte Nachldasse (Skonti) mit Auftragnehmern vereinbart.
Die auf separaten Konten erfassten Ertrage aus diesen Vereinbarungen mussen sich auf die
systemseitig ermittelten und ausgewiesenen Anschaffungs- und Herstellkosten mindernd aus-
wirken und werden daher im jahrlichen Nachweis abgesetzt. Der Ausweis erfolgt im IZB ab dem
Jahr 2011.

Tatigkeitsfelder in der IH (Objektarten)
Grundsatzlich werden die Infrastrukturanlagen zur Definition und Abgrenzung der unterschiedli-
chen Tatigkeitsfelder in der Instandhaltung in Gewerke unterteilt.

In der Berichterstattung zur LuFV | wurde folgende Zuscheidung der Objektarten zu den Ge-
werken vereinbart: Briicken, Oberbau sowie Erdbau |/ Durchldsse, Leit- und Sicherungstechnik,
Bahnlbergange, Telekommunikationsanlagen, Oberleitungsanlagen sowie Sonstiges.

Mit dieser Darstellung der Gewerke nach LuFV | war eine Harmonisierung der Gewerke zwi-
schen Investitionen und Instandhaltung nicht gegeben. Fiir den LuFV Il Zeitraum wurde die
Darstellung der Gewerke durch eine plausiblere Zuscheidung der Objektarten angeglichen.
Nach folgender Gewerkeaufteilung wird die Instandhaltung seit 2015 geplant und gesteuert:
Oberbau, Bricken, Tunnel, Bahniibergange, Signalanlagen, Bahnkorper, Bahnstromanlagen
und Sonstige.

Aufgrund der geanderten Sichtweise sind die IH-Aufwendungen nach Gewerken im LuFV I- und
LuFV lI-Zeitraum nicht vollumfanglich vergleichbar. Systemseitig ist nur eine beispielhafte Dar-
stellung der Zahlen 2014 nach alter und neuer Logik méglich. Ein Vergleich der Darstellungen
nach LuFV I und LuFV Ilist im Kapitel 2.2.2 gegeben.

Effekte /| Schwerpunkte im Berichtsjahr

Im Berichtsjahr 2016 wurden bei der DB Netz AG 1.589,6 Mio. EUR an LuFV-relevanten IH-
Mittel im IST umgesetzt (= vergleiche Abbildung 36). Im Vergleich zum Vorjahr ist der IH-Aufwand
in allen Schwerpunktobjektarten gestiegen (= vergleiche Abbildung 39 in Kapitel 2.2.2).

Die Steigerung begriindet sich u.a. darin, dass im Jahr 2016 die WeichengroR3teilwechsel, wel-
che durch den Werksbrand in Witten im Jahr 2015 nicht durchgefiihrt wurden, nachgeholt und
dementsprechend mehr Menge und Budget in den Weichen umgesetzt werden konnte.

Zusatzlich sind im Jahr 2016 im Oberbau Sondersachverhalte (u.a. ,Vegetation Hot Spot,
Schienenoberflichenfehler ,Seriensquats®) umgesetzt, die in den Vorjahren keine Relevanz
besalRen. © vergleiche Kapitel 2.2.3 Das Praventionsprogramm Briicken sowie die Pravention LST
wurden im Jahr 2016 ausgeweitet.
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Entwicklung IH-Aufwand DB Netze Fahrweg

Aufwand [Werte in Mio. EUR]

(Eigenleistung+ Fremdleistung/Material) 2016

DB Netz AG 1.772,8
davon LuFV- relevante IH (DB N) 1.589,6

RNI + DUSS GmbH (KV) 473
davon LuFV- relevante IH (RNI+DUSS GmbH (KV)) 422

Summe DB Netz AG+RNI+DUSS GmbH (KV) 1.820,1
davon LuFV- relevante IH (DB N+RNI+DUSS GmbH (KV)) 1.631,8
.. Skontoertrag 6,7
Summe LuFV - relevante IH (DB N+RNI+DUSS GmbH)
abzgl. Skontoertrag 1.625,1

Entwicklung nach Geschéftseinheiten (nur LuFV-relevante IH ohne RNI und KV)

Aufwand [Werte in Mio. EUR]

(Eigenleistung+ Fremdleistung/Material) 2016

Produktion (FuB) 1.419,8

RegN 167,6

Sonstiges 2,1

Summe IHaeA DB Netz AG (LuFV-relevant) 1.589,6

EinzelmalBnahmen an Schwerpunktobjektarten (nur LuFV-relevante IH ohne RNI und KV)

Aufwand [Werte in Mio. EUR]

(Eigenleistung+Fremdleistung/Material) 2016

Oberbau 932,9
Briicken 74,0
Tunnel 17,4
Bahniibergange 45,6
Signalanlagen 248,6
Bahnkorper 36,3
Bahnstromanlagen 1222
Sonstige 112,5
Summe IHaeA DB Netz AG (LuFV-relevant) 1.589,6

Entwicklung nach Komponenten (nur LuFV-relevante IH ohne RNI und KV)

Aufwand [Werte in Mio. EUR]

(Eigenleistung+Fremdleistung/Material) 2016

Inspektion und Wartung 364,0
Entstérung 143,3
Instandsetzung + sonstige IH 1.082,3
Summe IWE, IS und Sonstige 1.589,6
Sondereffekte (wie Hochwasser, Sturm Kyrill) -
Summe DB Netz (nur LuFV-relevante IH) 1.589,6

Abbildung 34: Instandhaltungsaufwande der DB Netz AG im Berichtsjahr
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Reduzierung Infrastrukturmangel - Effekte im Berichtsjahr

Die Reduzierung der Infrastrukturmangel (2 s siehe Kapitel 2.3.1 ,sanktionshewertete Qualitdtskenn-
zahlen® Anzahl Infrastrukturmangel (Anz-I) und Theoretischer Fahrzeitverlust (ThFzv)) durch die Instandhal-
tung lassen sich anhand folgender wesentlicher Beispiele belegen:

I Beseitigung von 4 Anz-l mit einem ThFzv von 4 Minuten nach Neugriindung von Ober-
leitungsmasten und Gleisertiichtigung auf der Strecke 6246 zwischen Dresden-
Pieschen - Dresden-Neustadt,

I Beseitigung von 2 Anz-l mit einem ThFzv von 0,9 Minuten nach Hilfsbriickeneinbau auf
der Strecke 6088 Berlin-Gesundbrunnen - Neubrandenburg-Stralsund zwischen Bf
Bornholmer Straf3e und Bf Schénholz,

I Beseitigung von 2 Anz-l mit einem ThFzv von 0,9 Minuten nach Regulierung der Hilfs-
briicke auf der Strecke 6177 Berlin-Potsd. Gbf. - Griebnitzsee zwischen Bf Lichterfelde
West und Bf Zehlendoff,

I Beseitigung von 2 Anz-l mit einem ThFzv von 3,6 Minuten nach Stahlschwellenwechsel
und Stopfarbeiten auf der Strecke 3811 Alsfeld - Niederaula zwischen Breitenbach und
Niederjossa,

I Beseitigung von 1 Anz-I mit einem ThFzv von 0,5 Minuten nach Erneuerung der Ent-
wasserung, Durcharbeiten des Oberbaus und Schwellentausch auf der Strecke 1720
Lehrte - Cuxhaven zwischen Bf Hamburg-Harburg und Abzw. Oberhafen.

Grundsatzlich haben alle Instandhaltungstatigkeiten das Ziel, Mangel nicht entstehen zu lassen.

2.2.2 Instandhaltungsaufwand im 5-Jahresvergleich (Riickblick)

Entwicklung Instandhaltung bei der DB Netz AG (FuB, RegN), RNI sowie der DUSS GmbH
(KV) (2011 bis 2016)

Die LuFV-relevanten IH-Aufwendungen liegen im Jahr 2016 ca. 84,3 Mio. EUR (iber dem Vor-
jahreswert. Erklarungen zu den Veranderungen der dargestellten IH-Aufwande der Vorjahre
sind der jeweiligen IZB-Ausgabe zu entnehmen.

Aufwand [Werte in Mio. EUR]

(Eigenleistung+F remdleistung/Material) 2011 2012 2013 2014 2015 2016

DB Netz AG 1.419,5 1.437,4 1.492,8 1.652,0 1.695,0 1.772,8

davon LuF V- relevante IH (DB N) 1.287,2 1.300,4 1.329,6 1.465,7 1.510,2 1.589,6

RNI + DUSS GmbH (KV) 30,0 31,1 29,7 34,6 39,2 47,3

davon LuF V- relevante IH (RNI + DUSS GmbH (KV)) 27,1 27,8 26,8 31,6 35,6 42,2

% DB Netz AG+RNI+DUSS GmbH (KV) 1.449,5 1.468,5 1.522,5 1.686,6 1.734,2 1.820,1

davon LuFV- relevante IH (DB N+RNI+DUSS GmbH (KV)) 1.314,3 1.328,2 1.356,3 1.497,2 1.545,8 1.631,8
.. Skontoertrag 3,7 3,2 4,1 4.8 5,0 6,7

Summe LuFV - relevante IH (DB N+RNI+DUSS GmbH)

1.310,6 1.325,0 1.352,2 1.492,4 1.540,8 1.625,1
abzgl. Skontoertrag

Abbildung 35: Instandhaltungsaufwand fiir die EIU im Geschaftsfeld DB Netz AG

Entwicklung der LuFV-relevanten IH der DB Netz AG nach Geschiftseinheiten (2011 bis
2016)

Der Anteil des Fern- und Ballungsnetzes am LuFV-relevanten Instandhaltungsbetrag stieg im
Rahmen des geplanten IH-Hochlaufes im Jahr 2016 um 71,3 Mio. EUR auf 1.419,8 Mio. EUR
(+5,3%). Fiir die Regionalnetze sind die Instandhaltungsaufwendungen um 7,6 Mio. EUR auf
167,6 Mio. EUR (+4,8%) gestiegen.

Aufwand [Werte in Mio. EUR]

(Eigenleistung+F remdleistung/Material) 2011 2012 2013 2014 2015 2016

Fern- und Ballungsnetz 1.165,0 1.169,6 1.192,9 1.317,7 1.348,5 1.419,8

dv. ZBA 89,6 90,9 96,0 96,0
Regionalnetze 122,2 130,8 136,7 148,0 160,0 167,6
Sonstiges 1,7 2,1
Summe DB Netz AG (LuFV-relevant) 1.376,8 1.391,3 1.425,6 1.561,7 1.510,2 1.589,6

Abbildung 36: LuFV-relevante IH nach Geschaftseinheiten der DB Netz AG
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Entwicklung der LuFV-relevanten IH der DB Netz AG nach IH-Komponenten (Inspektion
und Wartung, Entstérung, Instandsetzung und Sonstige IH)

Eine Detaillierung in die Komponenten Inspektion /| Wartung, Entstérung und Instandsetzung
(inkl. sonstige Instandhaltung) erfolgt gemaR den Ausfiihrungen zur Anlage 7.1 der LuFV liber
eine Mitbuchungssystematik aus dem technischen ,Subsystem“ SAP R/3 Netz.

Aufwand [Werte in Mio. EUR]

(Eigenleistung+F remdleistung/Material) 2011 2012 2013 2014 2015 2016
Inspektion und Wartung 299,3 310,7 316,6 347,1 361,2 364,0

Entstorung 118,3 127,6 131,1 133,9 137,2 143,3

Instandsetzung + sonstige IH 869,6 862,1 881,9 984,7 1.011,8 1.082,3

Summe IWE, IS und Sonstige 1510,2 1589,6
Sondereffekte (wie Hochwasser, Sturm etc.) -
Summe IH DB Netz (nur LuF V-relevante IH) 1.287,2 1.300,4 1.329,6 1.465,7 1.510,2 1.589,6

Abbildung 37: LuFV-relevante IH der DB Netz AG nach Komponenten

Der Anteil Inspektion und Wartung stieg im Jahr 2016 um 2,8 Mio. EUR (+0,8 %) gegeniber
dem Jahr 2015. Gesamthaft erhohte sich der Aufwand fiir die Entstorung um 6,1 Mio. EUR
(+4,5 %). Der Anteil Instandsetzung und sonstige IH stieg im Jahr 2016 um 70,5 Mio. EUR
(+7 %).

MaBnahmen aus Praventionsprogrammen
Im Rahmen der Planung wurden Praventionsprogramme u.a. fiir folgende Instandhaltungsthe-
men eingesetzt:

I Vegetationskontrolle:
Die Praventionsprogramme Vegetation wurden mit dem Ziel entwickelt, vegetationsrele-
vante Betriebsstorungen zu vermeiden.

B Schienenbearbeitung Gleise und Weichen:
Ziel des Schleifprogramms ist die Vermeidung des Entstehens betriebsrelevanter
Schienenfehler (z. B. Risse, ,HeadChecks®).

B Durcharbeitung Gleise und Weichen:
Ziel der Programme Durcharbeitung Gleise und Weichen ist die Sicherstellung einer
gleichmaliigen Gleislage und die Vermeidung des Entstehens von Fehlern in der Gleis-
geometrie.

I Leit- und Sicherungstechnik:
Ziel hierbei ist es, praventiv Ursachen fiir Verspatungsminuten zu vermeiden und somit
betriebliche Stérungen zu reduzieren (z. B. Blitzschutz, Durcharbeitung Stellwerke).

I Briicken:
Ziel hierbei ist es, die vorgesehene technische Nutzungsdauer (tND) der baulichen An-
lage nachhaltig sicherzustellen.

Hinweis: Die an dieser Stelle vorgesehene Berichterstattung zu ,MalRnahmen aus Praventions-
programmen® und ,EinzelmaBnahmen Oberbauinstandsetzung® beinhaltet Informationen, die
Betriebs- bzw. Geschaftsgeheimnisse darstellen. Aus diesem Grund werden diese Inhalte nach
MaRgabe der Anlage 14.3 der LuFV (vgl. Ziff. 2, Ifd. 3) gesondert an das Eisenbahn-Bundesamt
bzw. die Abteilung Landverkehr des BMVI berichtet.
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EinzelmaBnahmen an Schwerpunktobjekten der LuFV-relevanten IH’

(2011 bis 2016)

Wie bereits in Kapitel 2.2.1 hingewiesen gibt es ab der LuFV Il eine Anderung der Berichtser-

stattung nach Schwerpunktobjektarten.

Bis auf die Clusterung der Schwerpunktobjektarten Briicken und Bahniibergange sind im Ver-
gleich zur alten Zuordnungslogik bei allen verbleibenden Objektarten Verdanderungen zu ver-
zeichnen. Beispielsweise ist in der Clusterung Oberbau sowie Erdbau [/ Durchlasse in der alten
Darstellung neben den Objektgruppen Gleise und Weichen ebenfalls die Objektgruppe Durch-
lasse enthalten. Nach der neuen Darstellung beinhaltet der Oberbau nur die Objektgruppen
Gleise und Weichen. Die Durchlasse sind nach der neuen Zuordnung in der Schwerpunktobjek-
tart Bahnkorper enthalten. Die IH-Aufwande sind bei allen Schwerpunktobjektarten gestiegen.

Aufwand [Werte in Mio. EUR]
(Eigenleistung+Fremdleistung/Material)

> LuFV-relevante IH DB Netz AG

Briicken

Oberbau sowie Erdbau/Durchlasse

LST

Bahnlibergange

Telekommunikationsanlagen

Oberleitungsanlagen

Sonstige (Sonstige Objekte und IH o. Objektbezug)

2011

1.287,2
409
796,7
170,7
34,9
39,7
69,7
134,6

2012 2013
I

1.300,4 1.329,6
39,8 44,1
787,1 830,5
191,7 202,0
374 39,0
34,7 37,2
69,0 72,5
140,7 104,3

Abbildung 38: LuFV-relevante IH der DB Netz AG nach Gewerken (LuFV I Logik)

Aufwand [Werte in Mio EUR]

(Eigenleistung+Fremdleistung/Material) 2014
> LuFV-relevante IH DB Netz AG 1.465,7
Oberbau 895,2

Briicken 55,6

Tunnel 11,2

Bahniibergdange 41,6

Signalanlagen 2228

Bahnkorper 343

Bahnstromanlagen 103,4

Sonstige 101,5

2015 2016
LW |
1.510,2 1.589,6
885,7 932,9
68,2 74,0
15,0 17,4
44,1 45,6
2404 248,6
36,2 36,3
111,6 122,2
109,0 112,5

Abbildung 39: LuFV-relevante IH der DB Netz AG nach Gewerken (LuFV Il Logik)

2014
I
1.465,7
55,6

905,4

217,7

41,6

414

78,2

125,7

’ MaRnahmen zur Steigerung der Datenqualitat in SAP R[3 Netz fiihrten ab 2011 in der Auftragsabwicklung zu einer
Verfeinerung. Ubergreifende Tatigkeiten, die bisher gesondert abgerechnet wurden (z. B. Bauwerkspriifung, Siche-
rungsleistung Inspektion, Streckenbefahrung Bezirksleiter), werden seit 2011 den jeweiligen Objektarten zugeschie-

den und dort auch dargestellt.
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2.2.3 Instandhaltungsstrategie

Strategisches Konzept
Die Strategie fiir die Instandhaltung ist neben der 3-i Strategie (Kapitel 2.1.6) im Mittelfristzeit-
raum auch durch die Strategie DB 2020 mit den drei Dimensionen:

I Okonomie,
I Okologie und
I Soziales

vorgezeichnet und gilt weiterhin als MaRgabe allen Handelns. Mit dem im Jahr 2015 neu aufge-
setzten Programm ,,Zukunft Bahn* wird die Strategie DB 2020 mit weiteren konkreten MaRnah-
men untersetzt. Dabei steht der Endkunde als Nutzer des Systems Bahn im Mittelpunkt. Die
Zielsetzung, bestehende Unannehmlichkeiten fiir unsere Kunden zu beseitigen und als Unter-
nehmen mit Qualitat zu Gberzeugen, erfordert auch in der Netz-Instandhaltung konkrete MalR-
nahmen.

Auf Grundlage der im Jahr 2016 begonnenen und teils schon abgeschlossenen Hot Spots
(ausgewahlte bzw. auffallige Standorte bzgl. Vegetation), werden im Jahr 2017 weitere relevan-
te Vegetationsbereiche zuriick geschnitten. Damit tragt die DB Netz AG den zunehmenden Ext-
remwetterlagen und den damit einher gehenden Betriebsbehinderungen Rechnung. Die beste-
hende Strategie der praventiven Pflege des Griins an der Bahn bleibt davon unberihrt und wird
auch im Mittelfristzeitraum konsequent fortgesetzt.?

Ebenfalls im Mittelfristzeitraum wird die DB Netz AG ca. 30.000 Weichen mit Sensoren fiir eine
automatische Zustandsdiagnose ausristen. Im Jahr 2016 wurden bereits 6.689 Weichen mit
einem Weichendiagnosesystem ausgeristet. Durch eine permanente Messung und Auswertung
der ,Stellkrafte* am Antrieb einer Weiche kann auf eine Vielzahl Fehlerbilder in der Weiche und
im Antrieb der Weiche geschlossen werden, bevor eine Stérung auftritt und Verspatungen ent-
stehen. Die bislang fristenbasierte Instandhaltung wird sich perspektivisch zu einer zustandsab-
hangigen, auf Fehlerprognosen basierenden Instandhaltung entwickeln, die den Besonderhei-
ten jeder einzelnen Anlage Rechnung tragt und eine hohe Verfiigbarkeit garantiert.

Die durch die Diagnosesysteme gewonnenen Informationen kdénnen dazu verwendet werden,
den optimalen Ersatzzeitpunkt der Weichen zu ermitteln. Die so optimierten Reinvestitionszeit-
punkte fihren zu einem an den technischen Bedarf angepassten und wirtschaftlichen Einsatz
von Bundesmitteln.

Die Piloten zur automatischen Uberwachung der Gleislage durch Gleismesseinrichtungen an
Personenziigen und zur automatischen Inspektion von Weichen werden weiter entwickelt mit
dem Ziel, Effizienz zu steigern und die Kenntnis des Anlagenzustands zu verbessern, um ge-
zielte, frihzeitig planbare Instandhaltungstatigkeiten einplanen zu kénnen.

Bei der Weiterentwicklung der Instandhaltungsverfahren steht das Thema Larm weiter im Fo-
kus. Handlungsfelder sind sowohl die larmarme Sicherung von Baustellen als auch der Einsatz
larmoptimierter Bauverfahren. Gemeinsam mit den Lieferanten wird an Losungen gearbeitet,
um insbesondere das veranderte Rollgerausch nach der Durchfihrung von Schienenschleifar-
beiten zu reduzieren. Durch diese Malinahmen verstarkt die DB Netz AG ihr Engagement zur
Reduzierung des Schienenlarms zusatzlich zu den Malinahmen des aktiven Schallschutzes
(Schallschutzwande, Schienenstegdampfer o.4.).

Entwicklung und Zielstellung der Priventionsprogramme
Im Rahmen der Pravention wurden im Jahr 2016 die etablierten Programme fortgefiihrt und
ausgeweitet. Wesentliche Praventionsprogramme flir den Mittelfristzeitraum bleiben

I die Schienenbearbeitung in Gleisen und Weichen,
B die Durcharbeitung in Gleisen und Weichen und

8 Detaillierte Beschreibungen im Weiteren unter ,Schwerpunkte Pravention®
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I die Vegetationskontrolle am Bahnkorper.

Die starkere Ausweitung und stabile Umsetzung des Praventionsprogramms Briicken sowie die
Konzeption und Ausweitung eines LST-Programms sind fiir die Folgejahre als wichtige strategi-
sche Ziele hinterlegt.

Grundsatzlich sind die PraventionsmalRnahmen ausschlaggebend fiir die Einhaltung der Quali-
tat an den bestehenden Anlagen und werden mit grofstmoglicher Menge in der Durchfiihrung
geplant. Auf dieser Grundlage werden die Praventionsmalinahmen sehr friihzeitig geplant, um
dementsprechend hohe Schichtleistungen bei méglichst geringen Auswirkungen auf den Kun-
den zu erhalten.

Neben der stabilen Umsetzung der Pravention wird ihr Nutzen sowie die erforderliche Mittelallo-
kation fur die Pravention standig weiterentwickelt.

Schwerpunkte Pravention

Schienenbearbeitung

Die Strategie der Schienenbearbeitung ist unverandert dreistufig (2 siehe nachfolgende Abbildung
40) und fir jede Strecke in Abhangigkeit vom Fehlerwachstum umsetzbar. Schienenfehler sind
die Folge von Abnutzung und Materialermiidung am Schienenkopf durch die Betriebsbelastung.
Die haufigsten Schienenfehler sind HeadChecks. Sie setzen die Lebensdauer der Schiene sig-
nifikant herab und miissen friihzeitig beseitigt werden. Die Beherrschung des HeadChecks-
Wachstums ist der primdre Treiber der dreistufigen Schienenbearbeitungsstrategie der DB Netz
AG. Der strategische Ansatz besteht darin zunachst die Fehler zu beseitigen, dann zyklisch zu
schleifen und die Erreichung der Planmenge sicherzustellen.

Zielstellung Verfahren Optimierungskriterium
Fehlerbeseitigen m Frasen (Regel) Vollstandige Fehlerfreiheit
(initiale Bearbeitung) m Schienewechsel (nur noch in

Ausnahmen)
Zyklisch priventive m Two-Pass-Grinding Mengenerreichung
Schienenbearbeitung m High-Speed-Grinding

m Frasen (Ausnahme)

Vollstandige Fehlerfreiheit

Zustandsabhidngige Bearbeitung m Schleifen
m Friasen
Anwendung
1. Bei Bedarf

2. Inallen Gleisen mit v = 160 km/h oder Belastungen > 60.0000 Lt/d oder S-Bahn-Nutzung angewendet

3. Inallen Gbrigen Gleisen sowie zur Untersuchung der zyklischen Schienenbearbeitung - etwa bei besonderes
starkem Fehlerwachstum - angewendet

Abbildung 40: Strategischer Ansatz der Schienenbearbeitung (Grinding = Schleifen) DB Netz AG

In Stufe eins werden vorhandene Schienenfehler vollstandig beseitigt und das Schienen-
kopfsollprofil hergestellt. Eingesetzt werden Verfahren mit hohen Abtragen. Kennzeichen der
Stufe zwei ist es, dass in Abhangigkeit des Fehlerwachstums auf der Strecke eine zyklische
Bearbeitung mit festgelegter Technologie erfolgt. Die regelmaliigen geringen Abtrage entfernen
Schienenfehler im Anfangsstadium und halten die Schiene dauerhaft fehlerfrei. In gewissen
Grenzen ist hier auch eine Reprofilierung moglich, so dass der Fahrkomfort gewahrleistet wer-
den kann. Die Stufe drei greift erganzend zu den zyklisch praventiven Bearbeitungen in Ab-
schnitten, die aufgrund ortlicher Gegebenheiten zusatzlichen Instandhaltungsbedarf an der
Schiene bendtigen.
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Durch die praventive Schienenbearbeitung kénnen Langsamfahrstellen aufgrund von Schienen-
fehlern und den Betrieb beeinflussende Instandsetzungsmalinahmen wie z. B. Schienenwech-
sel erheblich reduziert werden.

Zur Steigerung der Verfligbarkeit von Weichen entwickelt die DB Netz AG ihr Praventionspro-
gramm flr Weichen fortlaufend weiter. Eine Kombination aus WeichengroRteilpflege, Versteti-
gung der Gleislage in der Weiche sowie Fehlerbeseitigung in Weichenschienen durch Schie-
nenbearbeitungsmaschinen wie den Drehhobel soll eine hohe Verfligbarkeit der Fahrbahn- und
LST-Komponenten (iber den gesamten Lebenszyklus der Weiche garantieren. Art und Umfang
der MalRnahmen richten sich nach der Betriebswichtigkeit und dem Alter der Weiche. Kombi-
niert mit robuster Technik und standardisierten Bauteilen sollen Stérungen an Weichen signifi-
kant reduziert und Verspatungen vermieden werden. Der Aufsatz dafiir wurde im Jahr 2016 in
der Planung fiir die nachsten Jahre hinterlegt.

Das Schaubild zeigt die aktuell in Gleisen und Weichen der DB Netz AG eingesetzten Schie-
nenbearbeitungsmaschinen mit deren Einsatzzeiten pro Jahr in Summe.

Eingesetzte Maschinen bei der DB Netz AG

’,.J

= Frastechnik 'e)“,"" ‘I‘ i
- 5 Maschinen! ' -
- ca. 1.000 Schichten

= konventionelles Schleifen
- 5 Maschinen
- ca. 500 Schichten

m Hochleistungsschleifen
- 6 Maschinen
- ca. 700 Schichten

m High-Speed-Grinding
- 2 Maschinen
- ca. 200 Schichten

= Hobel /| Drehhobel (schienen & Weichen)
- 3 Maschinen 2
- ca. 200 Schichten

= konv. Weichenbearbeitung
- 4 Maschinen?
- ca. 800 Schichten

1 weitere 7 Maschinen fir Spitzenabdeckung vertraglich gebunden
2 weitere 6 Maschinen fiir Spitzenabdeckung vertraglich gebunden

Abbildung 41: Schienenbearbeitungsmaschinen im Einsatz der DB Netz AG

Durcharbeitung (DUA) Gleise und Weichen

Analog der Vorjahre wird auch die praventive Durcharbeitung der Gleise und Weichen weitest-
gehend sehr frihzeitig geplant, um eine optimale Sperrpausenausnutzung zu erreichen. Fir
diese Schichten werden hauptsachlich Abschnitte gewabhlt, die zum Zeitpunkt der baubetriebli-
chen Anmeldung noch keine Fehler aufweisen und deren Beseitigung It. Regelwerk eingeplant
werden mussten. Auf Grundlage der vergangenen Messprotokolle werden die sich entwickeln-
den Gleislagen prognostiziert und eine unter wirtschaftlichen Gesichtspunkten optimale
Schichtauslastung geplant. Nur so ist eine groRe Schichtleistung moglich, die dann in der Um-
setzung auch zu deutlich mehr Mengenumsetzung fiihrt.

Bei der Weichenbearbeitung wird aufgrund der Erkenntnisse der letzten Jahre vermehrt auf die
~ganzheitliche® Bearbeitung Wert gelegt. D.h. zusatzlich zu der reinen Stopfleistung wird ver-
sucht, Fehler in der Weiche durch z. B. handische Wartung komplett durch einen Zustand zu
ersetzen, welcher der bestmdglichen Solllage entspricht. Das Ziel besteht darin, die Weiche
nach den abschliellenden Stopfarbeiten wieder in einem idealen Zustand zu versetzen.
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Zusatzlich zu den praventiven Durcharbeitungstatigkeiten konnten auch durch das weiterhin
durchgefiihrte ,SRlim-Programm® (nachhaltige MalRnahmen zur Reduzierung der Gleislagefeh-
lerentstehung) die Gleislagefehler im Jahr 2016 weiter reduziert werden. Zusatzlich werden Ar-
beiten an der Entwasserung, Schlammstellenbeseitigung sowie Beseitigung punktueller Schie-
nenfehler durchgefiihrt.

Vegetationsprogramme

Durch unterschiedliche Verfahren wird die aufwachsende Vegetation entlang des Gleises zu-
rickgeschnitten, forstwirtschaftlich durchgearbeitet bzw. im Gleisbereich mittels Herbizideinsatz
kontrolliert. Das Vegetationsprogramm dient insbesondere der besseren Verfligharkeit der Inf-
rastruktur.

Die chemische Vegetationskontrolle bleibt aufgrund fehlender Alternativen weiterhin die einzige
Moglichkeit, Aufwuchs im Gleisbereich zu vermeiden und so die dauerhafte Entwdsserung und
Lagebestandigkeit des Oberbaus, wie auch eine hohe Arbeitssicherheit fiir Instandhaltungs-
und Betriebspersonale im Bereich der Bahnanlagen und Dienstwege sicher zu stellen. Um den
Einsatz auf ein notwendiges Minimum zu begrenzen und die Prozesssicherheit weiter zu erh6-
hen, wurde im Jahr 2012 ein Verfahren zur hochgenauen Ortung von Spritzziigen mit korrigier-
ten GPS-Daten entwickelt. Durch die automatische Ortung wird der Bediener bei der Erkennung
von Bereichen mit Applikationsverboten unterstiitzt. Die Technik wird seit 2013 auf allen ver-
traglich gebundenen Spritzziigen eingesetzt. Eine vollstandig durchgefiihrte Durcharbeitung (D-
Schnitt) der Strecken ist, fiir die Pflege des Griins an der Bahn, die Grundlage der anschlieRen-
den, regelmaligen Pflege dieser Bereiche. Der sog. D-Schnitt bedeutet dabei den vollstandigen
Riickschnitt des Bewuchses entlang des Gleises (i.d.R. 6 m aus Gleismitte), sowie die verein-
zelte Entnahme von Gefahrenbdaumen in der sog. Stabilisierungszone. Diese initiale Durchar-
beitung ist beinahe vollstandig auf dem Streckennetz der DB Netz AG erfolgt.

Im Rahmen der regelmaRigen Pflege wird der Jahrliche Aufwuchs zuriickgeschnitten, um mit
wenig Aufwand den Aufwuchs der gleisangrenzenden Flachen niedrig zu halten. Die einmal
jahrlich in der Pflege erfolgende bodentiefe Bearbeitung der Riickschnittzone i.d.R. 6 m aus
Gleisachse (Pfix) sowie die zustandsabhadngige Bearbeitung der Stabilisierungszone > 6 m aus
Gleisachse (Pvar) in Abhdngigkeit der Ergebnisse der regelmaRigen Inspektion aller Strecken,
ist mittlerweile im ganzen Netz gut erkennbar. Die folgende Abbildung 42 zeigt das Leithild des

Praventionsprogramms ,Griin an der Bahn,

? Quelle: DB Netz AG (Fahrwegpflege und Sanierung)
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Abbildung 42: Praventionsprogramm Vegetation der DB Netz AG

Zusatzlich wurden im Rahmen des Konzernprojektes ,Zukunft Bahn® auffallige Bereiche identifi-
ziert, an denen die bestehende Vegetation bei Starkwetterereignissen in den Lichtraum fallen
kann. Im Jahr 2016 wurde begonnen, diese Bereiche zurlickzuschneiden, eine weitere Bearbei-
tung erfolgt im Jahr 2017. Ziel ist es, an diesen Stellen das sog. ,,V-Profil“ herzustellen.

Durcharbeitung (D) Hot Spots
U-Profil V-Profil

TIIIIIrrrr4k

Abbildung 43: Prinzipdarstellung U- & V- Schnittprofil DB Netz AG

Priventionsprogramm Briicken

Das Praventionsprogramm Briicken wurde vorrangig mit dem Ziel aufgesetzt, die Erreichung
der vorgesehenen technischen Nutzungsdauer (tND) der baulichen Anlage nachhaltig sicherzu-
stellen und somit einer vorgezogenen Ersatzinvestition entgegenzuwirken.

Das Programm beinhaltet u.a. einzelne InstandhaltungsmaBnahmen am Bauwerk, wie das tur-
nusmalfige Raumen und Saubern von Entwasserungsanlagen, den Tausch beweglicher Rollen-
lager auf Elastomerlager, die Durchfiihrung einer Abdichtungserneuerung vor Eintritt einer
nachhaltigen Schadigung des Briickentberbaus aber auch eine Wurzelstockbehandlung, wobei
bestehender Vegetationsaufwuchs am Bauwerk zuriickgeschnitten und das Wurzelwerk aus
den Bauwerksfugen entfernt wird. Bereits verdriicktes Mauerwerk und offene Fugen werden im
Zusammenhang mit der Vegetationsbereinigung instandgesetzt.
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Die Kontinuitat der Programmfortfiihrung wird tber ein Budget sichergestellt, welches den regi-
onalen Produktionsdurchfiihrungen im Rahmen der Mittelfristplanung zur Verfligung gestellt
wird. Die Zusammensetzung der praventiven MaRnahmen zur Ausgestaltung eines Praventi-
onsprogrammes wird in Abstimmung mit der zentralen Planung und Steuerung der DB Netz AG
in den Regionalbereichen vorgenommen.

Instandhaltungsplanung im Mittelfristzeitraum
Die Instandhaltungsplanung im Mittelfristzeitraum wird auch weiterhin durch die tibergeordneten
Ziele:

I Erhdéhung der Qualitat,
I Steigerung der praventiven Programme und
I Minimierung der Lebenszykluskosten

bestimmt. Die Instandhaltung wird in der Planung und in der Umsetzung immer intensiver durch
die Systematisierung bzw. ,Industrialisierung® und den unterstiitzenden Einsatz von IT gepragt.
Die Planung aller Gewerke erfolgt mit einem Planungssystem (iber mehrere Jahre auf Basis der
Vorjahre. Mit dem System kann in der Planung flexibler auf Veranderungen und Neuerungen
reagiert werden. Es ist somit moglich, zentrale und regionale Pramissen und Planungsansatze
systemisch umzusetzen.

Die Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter in der Instandhaltung werden durch eine IT-gestltzte Fein-
planung entsprechend ihrer Qualifikationen auf die abzuarbeitenden Auftrage disponiert. Mit
Hilfe einer automatisierten Routenplanung kénnen Einsdtze optimal gereiht und Wegezeiten
minimiert werden. Durch Auftragsriickmeldung und Anlegen von Inspektionsbefunden per
Smartphone werden die Moglichkeiten mobiler Kommunikation konsequent genutzt und die
Prozesseffizienz gesteigert. Diese IT-Unterstiitzung wurde fiir die Inspektionsauftrage im Jahr
2016 flachendeckend mit Monitoring lhrer Umsetzung eingefuihrt.

Ein weiterer Schwerpunkt der Planung ist die Darstellung der Bedarfe aller Gewerke, um mog-
lichst hohe Biindelungen von Bau- und InstandhaltungsmalRinahmen auf einzelnen Strecken
oder Bahnhoéfen zu erreichen und diese friihzeitig in die Betriebsplanung der DB Netz AG auf-
nehmen zu kénnen. So werden heute schon stark befahrene Strecken langfristig mit so genann-
ten ,Instandhaltungskorridoren“ bedacht, um beispielsweise ein oder zweimal im Jahr langere
Sperrzeiten je Nacht fir Instandhaltungstatigkeiten zu erhalten. Dadurch kénnen zum einen
negative Kundenauswirkungen wie Verspatungen reduziert und zum anderen die Kosten durch
bessere Auslastung der Schichten und Hebung von Synergieeffekten gesenkt werden.

Oberbau

Im Gewerk Oberbau wird die Mittelfristplanung gepragt von zyklisch wiederkehrenden Tatigkei-
ten. Beispielsweise wird die maschinelle Schienenbearbeitung auf Strecken, die mit einem wie-
derkehrenden Bearbeitungszyklus bewertet sind, kilometergenau und auf Jahre hinaus in der
Planung beriicksichtigt. Gleichzeitig werden die betrieblichen Sperrpausen fir Arbeiten in 3 Jah-
ren angemeldet und auf die geringsten ,Kundenauswirkungen® hin abgestimmt. Das jahrliche
Volumen ist mit mehr als 20.000 bearbeiteten Gleiskilometern und ca. 3.000 Weichen fur die
Zukunft stabil und in der Lage, die hoch beanspruchten Teile des Netzes weitgehend fehlerfrei
zu halten. Dabei werden innovative Technologien eingesetzt wie beispielsweise der Drehhobel
(spanendes Verfahren in der Weiche anstelle Schleifen) oder Modifikationen (,weichere Schleif-
steine®) zur Reduzierung von Schienenlarm direkt nach der Bearbeitung vorgenommen.

Weichen

Aufgrund der gestiegenen Anforderungen an die Verfligbarkeit von Weichen wurde im Jahr
2015 die Strategie fiir die Ausristung und Instandhaltung von Weichen signifikant weiterentwi-
ckelt. Sie findet bereits ab 2016 Berlcksichtigung in der Planung und weist flr unterschiedliche
Weichenarten je nach Belastungen und Betriebswichtigkeit unterschiedliche Bearbeitungsum-
fange aus, um einerseits die Verfligbarkeit der betriebswichtigsten Weichen auf einem sehr ho-
hen Niveau zu halten und zum anderen die wirtschaftlich optimalen Zyklen zu erhalten. So wur-
den z. B. auch die Zusammenhange zwischen maschineller Bearbeitung der Weichenfahrban
durch Grofdmaschinen in Verbindung mit der handischen Bearbeitung der Weichengrol3teile und
der Optimierung der Weichengeometrie untersucht. Auf Grundlage der direkten Auswirkungen
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auf die Lebensdauer der Grof3teile wird es zukiinftig keine singuldare Bearbeitung der Weichen
ohne handische Nachbearbeitung der Grol3teile sowie Wiederherstellen der Weichensolllage
mehr geben.

Vegetation

Im Bereich der Vegetationskontrolle wird beispielsweise die ,motormanuelle“ Pflegebearbeitung
aller Strecken weiterhin zyklisch durchgefiihrt und dementsprechend in der Mittelfristplanung
hinterlegt. Zusatzlich wird auf die klimatischen Veranderungen mit Extremwetterlagen mit einer
erweiterten Vegetationskontrolle reagiert. Dazu wurden die aktuellen Hot Spots identifiziert und
der Riickschnitt unter Beachtung der Umweltbelange erweitert. Das Augenmerk liegt dabei auf
den Sicherheitsabstanden von Baumen entsprechend ihrer Hohe und Entfernung zum Gleis. Im
Jahr 2016 konnten in diesem Zusammenhang schon stark auffillige Bereiche bearbeitet wer-
den und durch ein jeweils ortsspezifisches Umbaukonzept dahingehend geschnitten werden,
dass zuklinftig keine betrieblichen Einschrankungen bei Unwetterereignissen eintreten.

Leit- und Sicherungstechnik

Im Gewerk Leit- und Sicherungstechnik ist die Entwicklung auch weiter durch eine Alterung des
Anlagenbestands gepragt. Um der Entwicklung zu begegnen und eine Zunahme alterungsbe-
dingter Stérungen zu vermeiden, werden verschiedene Gegensteuerungsmaflinahmen eingelei-
tet, darunter die Teilerneuerung von Elektronischen Stellwerken sowie von Spurplan- und Re-
laisstellwerken. Zur Reduzierung der Stérungen wird das Praventionsbudget im Gewerk LST im
Mittelfristzeitraum kontinuierlich erhoht. Hierzu wurden die aus den laufenden Analysen hervor-
gegangenen technischen Stérungstreiber fokussiert behandelt. Die Schwerpunkte der Praventi-
on LST bilden in den kommenden Jahren insbesondere MaRnahmen zur Vermeidung von St6-
rungen an Achszahl-, Stromversorgungs-, Kabeltechnik und den Innenanlagen von Stellwerken.
Eine besondere Herausforderung in der LST stellt der zunehmende und notwendige Ersatz ab-
gangiger Einzelkomponenten dar. Daher werden punktuell auch Erneuerungen von Einzelkom-
ponenten zur Sicherstellung der Ersatzteilverfiigbarkeit durch qualifizierte Ausbauten und Mate-
rialaufarbeitungen geplant und durchgefihrt.

Konstruktiver Ingenieurbau

Im Bereich des Konstruktiven Ingenieurbaus wurde im Jahr 2013 die Standardisierung von
Rahmenbauwerken von 2 bis 6 Meter Stitzweite eingefiihrt und flachendeckend angewandt.
© siehe Kapitel 2.1.6 Das Ziel der Standardisierung ist die Verklrzung der Planungs- und Baupro-
zesse sowie die Vereinheitlichung der technischen Planung und Ausfiihrung. Dieses wird mithil-
fe von einheitlichen und qualitativ hochwertigen Planungsunterlagen erreicht und bewirkt neben
einer Senkung von Planungs- und Baukosten auch eine Optimierung der Instandhaltung. Neben
einer typisierten Statik werden den Planern zugehérige Richtzeichnungen zur Verfligung ge-
stellt. Die Anwendbarkeit der Standardisierung ist in den friihen Leistungsphasen projektspezi-
fisch zu prifen. Eine Standardisierung von Rahmenbauwerken bis 15 Metern Stutzweite wird
vorbereitet. Fur die Bestandsbriicken wurde dartber hinaus ein Praventionsprogramm konzi-
piert, welches rollierend in der Planung berilicksichtigt wird. Das Programm setzt sich aus ein-
zelnen InstandhaltungsmaRnahmen zusammen, darunter praventiver Lagertausch, Abdich-
tungserneuerung, Korrosionsschutz, Reinigung der Bauwerksentwasserung oder auch
Wurzelstockbehandlung. Hiermit wird sichergestellt, dass eine Nutzung der baulichen Anlage
bis zum Ende der geplanten technischen Nutzungsdauer erfolgen kann.

Briicken

Zur Bewertung von Bauwerkszustanden bei Briicken existieren im Regelwerk vier Zustandska-
tegorien. Um die Transparenz und Vergleichbarkeit iber die einzelnen Regionalbereiche zu
verbessern, wurde die Untersetzung mit Kriterien und einer algorithmusbasierte Ermittlung der
Zustandsnote notwendig. Aus diesem Grund wurde das Projekt ,Weiterentwicklung Zustands-
bewertung KIB-Management - Schwerpunkt Bricken® mit dem Ziel gestartet, ein neues Zu-
standsbewertungsverfahren fiir Briickenbauwerke zu entwickeln. Im Rahmen des Projektes
wurde eine eindeutige Zuordnung der Bauformen nach Konstruktionsart der Briicken, Bauteilen
und Materialart vorgenommen. Auf Grundlage dieser Clusterung wurde ein Schadenskatalog
mit Schadensbildern und -beschreibungen fiir die einzelnen Schadensstufen erstellt. Ende
2016 wurde die IT-Lésung inklusive App bundesweit eingefiihrt. Durch die Anwendung der neu-
en Briicken App wird somit kiinftig eine objektive und algorithmusbasierten Beurteilung moglich.
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Telekommunikation

Durch die Optimierung der zentralen technischen Uberwachung im Bereich der Telekommuni-
kation und der damit verbundenen Feinjustierung im Bereich der Prozesse wurde eine Reduzie-
rung bei den durchschnittlichen taglichen Verspatungsminuten um 15% erreicht. Das zentrale
Entstdrmanagement ist erfolgreich bei der DB Netz AG eingerichtet worden. Alle Stérungsmel-
dungen, die als technischer Alarm im NOC (Network Operation Center | Zentrale Netziiberwa-
chung) angezeigt werden, werden nun aufgrund der raumlichen Nahe zum zentralen Entstor-
management zeitnah an den Bahnbetrieb kommuniziert. Mit dieser Information kénnen dort
entsprechende bahnbetriebliche Manahmen ergriffen werden, um die Auswirkung auf die Ver-
spatungsminuten zu reduzieren. Die Mittelfristplanung sieht das Vorantreiben des systemati-
schen Austausches der aktuell eingesetzten veralteten Techniken gegen neuere wartungsarme-
re Systeme vor. Mit der neuen Systemtechnik kann insgesamt die Systemverflighbarkeit
verbessert werden, was zu einer weiteren Verringerung der durch Telekommunikation verur-
sachten Verspatungsminuten fiihren wird. Eine besondere Herausforderung stellt die Abwick-
lung der InstandhaltungsmaRnahmen im laufenden Betrieb dar. Die Zunahme der Betriebsbe-
lastung auf dem Netz und die Biindelung von Investitionsmalinahmen in Korridoren erfordern
eine vorausschauende Planung der Malinahmen. Neben einer hohen Stabilitat der Instandhal-
tungsplanung ist dafiir eine ausreichende Finanzlinie bei den Investitionen und daraus resultie-
rend hohe Stabilitat der Investitionsprogramme malRgebend.

Zusammenfassung

Fur die Jahre 2017 - 2021 belaufen sich die geplanten Aufwendungen fiir Instandhaltung an
eigenen Anlagen'® auf insgesamt rund 9,5 Mrd. EUR (davon LuFV-relevant 8,1 Mrd. EUR), was
durchschnittlich einem Betrag von 1,9 Mrd. EUR (davon LuFV-relevant 1,6 Mrd. EUR) pro Jahr
entspricht. Diese Summe beinhaltet die gesamten Instandhaltungsaufwendungen.

2.3 Zustand und Entwicklung der Infrastruktur im Berichtsjahr

2.3.1 Sanktionshewehrte Qualititskennzahlen

Ein Kriterium zur Beurteilung der Auswirkung von Infrastrukturmangeln auf die Qualitat des ISK-
Streckennetzes ist der ,, Theoretische Fahrzeitverlust®.

Die theoretische Fahrzeit entspricht der Dauer, die ein definierter theoretischer Zug zum Befah-
ren des ISK-Streckennetzes bendtigt. Anders als in der Realitat, bleibt dabei das Brems- und
Beschleunigungsverhalten unbertcksichtigt, d. h. es wird eine vollstindige Ausnutzung des
Geschwindigkeitsprofils angenommen. Jeder Infrastrukturmangel verlangert somit unmittelbar
die theoretische Fahrzeit.

Der ThFzv entspricht der Differenz zwischen der Fahrzeit des theoretischen Zugs liber ein
mangelbehaftetes Streckennetz (Fahrt mit der sog. Ist-Geschwindigkeit (vis)) und der Fahrzeit
des theoretischen Zuges (iber ein mangelfreies Streckennetz (Fahrt mit der sog. Soll-
Geschwindigkeit (vson)). Er ist eine objektiv ermittelbare, allein an der Infrastruktur orientierte
GroRe. Die Vergleichbarkeit des Zustandes der Infrastruktur uber mehrere Jahre hinweg ist
damit gegeben.

Fur die Berechnung des ThFzv wird das ISK-Streckennetz zugrunde gelegt. Zum ISK-
Streckennetz gehdren alle Schienenwege, die sich im juristischen und wirtschaftlichen Eigen-
tum der DB Netz AG einschlielRlich der RNI befinden. Die Definition des ISK-Streckennetzes
geht aus der Anlage 12.1 der Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung (LuFV 1) vom
12.01.2015 hervor.

10 ohne RNI, DUSS mbH, Immobilien
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Bei der Ermittlung des ThFzv werden einerseits die im maRgebenden Jahresfahrplan enthalte-
nen Infrastrukturmangel erfasst, andererseits jene Infrastrukturmangel beriicksichtigt, die nicht
im maligebenden Jahresfahrplan enthalten sind, jedoch liber 100 Tage bestehen. Dabei han-
delt es sich um die sogenannten Langsamfahrstellen (La).

Die Ermittlung der Qkz ThFzv ist in der Anlage 13.2.1 LuFV Il beschrieben. Die wichtigsten Ein-
zelregelungen der LuFV Il werden nachfolgend erlautert:

Da die angeordneten Langsamfahrstellen an Bahniibergangen zum Teil von der DB
Netz AG nicht bzw. nur geringfligig in ihrer zeitlichen Ausdehnung beeinflussbar sind,
wird der Fahrzeitverlust um eine Pauschale in Héhe von 10 Minuten verringert.

Geschwindigkeitsreduzierungen:

o aufgrund einer Baumalinahme (Bau-La), sofern kein Infrastrukturmangel auf dem
Abschnitt der Baumalinahme vorausgegangen ist,
o die dem Schutz der Baustelle (Schutz-La) dienen,
o die durch den Einbau von baubedingten Hilfsbriicken entstehen,
o La, die aus geplanten, aber nicht realisierten Malinahmen resultieren und
o La aus Griinden der streckenbedingten Infrastrukturauslegung
zahlen nicht zum theoretischen Fahrzeitverlust.

In der sog. Streckenausschlussliste (SAL) sind Streckenabschnitte mit sehr geringer
betrieblicher Belastung enthalten. Sie bleiben bei der Berechnung der Qkz ThFzv und
Anz-l unbericksichtigt. Die SAL wurde fest fiir den gesamten LuFV Il Zeitraum verein-
bart.

Reduzierungen der Soll-Geschwindigkeit auf Grund der Fahrdynamik in Zusammen-
hang mit Infrastrukturmangeln sind nicht zulassig. Diese Abweichung muss mit dem
Grund ,Mangelstellenbedingte Fahrdynamik (MFD)“ gekennzeichnet werden. Bei der
Berechnung der Qkz bleibt diese Abweichung unberiicksichtigt.

Stilllegungen, Veraulierungen oder Verpachtungen:

o Soweit fiir einen Streckenabschnitt vor dem Stichtag des Berichtsjahres (30.11.)
ein Stilllegungsverfahren nach § 11 Abs. 1 AEG (dauernde Einstellung des Be-
triebes einer Strecke) beim EBA eingeleitet (Datum des Antragszuganges) wor-
den ist, bleibt dieser Streckenabschnitt bei der Ermittlung des ThFzv unberiick-
sichtigt.

o Soweit fur einen Streckenabschnitt ein Antrag auf Einschrankung der Betreiber-
genehmigung nach § 6 AEG beim EBA genehmigt wurde und der darin enthalte-
ne Termin vor dem Stichtag des Berichtsjahres liegt, bleibt dieser Streckenab-
schnitt bei der Ermittlung des ThFzv unberticksichtigt. Infrastrukturmangel-La, die
fir das Berichtsjahr ggf. erfasst wurden, werden in diesem Fall nicht angerech-
net.

o Soweit ein Streckenabschnitt betrieblich gesperrt wird, und ein Verfahren nach
§ 11 AEG nicht eingeleitet worden ist, wird der ThFzv mit v, = 3,6 km/h berech-
net.

Wenn der ThFzv den vertraglich vereinbarten Zielwert (iberschreitet, kann die DB Netz
AG fir Baumalinahmen mit vorangehendem Mangel eine Einzelberechnung des Del-
tas zwischen mangelbedingter und baubedingter vist [ vLa fiir das entsprechende Be-
richtsjahr vorlegen.

Effekte auf die Qkz, die nicht in Instandhaltungs- oder Investitionstatigkeiten begriindet
sind (nichtbauliche MalRnahmen), werden im Hinblick auf die Zielwerterfiillung gem.
vertraglicher Vereinbarung abgesetzt.

Weiterhin ist vertraglich geregelt, dass sofern die EIU aufgrund von Fallen hoherer Gewalt die
beschriebenen Ziele verfehlen, vermutet wird, dass weder die EIU noch die DB AG die Verfeh-
lung der Ziele zu vertreten haben. Der Bund kann von einer Riickforderung absehen, wenn die
Pflichtverletzung auf Umstanden beruht, die weder von den EIU noch von der DB AG zu vertre-
ten sind (LuFVv 11 § 17.2).
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Im Zuge der Prifung 2015 wurden seitens EBA drei sogenannte Altlasten identifiziert, die aus
der Vergangenheit resultieren und betrieblich gesperrte Streckenabschnitte beinhalten. Diese
Altlasten wirken sich deutlich auf die Qkz ThFzv aus. Fiir die Berichtsjahre 2015 und 2016 sind
die drei Altlasten der Strecken 2700, 2524 und 1424 mit rd. 60 Minuten anzurechnen.

Das Berichtsjahr 2016 wird aktuell noch durch das EBA gepriift, inshesondere bezgl. der dem
EBA im Rahmen einer DB internen Prifung im Marz 2017 gemeldeten mdglichen weiteren Alt-
lasten. Uber die Anrechnung dieser weiteren moglichen Altlasten kann noch keine finale Aus-
sage getroffen werden.

Die folgenden beiden Abbildungen zeigen die Entwicklung der Qkz ThFzv lber die Berichtsjah-
re. Diese ergibt sich aus dem Mechanismus der Berichterstattung in den Infrastrukturzustands-
und -entwicklungsberichten und den nachgelagerten Prifungen. Abbildung 44 zeigt die Ent-
wicklung der Qkz ThFzv im Gesamtnetz und Abbildung 45 im Regionalnetz vom Basisjahr 2008
der LuFV | bis zum Berichtsjahr 2016 sowie die Zielwerte vom Beginn der LuFV | ab dem Jahr
2009 bis zum Ende der LuFV Il im Jahr 2019.
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Entwicklung der Qualititskennzahl

Theoretischer Fahrzeitverlust Gesamtnetz

1ZB 2019

1ZB 2018

1ZB 2017

1ZB 2016

1ZB 2015

1ZB 2014

1ZB 2013

1ZB 2012

1ZB 2011

1ZB 2010

1ZB 2009

Angaben in Minuten

LuFV 1 LuFV Il
2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019

Basiswert Zielwert Ist-Wert Zielwert Ist-Wert Zielwert Ist-Wert Zielwert Ist-Wert Zielwert Ist-Wert Zielwert Ist-Wert Zielwert Ist-Wert Zielwert Ist-Wert Zielwert Ist-Wert Zielwert Ist-Wert Zielwert Ist-Wert
400 223

400 251 - .
400 282 - - - -
400 2.843 2.763 2.841 2.594 2.840 2.602 2.839 2.496 2.645 2.675 2.627 2.419 356 537 %) - - - - - -
400 2.843 2.763 2.841 2.594 2.840 2.602 2.839 2.496 2.645 2.675 2.627 2.419 356 420 - - - - - - - -
2.845 2.843 2.763 2841 2.594 2.840 2.602 2.839 2.497 2.645 2.572 2.524 2312 - - - - - - - - - -
2.845 2.843 2.763 2.841 2.594 2.840 2.602 2.839 2.491 2645 9 2.544 - - - - - - - - - - - -
2.845 3  2.843 2721 2841 2487 2.840 2.456 2.839 2329 - - - - - - - - - - - - - -
2748 2 2746 2.666 2744 2429 2743 2.399 - - - - - - - - - - - - - - - -
2748 2 2746 2634 2744 2458 - - - - - - - - - - - - - - - - - -
2530 V2528 2368 - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -

Erlauterung:

]

auf Basis Urmeter

auf Basis fortgeschriebenes Urmeter

angepasster Basiswert aus 2013

Vertraglich vereinbarte Reduzierung: 8 Minuten. Bis Ende 2013 wurde ein Zusatzabbauziel iiber 5 Jahre von 200 Minuten vereinbart

nach Priifung EBA, mit Anrechnung der Altlasten, mit rd. 60,2 Min. - Strecken 2700, 2524 und 1424, vor Abzug 55 Min. nicht sanktionshewehrte Sachverhalte

vor Priiffung EBA, mit Anrechnung der Altlasten, rd. 60,2 Min. - Strecken 2700, 2524 und 1424, die aus einer DB internen Priifung dem EBA im Marz 2017 gemeldeten Félle sind aktuell noch in Priifung
Zwischenpriifung Stand 08.11.2013/ 22.01.2014
Zwischenpriifung Stand 28.01.2015
nach Priifung EBA

aktuelles Berichtsjahr

Der Sprung zwischen dem Berichtsjahr 2014 und dem Berichtsjahr 2015 ergibt sich aus den veranderten vertraglichen Regelungen zur Berechnung von der LuFV | zur LufFV Il

Abbildung 44: Qkz ThFzv Entwicklung Gesamtnetz 2009-2019 DB Netz AG
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Entwicklung der Qualititskennzahl

Theoretischer Fahrzeitverlust Regionalnetz

1ZB 2019

1ZB 2018

1ZB 2017

1ZB 2016

1ZB 2015

1ZB 2014

1ZB 2013

1ZB 2012

1ZB 2011

1ZB 2010

1ZB 2009

Angaben in Minuten

LuFV 1 LuFV Il
2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019

Basiswerl Zielwert Ist-Wert Zielwert Ist-Wert Zielwert Ist-Wert Zielwert IstWert Zielwert Ist-Wert Zielwert Ist-Wert Zielwert Ist-Wert Zielwert Ist-Wert Zielwert Ist-Wert Zielwert Ist-Wert Zielwert Ist-Wert
400 144

400 144 - -
400 144 - - - -
400 2.076 2.073 2.076 2.013 2.076 2.047 2.076 1.993 2.076 1.907 2.076 1.913 144 107 9 - - - - - -
400 2.076 2.073 2.076 2.013 2.076 2.047 2.076 1.993 2.076 1.907 2.076 1.913 144 E - - - - - - - -
2.076 2.076 2.073 2.076 2.013 2.076 2.047 2.076 1.993 2.076 1.907 2.076 1.927 - - - - - - - - - -
2.076 2.076 2.073 2.076 2,013 2.076 2.047 2.076 1.993 2.076 1.907 - - - - - - - - - - - -
2076 2 2.076 2.052 2.076 1.944 2.076 1.950 2.076 1.896 - - - - - - - - - - - - - -
2,056 2 2.056 2.053 2.056 1.933 2.056 1.950 - - - - - - - - - - - - - - - -
2056 2 2056 2044 2056  1.966 - - - - - - - - - - - - - - - - - .
1869 V1869 1844 - - - - - - - - - - - - - - . - B - . .

Erlauterung:

auf Basis Urmeter

auf Basis fortgeschriebenes Urmeter

angepasster Basiswert aus 2013
nach Priifung EBA
vor Priffung EBA

Zwischenprifung Stand 08.11.2013/ 22.01.2014
Zwischenprifung Stand 28.01.2015
nach Prifung EBA

aktuelles Berichtsjahr

Der Sprung zwischen dem Berichtsjahr 2014 und dem Berichtsjahr 2015 ergibt sich aus den verdnderten vertraglichen Regelungen zur Berechnungvon der LuFV | zur LuFV Il

Abbildung 45: Qkz ThFzv Entwicklung Regionalnetz 2009-2019 DB Netz AG
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Im Berichtsjahr 2015 wird ein Wert von 537 Minuten im Gesamtnetz erreicht und der Zielwert
von 356 Minuten somit um 181 Minuten iiberschritten. Der Bund kann gemaR § 17.2 LuFV Il
von einer Riickforderung absehen, wenn die Pflichtverletzung auf Umstanden (z.B. Falle héhe-
rer Gewalt) beruht, die weder von den EIU noch von der DB AG zu vertreten sind. Kommt es zu
einer Zielliiberschreitung, kann die DB Netz AG die Berechnung nach LuFV Il Anlage 13.2.1, Nr.
1.6.3a (Delta zwischen mangelbedingter und baubedingter vis) vorlegen. In den 537 Minuten
sind rd. 55 Minuten nicht sanktionsrelevante Sachverhalte enthalten. Die 55 Minuten wurden flr
2015 vom Eisenbahn-Bundesamt zu Gunsten der DB Netz AG angerechnet. Damit reduziert
sich die Zielliberschreitung auf 126 Minuten. Letzterer Wert ist fiir die Berechnung der Pénale-
zahlung relevant.

Die hohe Zieliiberschreitung ist neben den Altlasten der Strecken 2700, 2524 und 1424 (rd. 60
Min.) auf den sidlichen Berliner Innenring (Strecke 6170) zuriickzufiihren, der mit 104 Minuten
im Ist-Wert berilicksichtigt ist.

Der Zielwert von 144 Minuten fir das Regionalnetz wurde um 37 Minuten unterschritten.

Im Berichtsjahr 2016 wird vorbehaltlich der noch ausstehenden Prifung 2016 ein Wert von
365 Minuten erreicht und der Zielwert von 317 Minuten des Gesamtnetzes somit um 48 Mi-
nuten iiberschritten. Die hohe Zielliberschreitung ist auf die Altlasten der Strecken 2700, 2524
und 1424 (rd. 60 Min.) zuriickzufiihren. Laut LuFV Il kann analog 2015 die DB Netz AG bei ei-
ner Zielliberschreitung die Berechnung von nicht sanktionsrelevanten Sachverhalten nach LuFV
Il §17.2 (z.B. Sachverhalte héherer Gewalt) und nach LuFV Il Anlage 13.2.1, Nr. 1.6.3a (Delta
zwischen mangelbedingter und baubedingter vist) vorlegen.

Der Zielwert von 144 Minuten fiir das Regionalnetz wird um 53 Minuten unterschritten.

Neben investiven und instandhalterischen MaBnahmen mit LuFV-bzw. Eigenmitteln der DB gibt
es weitere Ursachen, die dazu beitragen, dass sich die Zahl der Mangel und damit die Quali-
tatskennzahl ThFzv verandern. Hierzu gehéren die sogenannten ,nichtbauliche Effekte (NBE)*
auch Neutralisationssachverhalte genannt (u. a. Stilllegungen, Streckenabgaben, Datenkorrek-
turen) und Effekte aus Sonderprogrammen (SP). Die Zielerreichung des Berichtsjahres 2016
wird daher im nachfolgenden Abschnitt in die einzelnen Bestandteile aufgeschliisselt, und wie
vertraglich vereinbart, mit Ausweis der nichtbaulichen Effekte und Effekten aus Sonderpro-
grammen dargestellt.

In Abbildung 46 wird der aktuelle Stand der Zielerreichung fiir das Berichtsjahr 2016 mit
Berucksichtigung der Altlasten der Strecken 2700, 2524 und 1424 dargestellt. Unter 1. wird die
Ermittlung der Qkz im Berichtsjahr dargestellt. Dieser wird aus der Summe des ThFzv innerhalb
Jahresfahrplan (ThFzv-Jfpl) und dem ThFzv auBerhalb Jahresfahrplan (ThFzv-La) errechnet
(vergleiche Abbildung 47). Die nichtbaulichen Effekte werden hierbei nicht beriicksichtigt. Unter
2. wird zur Ermittlung der Zielerreichung im Berichtsjahr der errechnete Wert im Berichtsjahr
vom Zielwert abgezogen und um die nichtbaulichen Effekte und Sonderprogramme reduziert.
Hinzugerechnet werden muss der vertraglich vereinbarte pauschale Abzug fiir die angeordne-
ten Langsamfahrstellen an Bahniibergangen AnoLa(BU). Unter 3. erfolgt die Deltabetrachtung
zum Vorjahr. Auch hier werden die nichtbaulichen Effekte in der Berechnung berticksichtigt.
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ThFzv
DB Netz AG/FuB/RegN - Angaben in Minuten

1. Feststellung Wert im Berichtsjahr (BJ) FuB RegN DB Netz
ThFzv-Jfpl Gesamt 269 76 345
ThFzv-La Gesamt 6 9 15
'=ThFZV Gesamt 275 85 360"
2, Zielerreichung im Berichtsjahr FuB RegN DB Netz
vertragsdefinierter ThFzv zelwert - 144 317
'=ThFzV Gesamt 275 85 360
- Summe ThFzv nge 9 6 14
- Summe ThFzv sp 0 0 0
+ pauschaler Aufschlag AnoLa(BU) 10
= ThFzv zelerreichung - 53 -48
3. Deltabetrachtung Berichtsjahr zu Vorjahr (VJ) FuB RegN DB Netz
ThFzv-Jfpl Gesamt (BJ-v) -158 -21 -179
ThFzv-La Gesamt (BJ-vJ) -6 0 -5
=ThFzV Gesamt (BJ-VJ) -164 -21 -185
- Summe ThFzv Nge (BJ-vJ) 7 5 12
- Summe ThFzv sp (B)-v)) 0 0 0
+ pauschaler Aufschlag AnoLa(BU) (g-vJ)
= Delta ThFzv (g)-vy) -157 -16 -173
Legende: )
*vor Abzug Anola(BU),

Jfpl = Jahresfahrplan, NBE = nichtbauliche Effekte, SP = Sonderprogramme
Abbildung 46: Qkz ThFzv Zielerreichung DB Netz AG

Vom Jahr 2015 zum Berichtsjahr 2016 kommt es zu einer Reduzierung um 173 Minuten. Die
nichtbaulichen Effekte sind im Ist-Wert des Gesamtnetzes mit rd. 14 Minuten, davon mit rd.
neun Minuten im Fern- und Ballungsnetz und bei den Regionalnetzen mit rd. sechs Minuten
berticksichtigt. Die Abweichungen der summierten Einzelwerte zu den Gesamtwerten um eine
Minute im Text und an mehreren Stellen in der Tabelle resultiert aus Rundungsdifferenzen.

In der Abbildung 47 wird die Aufschliisselung des ThFzv im vergangen Finfjahreszeitraum
(2011 - 2015) sowie dem aktuellen Berichtsjahr 2016 dargestellt. Bis 2014 sind dabei die Son-
derstrecken LuFV | mit dem laut LuFV I glltigen Wert enthalten.
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ThFzv Jfpl/La 2011-2016
DB Netz AG/FuB/RegN - Angaben in Minuten

Berichtsjahr: ~ 2011Y 2012  2013Y 2014  2015?  2016*

ThFzv-Jfpl FuB mit Str. 6421 471 428 422 413 427 269
ThFzv-Jfpl RegN mit Strecken 3021/6618 1.900 1.871 1.781 1.777 98 76
ThFzv-Jfpl DB Netz AG 2.370 2.299 2.203 2.191 524 345
ThFzv-La FuB 36 15 286 25 12 6
ThFzv-La RegN 60 14 10 11 9 9
ThFzv-La DB Netz AG 96 29 296 37 20 15

ThFzv DB Netz AG
vor Abzug AnoLa(BU) exkl. NBE 2.466 2.328 2.499 2.227 545 360
Abzug AnoLa (BU) -10 -10 -10 -10 -10 -10

ThFzvDB Netz AG
. 2.456 2.318 2.489 2.217 535 350

nach Abzug AnoLa(BU) exkl. NBE
DB Netz AG NBE 146 178 186 202 2 14
ThFzv DB Netz AG inkl. NBE 2.602 2.496 2.675 2.419 537 365

Y nach Priifung EBA

2 nach Priifung EBA, mit Anrechnung der Altlasten, mit rd. 60 Min. - Strecken 2700, 2524 und 1424

3 vor Priifung EBA, mit Anrechnung der Altlasten, rd. 60 Min. - Strecken 2700, 2524 und 1424, die aus einer DB internen Priifung dem
EBAim Marz 2017 gemeldeten Falle sind aktuell noch in Priifung

Abbildung 47: Qkz ThFzv differenzierte Entwicklung 2011 - 2016 DB Netz AG
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Die nachfolgenden Ausfiihrungen beinhalten noch nicht die zuvor genannten Altlasten der Stre-
cken 2700, 2524 und 1424. In der zukiinftigen Berichtserstattung werden auch diese in den
Detailbetrachtungen berticksichtigt.

Die Anderungen des ThFzv sind auf nachfolgende Sachverhalte zuriickzufiihren und werden in
Abbildung 48 veranschaulicht:

I Mangelbeseitigung [ -zugang,
I Herab- bzw. Heraufsetzung der Sollgeschwindigkeit und
I Sonstige Griinde (z. B. Datenkorrekturen, Stilllegung und Streckenabgabe, Langenan-

derungen)
Ab- und Zugange des Theoretischen Fahrzeitverustes
in Minuten
138
7 17 2 1
5
]
420
\ AN
Y Y
\___ Reduzierung 150 Minuten Erhéhung: 20 Minuten )
Minus 130 Minuten
x N} Q @ N (] *
S o $ $ $ S & $
N4 ) / g iy 7 4 )
& § o $ & ; & &
& ¥ $ & & $ N &
S E & S
& $ < & S &
& & & & 2
< S L
§
2

*Ohne Berticksichtigung der nichtbaulichen Effekte (14 Minutenim BJ 2016 [ 2 Minutenim BJ 2015)
Abbildung 48: Qkz ThFzv Ab- und Zugange 2015 nach 2016 DB Netz AG

Der Giberwiegende Anteil mit rund 138 Minuten ist auf die Mangelreduzierung durch den Einsatz
von LuFV- bzw. Eigenmitteln zurlickzufiihren. Der Berliner Innenring hat daran einen Anteil von
104 Minuten. Die Anderungen aus der Herabsetzung der Sollgeschwindigkeit ist mit rund 7 Mi-
nuten gegeniiber 2015 um 5 Minuten leicht angestiegen, wohingegen die Heraufsetzung der
Sollgeschwindigkeit gleich geblieben ist.

Eine weitere Spezifizierung kann durch eine Aufteilung des ThFzv in innerhalb und auRerhalb
des Jahresfahrplans erfolgen. Die nachfolgenden Abbildungen zeigen die Entwicklung der Qkz
im Berichtsjahr ohne Berlcksichtigung der nichtbaulichen Effekte. Fiir die bessere Vergleich-
barkeit sind die LuFV | Jahre 2011-2014 ohne die festgeschriebenen Werte fiir die Sonderstre-
cken LuFV | dargestellt.
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ThFzv 2011-2016 im FuB ThFzv 2011-2016 im RegN

in Minuten in Minuten
644,6
4434 25
357 380,3 375,4
252 325,6
6 285,3
214,4 60,0 210,5
407,8 3 9
365,1 359,1
3502314 0 171 1143 1040
208,6 2253 196.6 0 Q 85,5

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2011 2012 2013 2014 2015 2016
ThFzvJiol M ThFzv-La ThFzv-Jiol M ThFzv-La ThFzvJiol @ ThFzv-La ThFzv Jiol M ThFzv-La

Abbildung 49: Qkz ThFzv FuB & RegN (Jfpl/La) DB Netz AG

Gegenlber dem Jahr 2011 konnte der Anteil der nicht im Jahresfahrplan erfassten Minuten sig-
nifikant reduziert werden. Im FuB mussten nur noch rund 2,7 % der Mangel auRerhalb des Jah-
resfahrplanes gefiihrt werden. Der Anteil im RegN ist mit rd. 10,8 % deutlich hoher, absolut ent-
spricht dies ca. 9,2 Minuten (FuB: ca. 5,8 Min).

Der ThFzv wird nach verschiedenen Mangelarten differenziert:

OM - Oberbaumangel,

SM - signaltechnischer Mangel,

BM - Brickenmangel,

UM - Untergrundmangel,

OLM Oberleitungsmangel,

TM - Tunnelmangel,

EM - elektrotechnischer Mangel (nur elektrifizierte Strecken),
SW - Seitenwind (NeiTech-Ziige),

SO - sonstige Griinde,

I Anola(BU) -Angeordnete Langsamfahrstellen an Bahniibergingen.

Abbildung 50 stellt die Verteilung auf die verschiedenen Mangelarten der Jahre 2015 und 2016
unterteilt nach FuB, RegN, DB Netz AG und nach Mangeln innerhalb und aufRerhalb Jahres-
fahrplans gegeniber.
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Vergleich ThFzv BJ-VJ nach Mangelart (Jfpl und La)

DB Netz AG/FuB/RegN Angaben in Minuten
ThFzv FuB 2015 RegN 2015 DB Netz AG 2015
in Minuten Jipl La gesamt Jfpl La gesamt Jipl La gesamt
oM 229,6 7,0 236,7 45,1 0,2 453 274,7 7,3 282,0
SM 1,2 0,1 1,3 1,2 0,1 1,3 2,4 0,2 2,6
BM 16,1 0,8 16,9 228 1,0 23,7 38,9 1,7 40,6
UM 52,7 0,2 53,0 11,7 0,1 11,8 64,5 0,3 64,8
SO 10,9 29 13,8 5,2 0,7 59 16,1 3,6 19,6
AnoLa(BU) 1,8 0,6 2,4 9,5 6,4 15,9 11,3 7,0 18,3
Weitere V) 1,6 0,0 1,6 0,1 0,0 0,1 1,7 0,0 1,7
Summe* 314,0 11,6 325,6 95,5 8,5 104,0 409,6 20,1 429,6 *
ThFzv FuB 2016 RegN 2016 DB Netz AG 2016
in Minuten Jipl La gesamt Jipl La gesamt Jipl La gesamt
oM 110,5 2,2 112,7 30,5 2,0 32,5 141,0 4,1 145,1
SM 1,1 0,0 1,1 0,3 0,0 0,3 1,4 0,0 14
BM 8,2 0,7 89 20,2 1,2 21,4 28,4 1,9 30,3
UM 52,1 0,0 52,1 12,6 0,0 12,7 64,8 0,0 64,8
SO 33,6 3,0 36,5 3,7 0,2 39 37,3 3,2 40,5
AnoLa(BU) 1,7 0,0 1,7 8,8 5,7 14,5 10,5 5,7 16,2
Weitere V) 1,4 0,0 14 0,1 0,0 0,1 1,5 0,0 1,5
Summe* 208,6 5,8 214,4 76,3 9,2 85,5 284,9 15,0 299,9 *
ThFzv FuB RegN DB Netz AG
Delta 2016-2015 Delta 2016-2015 Delta 2016-2015
in Minuten Jfpl La gesamt Jipl La gesamt Jfpl La gesamt
oM -119,1 -4,9  -1240 -14,6 1,8 -12,8 -133,7 -3,1 -136,9
SM -0,1 -0,1 -0,2 -0,9 -0,1 -0,9 -1,0 -0,2 -1,1
BM -7.9 -0,1 -8,0 -2,6 0,3 -2,3 -10,5 0,2 -10,3
UM -0,6 -0,2 -0,8 0,9 -0,1 0,9 0,3 -0,3 0,0
SO 22,7 0,1 22,8 -1,5 -0,5 -1,9 212 -0,4 20,9
AnoLa(BU) -0,2 -0,6 -0,8 -0,7 -0,7 -14 -0,9 -1,3 -2,1
Weitere V) -0,2 0,0 -0,2 0,0 0,0 0,0 -0,2 0,0 -0,2
Summe -105,4 -5,8  -111,2 -19,3 0,7 -18,5 -124,7 -5,0 -129,7

*exkl. Abzug 10 Min AnoLa(BU)
DWeitere: OLM, TM, EM, SW

Abbildung 50: Qkz ThFzv Vergleich DB Netz AG

Bei fast allen Mangelarten konnten Reduzierungen erreicht werden. Die héchste Reduzierung
ergibt sich bei den Oberbaumangeln. Dabei entfallen 104 Minuten auf die Beseitigung der Man-
gel des Berliner Innenrings (Strecke 6170). Bei den Briickenmangeln konnte ebenfalls eine
deutliche Reduzierung von rund 10,3 Minuten erreicht werden. = siehe auch Kapitel 2.1.2/2.2.1
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Sondersachverhalte — Betrieblich stillgelegte Strecken

B Strecke 3021 Langenlonsheim - Hermeskeil im Abschnitt km 15,6 + 80 bis 60,2 + 70:

Bedingt durch die geringfiigige Belastung (< 365 Ziige/Jahr) wurde der genannte Abschnitt
in die Streckenausschlussliste aufgenommen. © siehe Anlage 13.2.1 Anhang 2

Der Abschnitt soll im Rahmen des Anschlusses des Flughafens Frankfurt Hahn abschnitts-
weise zweigleisig ausgebaut werden. Fiir den Planfeststellungsabschnitt 1 wurden im Jahr
2015 die Planfeststellungsunterlagen bei der Planfeststellungsbehdérde eingereicht. Fiir den
Planfeststellungsabschnitt 2 haben im Jahr 2015 die Offenlegungs- und die Erérterungster-
mine fir das Planfeststellungsverfahren durch die Planfeststellungsbehorde stattgefunden.
Die eingereichten Einspriiche wurden bearbeitet und die Bewertungen der Planfeststel-
lungsbehoérde ibergeben. Die Verhandlungen fiir den Realisierungs- und Finanzierungsver-
trag fir die Ausfiihrung werden nach dem erhaltenen Planfeststellungsbeschluss in 2017
beginnen.

In Abstimmung mit dem Land Rheinland-Pfalz wurde wegen dem ausstehenden Wettbhe-
werbsverfahren fiir die Verkehrsleistung und die Fahrzeuge die Inbetriebnahme auf 2021
festgelegt.

I Strecke 6618 Pockau-Lengefeld - Neuhausen (Erzgebirge) im Abschnitt km 13,000 -
22,437:

Die hochste zulassige Streckengeschwindigkeit betragt auf dem Streckenabschnitt Olbern-
hau-Griinthal - Neuhausen (Erzgebirge) 40 km/h (= Urzustand). Fiir den Streckenabschnitt
gibt es keine Verkehrsbestellung. Durch die Absenkung der Soll-Geschwindigkeit auf
20 km/h bzw. 10 km/h wird die Kapazitat um 28,6 % reduziert. Das Eisenbahn-Bundesamt
hat mit Schreiben vom 14.08.2013 - 11.11-11rb / 038-1106#036 - dem Antrag auf Kapazi-
tatsreduzierung gemald § 11 AEG entsprochen. Die Herabsetzung der Streckengeschwin-
digkeit ist im Juni 2014 erfolgt.

Richiung
Fisha
‘.\I-\. "
Stracke |
/ Bf PockauLengefeld

| o km0,260
xi"-"-\ Bf Heuhausen
~ (Erzgebirge)
i = W= B0-T0 kmvh km 22,457
_— ' (Divarwiegend) ]
Stracke %, aTH -
= ) ) N\ _;D_':'_;L-._ S
| 5 'h: o -LHR__ "
L TN 7V = 3020110 kmvh
Richtung g , [ =
Marianbarg Bl W
[Sachsan) Bf Olbernhau-
Grunthal
km 13,000

Abbildung 51: Darstellung Streckengeschwindigkeit, Strecke 6618 der RNI

Eine erneute Internetveréffentlichung zur Abgabe des Streckenabschnitts fiihrte nach lan-
gen Verhandlungen zu einem abgeschlossenen Pachtvertrag. Der Betreiberwechsel wird
derzeit mit dem Freistaat Sachsen vorbereitet und wird 2017 vollzogen.
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,Differenzierte Betrachtung Qualititskennzahl ,,Anzahl Infrastrukturmdngel® (Qkz Anz-l)

Infrastrukturmangel bezeichnen Streckenabschnitte, auf denen ein mangelhafter Infrastruktur-
zustand zu Geschwindigkeitsreduktionen fihrt.

Die Qualitatskennzahl ,Anzahl Infrastrukturmangel“ errechnet sich aus der Summe aller Infra-
strukturmangel des im Infrastrukturkataster (ISK) abgebildeten Streckennetzes. Sie setzt sich
aus den Infrastrukturmangeln im Jahresfahrplan sowie den Infrastrukturmangeln aufRerhalb des
Jahresfahrplanes mit mehr als 100 Tagen Bestehenszeit zusammen.

Es gelten die gleichen Regelungen wie fir den ThFzv mit folgender Ausnahme: Geschwindig-
keitseinschrankungen in Bahniibergangsbereichen (AnoLa(BU)), die aus Anlass von behordli-
chen Anordnungen oder im Vorgriff auf behordliche Anordnungen eingerichtet werden, gelten
nicht als Infrastrukturmangel. Anders als beim ThFzv wird kein Mangel berechnet.

Wie schon bei der Beschreibung der Qkz ThFzv erlautert, sind im Berichtsjahr 2015 und 2016
die Altlasten der Strecken 2700, 2524 und 1424 in Hohe von 3 Anz-l anzurechnen. Das Priifer-
gebnis fiir das Berichtsjahr 2016 ist hinsichtlich der aus der DB internen Priifung dem EBA im
Marz gemeldeten Falle noch in Abstimmung. Es handelt sich dabei um die gleichen Sachverhal-
te wie bei der Qkz ThFzv.

In der nachfolgenden Abbildung 52 wird die gesamte Entwicklung der Qkz von Beginn der LuFV
dargestellt.
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Entwicklung der Qualititskennzahl
Anzabhl Infrastrukturmangel Gesamtnetz Angaben in Stiick

LuFVv'I LuFV Il

2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019

Basiswert  Zielwert Ist-Wert Zielwert Ist-Wert Zielwert Ist-Wert Zielwert Ist-Wert Zielwert Ist-Wert  Zielwert Ist-Wert  Zielwert Ist-Wert Zielwert Ist-Wert Zielwert Ist-Wert Zielwert Ist-Wert Zielwert Ist-Wert

1ZB 2019 925 546

1ZB 2018 925 607 - -
1ZB 2017 925 674 - - - -
1ZB 2016 925 1.758 1.687 1.719 1.607 1.677 1.515 1.644 1.500 1.459 1.485 833 800 4 749 - - - - - -
1ZB 2015 925 1.758 1.687 1.719 1.607 1.677 1.515 1.644 1.500 1.459 1.485 833 821 - - - - - - - -
1ZB 2014 1496 % 1.758 1.687 1.719 1.607 1.677 1.507 1.644 1.496 1.455 1.445 - - - - - - - - - -
1ZB 2013  1.778 1.758 1.687 1.719 1.607 1.677 1.494 1.644 1.394 - - - - - - - - - - - -
1ZB 2012 1.778 1.758 1.539 1.719 1.281 1.677 1.200 - - - - - - - - - - - - - -
1zZB2011 1778 ? 1.758 1.386 1.719 1.210 - - - - - - - - - - - - - - - -
1ZB 2010 1614 2 1.594 1399 - - - - - - - - - - - - - - - - - -
1ZB 2009 Y

Erlauterung: entfallt

2) auf Basis fortgeschriebenes Urmeter

3) angepasster Basiswert aus 2013

R nach Prifung EBA, mit Anrechnung der Altlasten, 3 Anz-1- Strecken 2700, 2524 und 1424
5)

vor Priffung EBA, mit Anrechnung der Altlasten, 3 Anz-I- Strecken 2700, 2524 und 1424, die aus einer DB internen Priiffung dem EBA im Marz 2017 gemeldeten Falle sind aktuell noch in Prifung
Zwischenpriifung Stand 08.11.2013/ 22.01.2014

Zwischenprifung Stand 28.01.2015

nach Priifung EBA

I:I aktuelles Berichtsjahr

Der Sprung zwischen dem Berichtsjahr 2014 und dem Berichtsjahr 2015 ergibt sich aus den veranderten vertraglichen Regelungen zur Berechnungvon der LuFV 1 zur LurV I

Abbildung 52: Qkz Anz-l Entwicklung 2010 - 2019 DB Netz AG
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Im Berichtsjahr 2015 wird ein Wert von 800 Anz-l erreicht und damit der Zielwert von 833
Anz-l um 33 Anz-l unterschritten.

Im Berichtsjahr 2016 wird vorbehaltlich der noch ausstehenden Priifung 2016 ein Wert von 611
Anz-l erreicht und der Zielwert von 749 Anz-l somit um 138 Anz-l unterschritten. Der Ist-Wert
beinhaltet dabei nichtbauliche Effekte von insgesamt 30 Anz-l.

In Abbildung 53 wird die Zielerreichung mit Berlicksichtigung der Altlasten der Strecken 2700,
2524 und 1424 dargestellt. Die Ermittlung erfolgt anhand der gleichen Vorgehensweise wie bei

der Qkz ThFzv.

Anz-|
DB Netz AG - Angaben in Stiick

1. Feststellung Wert im Berichtsjahr (BJ) DB Netz
Anz-I- Jfpl Gesamt 563
Anz-I-La Gesamt 18
=Anz-| Gesamt 581
2. Zielerreichung im Berichtsjahr DB Netz
vertragsdefinierter Anz-1 ze|wert 749
- Summe Anz-l Gesamt 581
- Summe Anz-l nge 30
- Summe Anz-l sp 0
= Anz-l ziejerreichung 138
3. Deltabetrachtung Berichtsjahr zu Vorjahr (VJ) DB Netz
Anz-1-Jipl Gesamt (BJ-vJ) -196
Anz-I-La Gesamt (BJ-vJ) -20
=Anz-| Gesamt (BJ-VJ) -208
- Summe Anz-| gE (8J-vJ) 19
- Summe Anz-| sp (BJ-vJ) 0
= Delta Anz-1 (g)-vy) -189

Legende:

Jfpl = Jahresfahrplan, NBE = nichtbauliche Effekte, SP = Sonderprogramme

Abbildung 53: Qkz Anz-| Zielerreichung DB Netz AG

Vom Jahr 2015 zum Jahr 2016 kommt es zu einer Reduzierung um 189 Anz-l. Zuriickzufth-
ren ist dies auf die konsequente Umsetzung der in den Kapiteln 2.1.6 und 2.2.3 erlauterten Pro-
gramme und Strategien. © siehe Kapitel 2.1.6/2.2.3

In der Abbildung 54 wird die Aufschliisselung der Qkz Anz-l im vergangen Flinfjahreszeitraum
(2011 - 2015) sowie dem aktuellen Berichtsjahr 2016 dargestellt.
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Anz-1 Jfpl/La 2011-2016
DB Netz AG/FuB/RegN - Angaben in Stiick

Berichtsjahr: 20119 2012Y  2013Y  2014Y  2015? 2016

Anz-|- Jfpl FuB mit Str. 6421 843 741 738 677 535 415
Anz-I-Jfpl RegN mit Strecken

3021/6618 436 412 371 368 216 148

Doppelzéhlungen je Geschiftsfeld -7 -5 -4 -4 - -

Anz-I-Jfpl DB Netz AG 1.272 1.148 1.105 1.041 751 563

Anz-I-La FuB 45 28 39 26 20 7

Anz-I-La RegN 48 27 28 25 18 11

Anz-l-La DB Netz AG 93 54 67 51 38 18

Anz-1 DB Netz AG exkl. NBE 1.365 1.202 1.172 1.092 789 581

DB Netz AG NBE 242 313 328 393 11 30

Anz-l1 DB Netz AG inkl. NBE 1.607 1.515 1.500 1.485 800 611

Y hach Priifung EBA
2 nach Priifung EBA, mit Anrechnung der Altlasten, 3 Anz-1- Strecken 2700, 2524 und 1424

3 vor Priifung EBA, mit Anrechnung der Altlasten, 3 Anz-l - Strecken 2700, 2524 und 1424, die aus einer DB internen
Priifung dem EBA im Marz 2017 gemeldeten Falle sind aktuell noch in Prifung

Abbildung 54: Qkz Anz-l differenzierte Entwicklung 2011 -- 2016 DB Netz AG

Die nachfolgenden Ausfiihrungen beinhalten noch nicht die zuvor genannten Altlasten der Stre-
cken 2700, 2524 und 1424. In der zukiinftigen Berichtserstattung werden auch diese in den
Detailbetrachtungen beriicksichtigt.

Die Reduzierungen und Erhéhungen der Qkz Anz-l vom Berichtsjahr zum Vorjahr ergeben sich
aus folgenden Sachverhalten, welche durch die Abbildung 55 veranschaulicht werden:

I Mangelbeseitigung [ -zugang,
I Herab- bzw. Heraufsetzungen der Sollgeschwindigkeit,

I Sonstige Griinde (z. B. Datenkorrekturen, Stilllegung und Streckenabgabe).

Ab- und Zugdnge von Infrastrukturmingeln
in Stlick

211

13 18 28 5 1
—
\\ Reduzierung: 242 Mangel Erhéhung: 34 Mangel j
Minus 208 Mangel
- & NS 'S @ N @ *
& $ 8 $ & $ & &
v & s S &g s & v
> ¥ % 5 S % 3 >
$ $ g v 'S N N
& S S Y Z S o IS
< g & N & & & <
@ & 2 g g S
& S & S § S
& & & & 5
T S &
S

*Ohne Berticksichtigung der nichtbaulichen Effekte (30 Anz-1im BJ 2016 |/ 11 Anz-lim BJ 2015)

Abbildung 55: Qkz Anz-l Ab- und Zugange 2015 nach 2016 DB Netz AG
Seite 97 von 272



Der (iberwiegende Anteil der Reduzierung der Mangel ist auf den Einsatz von LuFV Il bzw. Ei-
genmitteln zurlickzufiihren. Die Anderungen aus der Herabsetzung der Sollgeschwindigkeit
13 Anz-l (2015: 20 Anz-l) und der Heraufsetzung der Sollgeschwindigkeit 5 Anz-l (2015:
8 Anz-1) sind gegeniber 2015 leicht zuriickgegangen.

Eine weitere Spezifizierung der Qkz kann durch eine Aufteilung in Anz-l innerhalb und auRer-
halb des Jahresfahrplans erfolgen. Die folgende Abbildung 56 zeigt die Entwicklung der Qkz im
Berichtsjahr ohne Berlicksichtigung der nichtbaulichen Effekte.

Anz-12011-2016 im FuB Anz-12011-2016 im RegN
in Stiick in Stiick
888
45
769 777
39 703
552
484
439
419 48 399 303
234
159
2011 2012 2013 2014 2015 2016 2011 2012 2013 2014 2015 2016
Anz-I-Jiol @ Anz-I-La Anz-I-Jiol [ Anz-I-La Anz-I-Jfol Il Anz-I-La Anz-I-Jfpl [ Anz-I-La

Abbildung 56: Qkz Anz-l FuB & RegN (Jfpl/La) DB Netz AG

Gegeniiber dem Jahr 2011 konnte der Anteil der nicht im Jahresfahrplan erfassten Mangel sig-
nifikant reduziert werden. Im FuB sind nur noch 7 Mangel (rd. 2%) und im RegN nur noch
11 Mangel (rd. 7%) des jeweiligen Geschaftsfeldes auRerhalb des Jahresfahrplans erfasst.

Die Qkz Anz-l kann, wie die Qkz ThFzv, nach verschiedenen Mangelarten differenziert werden.
Hierbei unterscheiden sich die Mangelarten nicht von den Mangelarten der Qkz ThFzv.
Die AnolLa(BU) werden bei der Berechnung der Qkz Anz-I jedoch nicht beriicksichtigt und daher
auch in nachfolgender Tabelle nicht ausgewiesen. Sie werden am Ende des Kapitels gesondert
betrachtet.

Die folgende Abbildung stellt die Verteilung Mangelarten der Jahre 2015 und 2016 unterteilt
nach FuB, RegN, DB Netz AG und nach Mangeln innerhalb und aufRerhalb des Jahresfahrplans
gegentber.
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Vergleich Anz-1 BJ-VJ nach Mangelart (Jfpl und La)

DB Netz AG/FuB/RegN Angaben in Stiick
Anz-| FuB 2015 RegN 2015 DB Netz AG 2015

in Stlick Jipl La gesamt Jipl La gesamt Jipl La gesamt

oM 200 10 210 77 3 80 277 13,1 290

SM 8 2 10 9 0 9 17 2,7 20

BM 137 2 139 73 7 80 210 9.3 219

UM 118 1 119 28 3 31 146 42 150

SO 61 4 65 27 5 32 88 8,8 97

Weitere ) 8 0 8 2 0 2 10 0,2 10

Summe 532 20 552 216 18 234 748 38 786
Anz-| FuB 2016 RegN 2016 DB Netz AG 2016

in Stiick Jipl La gesamt Jipl La gesamt Jfpl La gesamt

oM 156 2 158 45 2 47 201 4 205

SM 7 0 7 1 0 1 8 0 8

BM 106 2 108 54 8 62 160 10 170

UM 108 0 108 27 0 27 135 0 135

SO 28 3 31 19 1 20 47 4 51

Weitere ) 7 0 7 2 0 2 9 0 9

Summe 412 7 419 148 11 159 560 18 578

Anz-1 FuB RegN DB Netz AG
Delta 2016-2015 Delta 2016-2015 Delta 2016-2015

in Stiick Jipl La gesamt Jipl La gesamt Jipl La gesamt

oM -44 -8 -52 -32 -1 -33 -76 -9,6 -86

SM -1 -2 -3 -8 0 -8 -9 -2,5 -12

BM -31 0 -31 -19 1 -18 -50 1,0 -49

UM -10 -1 -11 -1 -3 -4 -11 -4,0 -15

SO -33 -1 -34 -8 -4 -12 -41 -4,7 -46

Weitere ) -1 0 -1 0 0 0 -1 -0,2 -1

Summe -120 -13 -133 -68 -7 -75 -188 -20 -208

DWeitere: OLM, TM, EM, SW

Abbildung 57: Qkz Anz-| Vergleich DB Netz AG

Bei allen Mangelarten konnten Reduzierungen erreicht werden. Die hochsten Reduzierungen
ergeben sich bei den Oberbau-, Briicken- und Sonstigen Mangeln. Im Berichtsjahr 2016 konn-
ten rund 30% der Oberbau- (absolut 86 Oberbaumangel) und rund 22% der Briickenmaéngel
(absolut 49 Briickenmangel) reduziert werden. © siehe auch Kapitel 2.1.2/2.2.1
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Angeordnete Langsamfahrstellen an Bahniibergangsbereichen (AnoLa(BU))

Angeordnete Langsamfahrstellen an Bahniibergangen (AnoLa(BU)) werden nicht in der Summe
Anz-| berlicksichtigt und daher an dieser Stelle separat dargestellt. Sie werden unterschieden in
jene, deren Geschwindigkeitsreduzierung im Fahrplan (innerhalb Jahresfahrplan) enthalten ist
und solche, die durch La-Signalisierung (aufBerhalb Jahresfahrplan) mit reduzierter Geschwin-
digkeit befahren werden. Fir letztere werden die Monatsanteile entsprechend der Logik der
Kennzahl Anzahl Infrastrukturmangel gezahlt. So hat beispielsweise eine angeordnete Lang-
samfahrstelle an einem BU mit einer Bestehensdauer von einem % Jahr eine Auswirkung von
0,75 AnolLa(BU).

Entwicklung AnoLa (BU)
in Stiick
136
126
114 11
3 112 108
= 45
38 38 36 31
I 76 :
2011* 2012* 2013* 2014* 2015* 2016**
auRRerhalb Jfol M innerhalb Jfpl aulerhalb Jfpl M innerhalb Jfpl

*nach Prufung EBA [ **vor Prifung EBA
Abbildung 58: Entwicklung angeordneter Langsamfahrstellen an Bahniibergangen DB Netz AG

Uber den Gesamtzeitraum der Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung konnte die Anzahl
der angeordneten Langsamfahrstellen an Bahniibergangen kontinuierlich reduziert werden. Im
aktuellen Berichtsjahr konnte die Anzahl AnoLa(BU) gegeniiber dem Priifergebnis aus dem
Vorjahr um 4 Stiick reduziert werden.

Wahrend der Anteil der AnoLa(BU) auRRerhalb des Jahresfahrplans von 36 Stiick auf 31 Stiick
gesenkt werden konnte, ist im gleichen Zeitraum der Anteil innerhalb des Jahresfahrplans um
ein Stiick gestiegen.

Die Verteilung der AnoLa(BU) zwischen den Anteilen innerhalb und auRRerhalb des Jahresfahr-
plans hat sich im Vergleich zum Vorjahr weiter in Richtung des Anteils der im Jahresfahrplan
enthaltenen AnolLa(BU) verschoben (71%, Anstieg um 3%).

Im Detail wurden innerhalb Jahresfahrplan sechs AnoLa(BU) beseitigt. Drei weitere fielen weg,
da sie in 2016 anders beurteilt wurden (Herabsetzung v-soll). Hinzu kamen vier neu eingerichte-
te AnoLa(BU) und 6 AnoLa(BU), die zum Fahrplanwechsel ins VzG (iberfiihrt wurden. AuRer-
halb Jahresfahrplan ergibt sich durch die anteilige Berechnung in Summe eine Reduzierung um
5 AnoLa(BU).

Die Beseitigung von AnoLa(BU) erfolgt beispielsweise durch Wiederherstellung des Sichtdrei-
ecks, durch Auflassung oder Neubau der Bahniibergangsanlage.

Unverandert ist festzustellen, dass sich die Sachverhalte zu AnoLa(BU) aufgrund der strukturel-
len Gegebenheiten der einzelnen Geschaftsfelder innerhalb der DB Netz AG fast vollstandig auf
eingleisigen Strecken der Regionalnetze befinden.
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Differenzierte Betrachtung Qualitatskennzahl ,Zustandskategorie voll- und teilerneuerte
Briicken (Qkz ZuB)“

Unter Beriicksichtigung des hohen technischen Bedarfs im Gewerk Briicken haben sich die
Deutsche Bahn und der Bund darauf geeinigt, die Investitionsmittel im Rahmen der Leistungs-
und Finanzierungsvereinbarung Il und fiir deren Umsetzung im sog. Minimalhochlauf deutlich
zu erhohen. Dazu verpflichtet sich die DB Netz AG im Gegenzug gegeniiber dem Bund unter
anderem 875 Eisenbahnbriicken bis 2019 voll- oder teilzuerneuern. Das wurde durch die ,,Qua-
litatskennzahl Zustandskategorie voll- und teilerneuerte Briicken“ im Rahmen der LuFV Il fest-
geschrieben. Diese besagt konkret, dass in der Laufzeit dieser Vereinbarung Voll- oder Teiler-
neuerungen von mindestens 875 Eisenbahnlberfiihrungen als Ersatzinvestition erfolgen
missen und aulRerdem, dass sich bei diesen voll- oder teilerneuerten Briicken eine durch-
schnittliche Zustandsverbesserung von mindestens einer Zustandsnote einstellen muss. Fir
den Fall, dass tiber die Laufzeit dieser Vereinbarung (2015-2019) eine dieser beiden Vorgaben
nicht erfiillt werden kann, ist der Bund berechtigt eine Riickforderung des Infrastrukturbeitrags
in Hohe von 15 Mio. EUR gegeniiber der Deutschen Bahn zu erheben. Das Aufmal? erfolgt erst
im Jahr 2019. Fir die jeweiligen Berichtsjahre enthalt die LuFV Il Orientierungswerte.

Die DB Netz AG hat im Berichtsjahr 2015 die notwendigen Schritte fiir eine erfolgreiche Umset-
zung des Minimalhochlaufs und somit der Erreichung des Anspruchs der Qkz ZuB in 2019 ein-
geleitet und im Jahr 2016 konsequent fortgesetzt. So konnte in diesem Jahr mit 137 voll- oder
teilerneuerten Qkz-Briicken die Zahl gegeniiber 2015 (60 Qkz-Briicken) bereits mehr als ver-
doppelt werden. Allein im Geschaftsjahr 2016 wurden Investitionen in Hohe von 387 Mio. EUR
in den betreffenden relevanten Anlagenklassen gemafd LuFV Il Anlage 8.3 Anhang 1a in Bri-
ckenmal3nahmen getatigt.

Die realisierten Qkz-Briicken werden im Jahr 2019 fur die Berechnung der mindestens zu errei-
chenden durchschnittlichen Zustandsverbesserung im Zeitraum 2015-2019 beriicksichtigt. Die
Unterschreitung des fiir 2016 gemafd LuFV Il, Anlage 13.2.1 Abschnitt 3.1, definierten Orientie-
rungswerts von 150 Stuck liegt in den erforderlichen Vorlaufzeiten fir z. B. baubetriebliche Pro-
zesse sowie ausstehenden Planrechtsverfahren fiir den Hochlauf begriindet. Die Steigerung
ggl. dem Vorjahr bestatigen das Vorgehen der DB Netz AG und die konsequente Fokussierung
auf die Erneuerung von Bestandsbauwerken. Das Volumen an erneuerten Briicken wird sich in
den Folgejahren des LuFV lI-Zeitraums sukzessive erhéhen, so dass am Ende des Vertrags-
zeitraums die Anzahl der 875 voll- oder teilerneuerten Briicken erreicht werden kann.
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Entwicklung der Qualitidtskennzahl
Zustandskategorie voll- und teilerneuerte Briicken

1ZB 2019
1ZB 2018
1ZB 2017
1ZB 2016
1ZB 2015
1ZB 2014 ¥
1ZzB 2013 V
1ZzB 2012 V
1ZB 2011 V
1ZB 2010 V

1ZB 2009 ¥

Basiswert

LuFV 1

LuFV Il

Anzahl

2009 2010 2011

Zielwert Ist-Wert  Zielwert Ist-Wert Zielwert Ist-Wert Zielwert

Ist-Wert  Zielwert

2013 2014

Ist-Wert  Zielwert

2015

Zielwert

Ist-Wert  Zielwert

Ist-Wert

Zielwert

2017

2018

Ist-Wert  Zielwert

Ist-Wert  Zielwert

Ist-Wert

Erlduterung:

Die Qkz wurde erst mit der LuFV Il ab 2015 eingefiihrt. Einen Basiswert gibt es nicht.

Orientierungswerte

Zielwert

vor Priifung EBA

Zwischenpriifung Stand 31.01.2017 (fiir BJ 2015: 60 Stiick, davon noch 4 im Dissens)
nach Priifung EBA

aktuelles Berichtsjahr

Abbildung 59: Qkz Zustandskategorie voll- und teilerneuerte Briicken 2015-2019 DB Netz AG
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Differenzierte Betrachtung Qualititskennzahl ,,Bewertung AnlagenQualitit“ (Qkz BAQ)
bei der DB RegioNetz Infrastruktur GmbH (RNI)

Die Qualitatskennzahl "Bewertung AnlagenQualitdat (BAQ)" bewertet aus Kundensicht den tech-
nischen und optischen Zustand der Objekte innerhalb einer Verkehrsstation (Vst). Nach dem
Schulnotensystem werden Instandhaltungsobjekte der RNI technisch und optisch bewertet. Die
optische Bewertung erfolgt unter kundenfreundlichen und zeitgemallen Aspekten. Die Qkz BAQ
wird fur alle Vst der RNI als bundesweite Gesamtnote ermittelt.

Die Objekte einer Vst werden in Objektklassen Ingenieurbauwerke (z. B. Personenunterfiihrun-
gen, Bahnsteigdacher), allgemeine Bauwerke (z. B. Bahnsteige, Wetterschutzhdauser) und
technische Anlagen (z. B. Beleuchtung, Aufziige, Fahrgast-informationsanlagen) eingeteilt. Die
Objektklassen bilden die Bezugsbasis fiir die Investitionen und Instandhaltung. In die Qkz-
Ermittlung flieRen sie unterschiedlich gewichtet ein.

Die verkehrliche Bedeutung jeder Vst wird bei der Qkz BAQ durch einen definierten Faktor
~-Reisendencluster” Reisende je Tag, berlicksichtigt.

Akquirierte Drittmittel (Bundeslander, Landkreise, Kommunen, Aufgabentrager) werden wie bis-
her fir die Modernisierung der RNI-Vst genutzt. Verbesserungen, die mit diesen Drittmitteln
erreicht werden, sind vereinbarungsgemaR bei der Ermittlung der Qkz berticksichtigt. Effekte
aus Sonderprogrammen des Bundes (SP) sind 2016 nicht angefallen.

Die Qkz BAQ wird jahrlich nach der geltenden Berechnungslogik ermittelt. Sie wird i. W. beein-
flusst durch die getatigten Investitionen und Instandhaltungen in Verbindung mit den vereinbar-
ten Zyklen der Zustandsbewertung (1 bis 4 Jahre).

Qualitatskennzahl Bewertung AnlagenQualitat RNI

Zielwert Istwert

Berichtsjahr 1ZB 2016 2,34 2,09

Angaben als bundesw eite Note

Abbildung 60: Qkz BAQ der RNI

Im Berichtsjahr 2016 hat die RNI bei der Qkz BAQ eine bundesweite Note von 2,09 erzielt und
konnte damit ggu. dem Vertragszielwert der LuFV Il von 2,34 eine deutliche Verbesserung von
0,25 erreichen.

Wesentliche Einflussfaktoren zur Qualitatssteigerung im Jahr 2016 sind:

I Investitionen in 5 kleinere Vst - Burkhardtsdorf (SH), Dorfprozelten, Freudenberg-
Kirschfurt (beide BY), Bodigheim, Kloster Bronnbach (beide BW),

I Investitionen in 4 mittlere Vst - Aue (Sachs) (SH), Frankenberg (Eder) (HE), Pocking,
Klingenberg am Main (beide BY),

I Investitionen in 1 neue Vst - Traunstein Klinikum - Ersatz fiir Bad Empfing (beide BY),

I die durchgefiihrten Instandhaltungen zum Erhalt der kundenfreundlichen Verfligbarkeit -
Erlenbach am Main, Obernburg-Elsenfeld, Faulbach (Main), Glanzstoffwerke, Geisen-
hausen, Egglkofen (alle BY),

I Nachriistung von Wetterschutzanlagen - Satteldorf, Schrozberg (beide BW).

Die RNI verfolgt nach wie vor das Ziel, den Kunden moderne und zeitgemadRe Vst zur Ver-
kehrsnutzung und -abwicklung anzubieten. Investitionen fiir die Modernisierung von Vst sorgen
in Verbindung mit InstandhaltungsmalRnahmen dafiir, dass trotz des Alterungsprozesses bei
vielen Anlagen, die Vst der RNI qualitativ stabil und kundenfreundlich verfligbar sind.
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Die Entwicklung der Qkz BAQ der RNI zeigt nachfolgende Tabelle:

Entwicklung der Qualititskennzahl
Bewertung AnlagenQualitat (Qkz BAQ) - fiir RNI

1ZB 2019

1ZB 2018

1ZB 2017

1ZB 2016

1ZB 2015

1ZB 2014

1ZB 2013

1ZB 2012

1ZB 2011

1ZB 2010

1ZB 2009

Angaben in Note

LuFV 1 LuFVv Il
2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019
Basiswert  Zielwert Ist-Wert Zielwert Ist-Wert Zielwert Ist-Wert Zielwert Ist-Wert Zielwert IstWert  Zielwert Ist-Wert Zielwert Ist-Wert Zielwert Ist-Wert Zielwert Ist-Wert Zielwert Ist-Wert Zielwert Ist-Wert

2,39 2,27

2,39 2,30 - -
2,39 2,32 - - - -
2,39 3,47 3,44 3,41 3,17 3,36 3,28 3,31 3,25 3,20 3,00 2,37 2,28 2,34 2,09 - - - - - -
2,39 3,47 3,44 3,41 3,17 3,36 3,28 331 3,25 3,20 3,00 2,37 2,26 - - - - - - - -
325 2 3,47 3,44 3,41 3,17 3,36 3,28 3,31 3,25 3,20 2,99 - - - - - - - - - -
3,52 3,47 344 3,41 3,17 3,36 3,28 331 3,25 - - - - - - - - - - - -
3,52 3,47 344 3,41 3,17 3,36 3,28 - - - - - - - - - - - - - -
3,52 3,47 3,44 3,41 3,19 - - - - - - - - - - - - - - - -
3,52 3,47 344 - - - - - - - - - - - - - - - - - -

Erlauterung:

2)

entfallt

angepasster Basiswert aus 2013

nach Priifung EBA

aktuelles Berichtsjahr

Abbildung 61: Entwicklung der Qkz BAQ der RNI
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Differenzierte Betrachtung Qualitatskennzahl ,Funktionalitit Bahnsteige“ (Qkz FB) bei
der DB RegioNetz Infrastruktur GmbH (RNI)

Die Qualitatskennzahl "Funktionalitit Bahnsteige" (Qkz FB) bewertet (iber ein festgelegtes
Punktesystem die kundengerechte Funktionalitait der Bahnsteige und Vst beziiglich der Teil-
merkmale

1. Bahnsteigh6he,
2. Stufenfreiheit der Bahnsteigzugange und
3. Ausstattung mit Wetterschutz.

Zusatzlich wird die Bedeutung der Vst berilicksichtigt, indem die Werte fiir die Qkz FB mit defi-
nierten Faktoren je ,Reisendencluster (analog der Qkz BAQ) multipliziert werden.

Fir die RNI ergibt sich fir das Jahr 2016 folgendes Bild:

Qualitatskennzahl Funktionalitat Bahnsteige RNI

Zielwert Istwert

Berichtsjahr IZB 2016 586,00 606,88
Angaben in Punkten
Abbildung 62: Qkz FB der RNI

Im Berichtsjahr 2016 konnte die RNI bei der Qkz FB rund 607 Punkte erreichen und Ubertrifft
damit den Vertragszielwert von 586 Punkten um 21 Punkte.

Wesentliche Einflussfaktoren zur Steigerung der Qkz im Jahr 2016 sind:

B Investitionen in 5 kleinere Vst - Burkhardtsdorf (SH), Dorfprozelten, Freudenberg-
Kirschfurt (beide BY), Bodigheim, Kloster Bronnbach (beide BW),

I Investitionen in 4 mittlere Vst - Aue (Sachs) (SH), Frankenberg (Eder) (HE), Pocking,
Klingenberg am Main (beide BY),

I Investitionen in 1 neue Vst - Traunstein Klinikum - Ersatz fiir Bad Empfing (beide BY),
I die Nachrustung von 2 Wetterschutzanlagen in Satteldorf und Schrozberg.

Dem gegeniiber steht:
I die AuRRerbetriebnahme der Vst Bad Empfing.

Akquirierte Drittmittel (Bundeslander, Landkreise, Kommunen, Aufgabentrager) werden wie bis-
her fir die Modernisierung der RNI-Vst genutzt. Verbesserungen, die mit diesen Drittmitteln
erreicht werden, sind vereinbarungsgemalfd bei der Ermittlung der Qkz BAQ berticksichtigt.

Drittfinanzierungen sind:
I Neubau des Bahnsteiges 1 in Frankenberg (Eder) mit Landesmittel,
I Neubau des Bahnsteiges Kloster Bronnbach mit kommunalen Mitteln.

Differenzierbare Effekte aus Sonderprogrammen des Bundes (SP) sind 2016 nicht angefallen.
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Die Entwicklung der Qkz FB der RNI zeigt nachfolgende Tabelle

Entwicklung der Qualitdtskennzahl

Funtionalitit Bahnsteige (Qkz FB) - fiir RNI

1ZB 2019

1ZB 2018

1ZB 2017

1ZB 2016

1ZB 2015

1ZB 2014

1ZB 2013

1ZB 2012

1ZB 2011

1ZB 2010

1ZB 2009

Angaben in Punkte

LuFV 1 LuFV Il
2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019
Basiswert  Zielwert Ist-Wert Zielwert Ist-Wert Zielwert Ist-Wert Zielwert Ist-Wert Zielwert IstWert  Zielwert Ist-Wert Zielwert Ist-Wert Zielwert Ist-Wert Zielwert Ist-Wert Zielwert Ist-Wert Zielwert Ist-Wert

570 608

570 600 - -
570 593 - - - -
570 397 408 401 408 403 413 407 423 411 424 427 443 578 586 586 607 - - - - - -
570 397 408 401 408 403 413 407 423 411 424 427 443 578 584 - - - - - - - -
424 D 397 408 401 408 403 413 407 423 411 424 427 442 - - - - - - - - - -
395 397 408 401 408 403 413 407 423 411 426 - - - - - - - - - - - -
395 397 408 401 408 403 415 407 425 - - - - - - - - - - - - - -
395 397 408 401 408 403 414 - - - - - - - - - - - - - - - -
395 397 408 401 408 - - - - - - - - - - - - - - - - - -
395 397 408 - - N N - N - N - B — - N B - - - N - B

Erlauterung:

I:l aktuelles Berichtsjahr

1)

angepasster Basiswert aus 2013

nach Priifung EBA

Abbildung 63: Entwicklung der Qkz FB der RNI
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Die vorstehende Tabelle verdeutlicht einen kontinuierlichen Qualitatszuwachs. Gleichzeitig na-
hert sich die Funktionalitit der Anlagen sukzessive dem erreichbaren Maximalwert von
845 Punkten an. Im Jahr 2016 wurde mit den erreichten 607 Punkten rund 72 % des Maximal-
wertes erzielt.

2.3.2 Weitere Qualititskennzahlen

Storungen und Storbestehenszeiten (SBZ) an Anlagen DB Netz AG

Jede Storung der Infrastrukturanlagen wird vom Betrieb mit der Meldung nach der Prioritat der
Abarbeitung der Mangelbeseitigung eingestuft. Es werden die Prioritaiten 1-7 vorgegeben, wo-
bei Storfdlle mit betrieblichen Auswirkungen im Wesentlichen den Priorititen 1, 2, 3 und 4 zu-
geordnet werden. Erlauterungen der Prioritaiten 1 bis 4 sind der Anlage 13.2.1 Punkt 4.1 der
LuFV Il zu entnehmen.

Bei Stormeldungen der Prioritaten 1 und 2 ist eine sofortige Entstérung erforderlich. Bei Stérun-
gen der Prioritaten 3 und 4 ist die Entstorung stapelbar bzw. bedingt stapelbar, (iber die termin-
liche Beseitigung der Stérung entscheidet in diesen Fallen die BZ bzw. der Fahrdienstleiter.

Nach LuFV Il Anlage 13.2.1 werden im IZB ab dem Berichtsjahr 2015 die Qualitatskennzahlen
Storbestehenszeiten, mit hoher betrieblicher Prioritat, d.h. Prio. 1 bis 2 sowie die Stoérmeldun-
gen fiir die Prioritaten 1 bis 2 und 1 bis 4 angegeben. Als Stérbestehenszeit wird die Zeit von
der Meldung der Stérung bis zur Freigabe der Anlage (exkl. Restarbeiten) bezeichnet. Die wei-
teren Qualitatskennzahlen Stérungen und Storbestehenszeiten werden, fiir Meldungen der Prio-
ritat 1 bis 4, fir Stérungen durch die Stérungsverursacher (DB Netz AG und deren Auftragneh-
mer) an Briicken, Tunnel, Bahniibergangen, Gleise, Weichen | Kreuzungen sowie LST-Anlagen
inkl. Selbstblockanlagen ermittelt.

Anzahl Stérmeldungen [Stiick] Prio 1 bis 4 und Stérbestehenszeiten [Minuten] Prio 1 bis 2

2011 2012 2013 2014 2015 2016
Anzahl Stormeldungen 195.514 199.953 194.914 183.890 187.338 190.266
Verdanderung Vorjahr -5,0% 2,3% -2,5% -5,7% 1,9% 1,6%
*dv. Anzahl Stérmeldungen 105.112 107.052
(Prio 1 bis 2)
Storbestehenszeit 7.903.838 8.272.573 9.366.058 9.210.786 9.704.178 10.258.155
Veranderung Vorjahr -3,4% 4,7% 13,2% -1,7% 5,4% 5,7%
*durchschn. Storbestehenszeit 92,3 95,8
(SBZ/Anzahl Stérmeldungen Prio
1-2) Absolut

Abbildung 64: Stérmeldungen und Stdérbestehenszeiten an Anlagen DB Netz AG

Die Anzahl der Stérungen der Prioritat 1 bis 4 steigt im Jahr 2016 gegeniliber dem Vorjahr um
2.928 Meldungen. Die Anzahl der Stérmeldungen mit betrieblicher Relevanz liegt damit 1,6 %
Uber dem Vorjahr. Weiterhin ist die Anzahl der Stormeldungen der Prioritat 1 bis 2 um 1,8 %
bzw. 1.940 Stiick gestiegen.

Die Storbestehenszeit der Prioritaten 1 bis 2 erh6hte sich ggu. 2015 in 2016 um 5,7 % auf
10.258.155 Minuten. Ebenso stieg die durchschnittliche Stérbestehenszeit im Vergleich zum
Vorjahr um 3,8 % auf 95,8 Minuten pro Meldung an.
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Vergleich iiber Anzahl der Stérmeldungen [Stiick] pro Monat Prioritat 1 bis 4

2011 - 2016
20000
15000 - - i = ]
10000
5000
0

Jan Feb Mrz Apr Mai Jun Jul Aug Sep Okt Nov Dez
2011 = 2012 =2013 = 2014 = 2015 = 2016

Abbildung 65: Vergleich Anzahl Stérmeldungen pro Monat an Anlagen DB Netz AG

Im unterjahrigen Vergleich wird deutlich, dass im Januar und November sowie den Monaten
(Mai und Juni) vermehrt Stérungen aufgetreten sind.

Zu den Storbestehenszeiten der Prioritaten 1 und 2 ist besonders in den Wintermonaten Januar
und November sowie Mai und Juni eine Erh6hung festzustellen. Fiir den Anstieg der Storbeste-
henszeiten der Prioritat 1 und 2 sind vor allem extreme Wetterereignisse als Ursache zu nen-
nen. Hohe Niederschlagsmengen und schwere Gewitter fiihrten zu aufgeweichte Béden und
Gleislagefehlern.

Vergleich der absoluten Stérbestehenszeit [Minuten] pro Monat Priorititen 1 -2
2011-2016

1.000.000

800.000 I |
600.000 - -
400.000 -

200.000 -
Jan Feb Mrz Apr Mai Jun Jul Aug Sep Okt Nov Dez

2011 = 2012 =2013 =2014 =2015 = 2016

Abbildung 66: Vergleich absolute SBZ pro Monat an Anlagen DB Netz AG
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Anzahl Stormeldungen [Stiick] Prioritat 1 bis 4 nach Objektgruppen 2011 - 2016

2011 2012 2013 2014 2015 2016
Anzahl Stormeldungen 195.514 199.953 194.914 183.890 187.338 190.266
dv. Leit- und Sicherungstechnik 109.581 111.379 107.973 102.982 104.196 105.418
dv. Bahniibergdnge 40.217 40.588 38.364 37.455 38.081 36911
dv. Weichen und Kreuzungen 33.025 35.555 35.854 32.152 33.108 36.474
dv. Gleise 8.000 7.739 7.888 6.892 7.399 7.190
dv. Selbstblocksignale 3.799 3.798 3.602 3.230 3.418 3.223
dv. Briicken 288 259 300 230 272 249
dv. Tunnel in Untertagebauweise 337 393 562 574 576 484
dv. Tunnel in offener Bauweise 267 242 371 375 288 317

Abbildung 67: Stérmeldungen nach Objektgruppen an Anlagen DB Netz AG

Fir Anlagen der Leit- und Sicherungstechnik (LST) ist eine leichte Erhéhung der Storungen
(Prioritat 1 bis 4) um 1,2 %, bei Weichen und Kreuzungen um 10,2 % und bei Tunnel in offener
Bauweise um 10,1 % zu verzeichnen. Die Anzahl Stérungen bei Bahniibergingen (BU) ist im
Vergleich zu 2015 um 3,1 %, bei Selbstblockanlagen (SB) um 5,7 %, bei Gleisen (GL) um
2,8 %, bei Tunnel in Untertagebauweise (TU) um 16 % und bei Briicken (BR) um 8,5 % riicklau-
fig.

Storbestehenszeiten [Minuten] Prioritdt 1 und 2 nach Objektgruppen 2011 - 2016

2011 2012 2013 2014 2015 2016
Storbestehenszeit 7.903.838 8.272.573 9.366.058 9.210.786 9.704.178 10.258.155
dv. Leit- und Sicherungstechnik 4248994 4.440.600 5.112.729 5.060.748 5.296.112 5.540.112
dv. Bahniibergange 1.808.984 1.849.898 2.003.719 1.977.320 2.055.863 2.141.510
dv. Weichen und Kreuzungen 1.309.155 1.449.744 1.630.366 1.604.833 1.725.246 1.922.984
dv. Gleise 317.940 312.108 364.120 328.928 369.195 393.531
dv. Selbstblocksignale 195.229 197.878 220.635 205.897 226.114 221.172
dv. Briicken 10.217 11.494 16.619 11.061 13.169 15.860
dv. Tunnel in Untertagebauweise 10.201 8.516 14.082 18.222 14.451 18.996
dv. Tunnel in offener Bauweise 3.118 2.335 3.788 3.777 4.028 3.990

Abbildung 68: Storbestehenszeiten nach Objektgruppen an Anlagen DB Netz AG

Gegenuber dem Vorjahr steigt die Storbestehenszeit der Prioritat 1 und 2 fiir Leit- und Siche-
rungstechnik (LST) um 4,6 %, fiir Bahniibergiange (BU) um 4,2 %, fiir Weichen und Kreuzungen
(WK) um 11,5 %, fiir Gleise (GL) um 6,6 %, Tunnel (TU und TO) um 24,4 % und Briicken (BU)
um 20,4 %. Die Storbestehenszeiten sind 2016 innerhalb der Selbstblocksignale (SB) um 2,2 %
gesunken.

Zusammenfassend lasst sich sagen, dass der leichte Anstieg der Stérungen und Storbeste-
henszeiten tberwiegend in der Zunahme der Extremwetterlagen in 2016 begriindet ist. Das
Jahr 2016 war durch einige Grolwetterlagen im Mai und Juni sowie den ersten, friihen Schnee
im November, gepragt. Es ist festzustellen, dass bei Groliwetterlagen nicht nur die Anzahl St6-
rungen steigt, sondern auch die Stérbestehenszeiten zunehmen, da sich bei Grollwetterlagen
die Anfahrten verzégern und dadurch eine schnelle Stérungsbeseitigung erschwert. Speziell die
Monate Mai und Juni waren durch Wetterextreme gekennzeichnet. Zudem konnten durch ext-
reme Hitze in den Sommermonaten Oberbauarbeiten gemall Regelwerk erst nach Unterschrei-
tung der Schienentemperatur von 35 Grad Celsius durchgefiihrt werden. Insbesondere LST |
BU |/ SB-Komponenten der Aulienanlagen reagieren auf Wetterextreme empfindlich und sind
somit haufiger gestort. Im Rahmen des Unternehmensprogramms ,Zukunft Bahn® werden weiter
Themen der LST in den Fokus der Qualitatsanspriiche der Bahn geriickt. Nachweisbare Erfolge
werden aufgrund der Umsetzungszeit von Qualifizierungsoffensiven erst in den Folgejahren
sichtbar.
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Durchschnittsalter Gleise

Bei der DB Netz AG werden die Infrastrukturanlagen in Abhangigkeit ihrer 6rtlichen Belastung,
der Geschwindigkeit sowie der Bauart in unterschiedliche Cluster eingeordnet. Jedem Cluster
wird eine angestrebte technische Nutzungsdauer zugrunde gelegt. Die technische Nutzungs-
dauer fiir den Schotteroberbau wird entsprechend der oben genannten Kriterien festgelegt und
betragt zwischen 32 und 52 Jahren.

Durchschnittsalter Gleise

in Jahren
20,7 20,3 20,5 20,7 20,4 20,5
2011 2012 2013 2014 2015 2016

Abbildung 69: Durchschnittsalter Gleise DB Netz AG

Das durchschnittliche Anlagenalter der Gleise liegt im Berichtsjahr 2016 bei 20,5 Jahren und
stagniert damit weiterhin in einem Bereich zwischen 20 und 21 Jahren. Im Vergleich zum Vor-
jahr bedeutet dies eine Zunahme des durchschnittlichen Anlagenalters der Gleise um 0,1 Jahre.
Firr die einzelnen Geschaftseinheiten ldsst sich ein durchschnittliches Gleisalter fiir das Fern-
und Ballungsnetz von 20,1 Jahren und fiir das Regionalnetz von 22,0 Jahren feststellen.

Die Zunahme des Anlagenalters vom Berichtszeitraum 2015 nach 2016 um 0,1 Jahre wird im
Wesentlichen durch die Programmstruktur des Oberbrauprogramms (Menge und Alter der er-
neuerten Anlagen), aber auch durch Anlagenzugange- und ersatzlose Anlagenabgange gepragt
und kann von Jahr zu Jahr schwanken.

Durchschnittsalter Weichen und Kreuzungen

Analog der Gleise werden auch fiir die Weichen und Kreuzungen der DB Netz AG Gruppierun-
gen ahnlicher Anlagen nach den oben erwdahnten Kriterien gebildet. Weichen und Kreuzungen
unterliegen aufgrund ihrer Konstruktion und den vorhandenen beweglichen Anlagenteilen einem
deutlich hoheren Verschleil als Gleise. Dies fiihrt zu einer deutlich geringeren technischen Nut-
zungsdauer. Bei Weichen und Kreuzungen fir den Schotteroberbau betragt die Spanne der
technischen Nutzungsdauer 20 bis 42 Jahre je nach Anlagengruppierung.

Durchschnittsalter Weichen & Kreuzungen

in Jahren
19,6 19,9 20,0 19,9 19,5 19,4
2011 2012 2013 2014 2015 2016

Abbildung 70: Durchschnittsalter Weichen & Kreuzungen DB Netz AG

Im Berichtsjahr 2016 liegt das durchschnittliche Alter aller Weichen und Kreuzungen der DB
Netz AG bei 19,4 Jahren und erreicht damit den niedrigsten Stand im Zeitraum der letzten
6 Jahre. Im Vergleich zum Vorjahr sinkt das durchschnittliche Alter der Weichen um weitere
0,1 Jahre. Ahnlich der Entwicklung bei dem durchschnittlichen Alter der Gleise ist auch bei den
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Weichen und Kreuzungen festzuhalten, dass die Anlagen des Fern- und Ballungsnetzes
(19,0 Jahre) im Vergleich zum Regionalnetz (23,3 Jahre) jinger sind.

Mit Blick auf die im Vergleich zu den Gleisen geringere technische Nutzungsdauer von Weichen
und Kreuzungen ist das Durchschnittsalter von 19,4 Jahren im Vergleich zum Alter der Gleise
von 20,5 Jahren als zu hoch zu bewerten. Die Abnahme des mittleren Anlagenalters seit 2013
belegt zum einen die einsetzende Wirkung der Investitionsprogramme, hangt aber wie auch bei
den Gleisen mit den Zugangen und ersatzlosen Abgangen von Anlagen zusammen.

Durchschnittsalter Briicken
Das durchschnittliche Alter der Briicken der DB Netz AG ergibt sich aus der Differenz zwischen
dem Berichtsjahr und dem jeweiligen Aktivierungsjahr eines Briickenbauwerkes - gewichtet mit
der jeweiligen Briickenflache einer Anlage. Die Entwicklung der Altersstruktur wird wesentlich
durch die Programmstruktur der Ersatzinvestitionen, aber auch durch Anlagenzugange- und
ersatzlose Abgange gepragt.

Durchschnittzalter Briicken

in Jahren
55,1 55,9 56,4 57.0 51.4 57.0
2011 2012 2013 2014 2015 2016

Abbildung 71: Durchschnittsalter Briicken DB Netz AG

Das durchschnittliche Alter der Briicken betrdagt im Berichtsjahr 2016 57,0 Jahre. Unter Beriick-
sichtigung realisierter Inbetriebnahmen, zeitlicher Aktivierungseffekte sowie aus dem Bestand
abgehender Bauwerke ergibt sich gegentber dem Vorjahr eine Reduzierung um 0,4 Jahre. Be-
zogen auf den Zeitraum 2011 bis 2016 betragt die durchschnittliche jahrliche Alterung rd.
0,3 Jahre. Bei der Ermittlung des Alters sind die Effekte aus dem Anlagenzugang der Inbetrieb-
nahmen auf der Teilstrecke der VDE 8 mit einberechnet. Lasst man den Zugang dieser Briicken
fir das Berichtsjahr 2016 aufRen vor, erhalt man ein durchschnittliches Alter von 57,9 Jahren.

Bei der naheren Betrachtung des Alters bei den unterschiedlichen Briickenbauformen zeigen
sich zum Teil entgegengesetzte Altersentwicklungen zum Vorjahr.

Durchschnittliches Alter der Briicken nach Bauformen (in Jahren)

2011 2012 2013 2015
Gewolbebriicken 84,6 85,3 86,3 87,3 88,1 89,3
Walztrager im Beton 62,5 63,1 63,8 64,4 65,1 65,6
Stahlbriicken 58,0 60,7 61,1 61,8 62,6 63,3
Rahmenbriicken 23,3 24,4 25,0 25,3 25,8 25,6
Stahlbetonbriicken 38,7 39,9 40,1 40,4 42,0 41,7
Sonstige Briicken 39,9 39,9 40,5 41,5 419 40,6

Abbildung 72: Durchschnittsalter Briicken nach Bauformen DB Netz AG

Gewolbebriicken weisen nach wie vor mit deutlichem Abstand das hochste durchschnittliche
Alter im Vergleich zu den weiteren Bauformen auf. Zurlckzufiihren ist der Umstand auf zwei
wesentliche Griinde: Zum einen gehort die Konstruktionsform der Gewdlbebriicken zu den al-
testen Bauformen bei Briicken, weshalb sich der Groliteil der altesten Briicken im Bestand der
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DB Netz AG dieser Bauform zuordnen ldsst. Zum anderen besitzen Gewolbebriicken eine ver-
gleichsweise hohe technische Nutzungsdauer, weshalb der Neubauanteil der Gewélbebriicken
an der Gesamtzahl der neu errichteten Briicken vergleichsweise gering ist. Uber die sechs Jah-
re des Betrachtungszeitraumes gesehen altern Gewdlbebriicken daher jahrlich durchschnittlich
um fast 0,8 Jahre und gehoéren neben den Stahlbriicken mit 0,9 Jahren zu den Briickenbaufor-
men mit der héchsten durchschnittlichen Alterung.

Auch bei der Bauform Walztrager in Beton hat sich die durchschnittliche Alterung mit 0,5 Jahren
anhaltend entwickelt. Mit durchschnittlichen 65,6 Jahren und 63,3 Jahren bei den Stahlbriicken
sind diese Bauformen gesamthaft gesehen zwar deutlich jinger als die Gewdlbebriicken, liegen
mit ihrem Alter allerdings ebenfalls tiber dem mittleren Alter aller Briicken.

Rahmenbriicken sowie Stahlbetonbriicken weisen eine unterdurchschnittliche Altersstruktur
(25,6 Jahre bzw. 41,7 Jahre) auf. Hier ist das durchschnittliche Alter zum Vorjahr um 0,2 und
0,3 Jahre zurtickgegangen.

Gesamtzustandsnoten und Zustandskategorien Briicken, Tunnel und Stiitzbauwerke
Fir die Qualitatsbetrachtung werden die Zustandskategorien genutzt. Diese sind fiir alle drei
Gewerke wie folgt definiert:

Zustandskategorie 1:

Punktuelle Schaden am Bauwerk | Bauwerksteil, welche die Sicherheit nicht beeinflussen.
MaRnahmen des vorbeugenden Unterhalts sind bei langfristig (langer als 30 Jahre) zu erhal-
tenden Bauwerken auf ihre Wirtschaftlichkeit zu priifen.

Zustandskategorie 2:

GroRere Schaden am Bauwerk | Bauwerksteil, welche die Sicherheit nicht beeinflussen. MaR-
nahmen des vorbeugenden Unterhalts sind bei lang- und mittelfristig (Ianger als 18 Jahre) zu
erhaltenden Bauwerken [ Bauwerksteilen auf ihre Wirtschaftlichkeit hin zu Gberpriifen.

Zustandskategorie 3:
Umfangreiche Schaden am Bauwerk | Bauwerksteil, welche die Sicherheit nicht beeinflussen.
Eine wirtschaftliche Instandsetzung ist noch moéglich und zu prifen.

Zustandskategorie 4:
Gravierende Schaden am Bauwerk /| Bauwerksteil, welche die Sicherheit noch nicht beeinflus-
sen. Eine wirtschaftliche Instandsetzung ist nicht mehr moglich.

Die aus der Zustandskategorie ermittelte Gesamtzustandsnote fiir das Gewerk Briicken be-
rechnet sich aus dem gewichteten Mittelwert der Bauwerksflache der Briicken (nach Bauwerks-
buch). Fiir die Gewerke Tunnel und Stiitzbauwerke hingegen wird diese (iber den gewichteten
Mittelwert der Zustandskategorien ermittelt. Hierzu wird die Lange des Stiitzbauwerks oder die
Lange der Tunnelrdéhre herangezogen.
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Gesamtzustandsnote und Zustandskategorien Briicken

Der bauliche Zustand der Briicken wird im Rahmen regelmaRiger Begutachtungen gemalR der
DB-Richtlinie 804 untersucht und bewertet. Entsprechend der Richtlinie werden die einzelnen
Bauwerksteile separat begutachtet. Den Malistab fiir das Gesamtbauwerk bildet die Zu-
standskategorie des Bauwerkteils mit dem schlechtesten Zustand, so dass jeder Briicke eine
Zustandskategorie von 1 (allenfalls punktuelle Schaden ohne Sicherheitsrelevanz) bis 4 (gravie-
rende Schaden ohne Sicherheitsrelevanz) zugeordnet wird. In diesem Rahmen wurde fiir die
Ermittlung der Gesamtzustandsnote die Briickenflache aus dem Produkt von Lange und Breite
gebildet.

Zustandskategorie & Gesamtzustandsnote Briicken 2011 - 2016
[ %-Verteilung je ZK ]

Gesamtzustand: 2,05* Gesamtzustand: 2,06* | Gesamtzustand: 2,05* | Gesamtzustand: 2,04* | Gesamtzustand: 2,05* Gesamtzustand: 2,02*

41% 41% 41% 40%

40% 39Y%

2011 2012 2013 2014 2015 2016

Zustandskategorie 1 m® Zustandskategorie 2 ® Zustandskategorie 3 m Zustandskategorie 4

*Gesamtzustand gewichtet nach Flache

Abbildung 73: Zustandskategorien & Gesamtzustandsnote Briicken 2011 - 2016 DB Netz AG

Gegenuber dem Vorjahr veranderte sich die Anzahl der bewerteten Briicken von 25.728 auf
25.676 Stiick. Lediglich 42 Briicken des gesamten Anlagenbestandes von 25.718 Briicken wur-
den im Jahr 2016 nicht in der Bewertung beriicksichtigt. Ursache dafir ist, dass eine Vielzahl
von Briicken neu gebaut und Ende 2016 fertigstellt, aber eine Abnahme durch den Fachbeauf-
tragten noch nicht durchgefiihrt bzw. abgeschlossen wurde.

Briicken mit einer Zustandskategorie 4 nehmen von 2015 zu 2016 um 44 Stick von 1.165 auf
1.121 ab, die Anzahl der Briicken mit der Zustandskategorie 3 steigt um 51 Stiick von 7.050 auf
7.101. Die Anzahl der Briicken mit der Zustandskategorie 1 steigt um 133 Stiick von 7.276 auf
7.409 und die mit Zustandskategorie 2 sinkt um 192 Stiick von 10.237 auf 10.045.
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Anderungen innerhalb der Zustandskategorien ggii. Vorjahr:
nach ZK
Veranderung ggii. Vorjahr Gesamt
| 133
2 408
3 228
A 80

Gesamt 849

o. Bewertung im Vorjahr 149

Zugang (in 2016 aktiviert) 69

unverdndert ZK zum Vorjahr 24.609

Unbewertet * wird nicht in der
Gesamtsumme
Abgang beriicksichtigt

Gesamt 10.045 7.101 25.676

inkl. unbewerteter Briicken

Abbildung 74: Briicken Matrix Zustandsentwicklung DB Netz AG

Auf Basis der vorliegenden Zustandsbewertungen betragt die mittlere Gesamtzustandsnote fur
Briicken 2,02 im Berichtsjahr 2016.

Gegenliber dem Vorjahr hat sich die Gesamtzustandsnote um den Wert von 0,03 verbessert.
Dabei sind die Effekte der Briicken der VDE 8, die im Jahr 2016 hinzugekommen sind bereits
berticksichtigt, diese haben die Gesamtzustandsnote um den Wert 0,02 verbessert. Ohne die-
sen Einfluss betragt die Gesamtzustandsnote 2,04. Uber den Gesamtzeitraum von 2011 bis
2016 gesehen, blieb die Gesamtzustandsnote damit nahezu konstant.

Von den 25.718 Briicken im Berichtsjahr 2016 haben sowohl in den Jahren 2015 und 2016
25.458 Briickenbauwerke eine Zustandsnote. Darunter kann fiir 324 Bauwerke (Vorjahr: 275)
eine Verbesserung der Zustandsnote verzeichnet werden. 525 Bauwerke haben sich gegen-
tiber dem Vorjahr im Zustand verschlechtert (Vorjahr: 565).

Der Grof3teil aller bewerteten Briicken wird nach wie vor mit einer Zustandsnote von 1 oder 2
bewertet (17.454 Bauwerke; Vorjahr: 17.513).

1.121 Briicken befinden sich in der Zustandskategorie 4 (Vorjahr: 1.165 Bauwerke).

Der Grund firr die Verschlechterung bei 9 Briicken von der Zustandsnote 1 auf 4 gegenuber
dem Vorjahr ist in den tberwiegenden Fallen auf Fehler in den Daten bzw. auf Sonderinspekti-
onen im Rahmen von besonderen Ereignissen zuriickzufihren.
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Differenziert nach der Briickenbauform stellt sich die Entwicklung der mittleren Zustandsnote im
Uberblick wie folgt dar.

Gesamtzustandsnote der Briicken nach Bauform

2011 2012 2013 2015
Gewdlbebriicken 2,41 2,42 2,44 2,43 2,47 2,46
Walztrager im Beton 2,22 2,22 2,23 2,23 2,23 2,22
Stahlbriicken 2,35 2,39 2,36 2,36 2,37 2,39
Rahmenbriicken 1,29 1,26 1,27 1,26 1,25 1,23
Stahlbetonbriicken 1,69 1,73 1,72 1,73 1,74 1,71
Sonstige Briicken 1,81 1,80 1,79 1,78 1,77 1,74
Note (gesamt) 2,05 2,06 2,05 2,05

Anteil bewerteter Briicken: 99,41 % 99,61 % 99,56 % 99,78 % 99,81 % 99,84 %

Abbildung 75: Gesamtzustandsnote der Briicken nach Bauform DB Netz AG

In diesem Kapitel wurde bereits das Uberdurchschnittliche Alter der Bauformen Gewdlbebri-
cken, Walztrager in Beton sowie Stahlbriicken hervorgehoben. Auch in der Betrachtung des
Gesamtzustands weisen diese Bauformen eine héhere mittlere Zustandsnote als der Durch-
schnitt aller Briickenbauwerke auf. Bei den Gewdlbe- und Stahlbriicken verschlechterte sich die
mittlere Zustandsnote leicht gegeniiber 2011. Bei den Gewdlbebriicken um 0,05 und bei den
Stahlbriicken um 0,04. Dem gegeniiber weisen sowohl Walztrager in Beton, Rahmenbriicken,
Stahlbetonbriicken als auch sonstige Briicken in der Bewertung ihres Zustandes im Gesamt-
zeitraum betrachtet nahezu keine Veranderung auf.
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Gesamtzustandsnote und Zustandskategorie Tunnel

Der bauliche Zustand der Tunnel wird im Rahmen regelmaRiger Begutachtungen erfasst. Die
Kennzahl Gesamtzustandsnote Tunnel dokumenteiert den Zustand der im Infrastrukturkataster
dargestellten Tunnel, als arithmetisches Mittel, gewichtet tGiber die Tunnelréhrenlange. Tunnel,
die in Untertagebauweise erstellt wurden, werden hinsichtlich Ihres Zustandes nach der
Ril 853.8001 bewertet. Tunnel, die in offener Bauweise erstellt wurden, werden nach der
Ril 804.8001 bewertet.

Bei Tunneln in offener Bauweise werden die einzelnen Bauwerksteile separat begutachtet. Die
Zustandskennziffer fiir das Gesamtbauwerk ergibt sich jeweils aus der Zustandskategorie des
Bauwerksteils mit dem schlechtesten Zustand.

Im Berichtsjahr 2016 betragt die Gesamtzustandsnote fiir Tunnelbauwerke, auf Basis der vor-
liegenden Zustandsbewertungen, 1,68. Bei der Ermittlung des Gesamtzustandes, sind die Ef-
fekte aus dem Anlagenzugang der Inbetriebnahmen auf der Teilstrecke der VDE 8 vertragsge-
mafd mit einberechnet. Lasst man den Zugang dieser Anlagen fiir das Berichtsjahr 2016 auf3en
vor, so bleibt die Gesamtzustandsnote unverandert zum Vorjahr. Unter Beriicksichtigung der
neuen Bauwerke auf der VDE 8 verbessert sich der Gesamtzustand gegeniiber dem Vorjahr
um 0,04. Insgesamt wurden 705 von 708 Tunnelbauwerken (99,6 %) bei der Ermittlung der Ge-
samtzustandsnote beriicksichtigt (Vorjahr: 99,7 %). Wie der Abbildung 76 zu entnehmen ist,
gab es im Jahr 2016 einen Zugang von insgesamt 8 Tunneln. Gleichzeitig ist ein Tunnel als
Abgang zu verzeichnen, wodurch sich die Anzahl der Tunnel von 701 im vergangen Jahr, auf
708 im aktuellen Jahr erhéht.

13
7 9
S 2 4 1
0 0 1 1
8
erinde orja 259 263 114 23

Abbildung 76: Tunnel Matrix Zustandsentwicklung DB Netz AG
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Zustandskategorie & Gesamtzustandsnote Tunnel 2011 - 2016
[ Anteil je ZK in % ]

Gesamtzustand: 1,82* | Gesamtzustand: 1,79* | Gesamtzustand: 1,77* | Gesamtzustand: 1,74* | Gesamtzustand: 1,72* | Gesamtzustand: 1,68*

40,80%
37,90%

39.40% 40,00% 3970% 39,71% 30,069 0:20% 39,86%

39,15%

38,40%

38,14%

18,50%

18,57%

17,70% 17,59%

2011 2012 2013 2014 2015 2016

u Zustandskategoriel ® Zustandskategorie 2 ® Zustandskategorie 3 ® Zustandskategorie 4

* Gesamtzustand gewichtet nach Lange

Abbildung 77: Zustandskategorien & Gesamtzustandsnote Tunnel 2011 - 2016 DB Netz AG

Tunnel in offener und bergmannischer Bauweise:

Die 145 Tunnelbauwerke in offener Bauweise, mit einer Gesamtlange von 83,47 km, weisen in
2016 eine mittlere Gesamtzustandsnote von 1,25 auf (Vorjahr 1,28). Die bewerteten Tunnel in
bergmannischer Bauweise (560 Bauwerke mit einer Gesamtlange von 452 km), erzielen eine
mittlere Zustandsnote von 1,75 (Vorjahr: 552 Bauwerke mit einer Gesamtlange von 420 km und
einer Zustandsnote von 1,81.)

Die sowohl in offener als auch in bergmannischer Bauweise errichteten Tunnel mit einer Ge-
samtlange von 260 km (Vorjahr: 229 km), wurden im Berichtsjahr 2016 mit einer mittleren Zu-
standsnote von 1,43 bewertet (Vorjahr: 1,52). Darunter fielen: die Neubaustrecken Hannover -
Wiirzburg (Strecke 1733), Mannheim - Stuttgart (Strecke 4080), Koéln Rhein/Main (Strecke
2690), Niirnberg - Ingolstadt (Strecke 5934), Nord-Siid-Fernbahn Berlin Hbf - Berlin Stidkreuz
(Strecke 6134 [ 6171) sowie erstmalig im Berichtsjahr 2016 die Tunnel Erfurt - Leipzig [ Halle
(Strecke 5919).

Gesamtzustandsnote und Zustandskategorien Stiitzbauwerke BWK 3
Zur Bauwerksklasse (BWK) 3 gehoren:

Stiitzbauwerke [ Troge,

mit einer Stutzhéhe = 5,00 m,

mit Ankern nach DIN 4125 oder vergleichbaren statisch wirksamen Zugelementen,
die an offene Gewasser angrenzen,

in die Verkehrslasten eingetragen werden,

deren Begutachtung spezielle technische Priifgerdate und | oder Priifmethoden erfor-
dern,
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I deren Hohe groRer ist als ihr Abstand von Gleismitte abziiglich 2,00 m [h > (a - 2,00 m)],

I mit besonderen Gefdahrdungspotentialen, bei deren Versagen mit hoher Wahrschein-
lichkeit eine unvertretbare Beeintrachtigung der Sicherheit des Eisenbahnbetriebes oder
von Betriebsanlagen und [ oder Anlagen Dritter eintritt.

Der bauliche Zustand der Stiitzbauwerke wird im Rahmen regelmaRiger Begutachtungen er-
fasst. Die Kennzahl Gesamtzustandsnote dokumentiert den Zustand der im Infrastrukturkataster
(ISK) dargestellten Stiitzbauwerke der Bauwerksklasse 3, als arithmetisches Mittel, gewichtet
Uber die Lange des Bauwerks. Stiitzbauwerke werden hinsichtlich ihres Zustandes nach der
Ril 836.8001 bewertet. Der Anlagenzustand wird durch die Zustandskategorien 1 bis 4 definiert.

Im Berichtsjahr 2016 betragt die mittlere Gesamtzustandsnote fiir Stiitzbauwerke der Bau-
werksklasse 3, auf Basis der vorliegenden Zustandsbewertungen, 1,61 (Vorjahr: 1,67). Gem.
LuFV Il werden ausschlieBlich Stiitzbauwerke der Bauwerksklasse 3 beriicksichtigt, da nur die-
se von Fachbeauftragten begutachtet werden und eine Zustandsbewertung erhalten.

Insgesamt konnten 10.012 (99,8 %) von 10.033 Stiitz-bauwerken der BWK 3 zur Berechnung
der Gesamtzustandsnote herangezogen werden. Fir 21 Bauwerke waren die Lange und [ oder
die Zustandskategorie nicht angegeben. Im Vergleich zum Vorjahr (89,9 %) konnte die Daten-
qualitat somit deutlich verbessert werden. Es ist zu beachten, dass es mit Einfiihrung der LuFv
[l und der somit erstmaligen Auffiihrung der Stiitzbauwerke im 1ZB 2015, im Jahr 2016, insge-
samt zu einer deutlichen Verbesserung der Datenqualitdt gekommen ist. Wie der Abbildung 78
zu entnehmen ist, hat sich die Anzahl der Stiitzbauwerke um 1.766 Bauwerke erhoht. Als Zu-
gang werden sowohl Neubauwerke als auch Bauwerke die von einer anderen Objektgruppe in
die Objektgruppe der Stiitzbauwerke aufgenommen wurden, bezeichnet. Gleichzeitig sind
281 Stutzbauwerke als Abgang zu verzeichnen, wodurch sich die tatsachliche Anzahl der Bau-
werke von 8.226 im vergangen Jahr, auf 10.012 im aktuellen Jahr erhoht.

nach ZK
Veranderung ggii. Vorjahr - Gesamt
126
162
71

o. Bewertung im Vorjahr 301

Zugang 1.766
|

IEG T d @ RGTE 7.566

Unbewertet * wird nicht in der
Gesamtsumme
Abgang beriicksichtigt

Gesamt 10.012

inkl. unbewerteter Stiitzbauwerke

Abbildung 78: Stitzbauwerke Matrix Zustandsentwicklung DB Netz AG
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Zustandskategorie & Gesamtzustandsnote
Stiitzbauwerke 2011 - 2016
[ Anteil je ZK in % ]

Gesamtzustand: 1,67* | Gesamtzustand: 1,61*

573 %

55,6 %

32,1%

2011 2012 2013 2014 2015 2016
Zustandskategoriel ® Zustandskategorie 2 ® Zustandskategorie 3 ® Zustandskategorie 4

* Gesamtzustand gewichtet nach Lange

Abbildung 79: Zustandskategorien & Gesamtzustandsnote Stiitzbauwerke 2011 - 2016 DB Netz AG

Abbildung 79 zeigt die durchschnittlichen Zustandsnoten der sechs haufigsten Bauarten von
Stiitzbauwerken. Unter ,Sonstige” sind seltener ausgefiihrte Bauarten, wie z. B. Gabionenwan-
de oder Bewehrte-Erde-Konstruktionen, zusammengefasst. Eines der zur Auswertung herange-
zogenen Bauwerke hatte keine Benennung in der Bauart, daher sind hier nur 10.011 statt
10.012 Bauwerke aufgefiihrt.

Gesamtzustandsnote der Stiitzbauwerke nach Bauart

2011 2012 2013 2014 2015
Gewichtsmauern - - - - 1,77 1,67
Winkelstiitzwande - - - - 1,32 1,21
Bdschungssicherungen - - - - 1,06 1,31
Spundwande - - - - 1,23 1,26
Pfahlwande - - - - 1,14 1,26
Trockenmauern - - - - 1,97 1,43
Sonstige - - - - 1,73 1,45

Abbildung 80: Zustandsnoten der Stiitzbauwerke nach Bauart (2016) DB Netz AG

Aufgrund der Datenbereinigung in den Systemen zeigen sich deutliche Unterschiede sowohl bei
der Zustandsnote, als auch bei der Anzahl der Bauwerke zwischen den Jahren 2015 und 2016.
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2.3.3 Beurteilungskennzahlen

Verspatungsminuten

Betrachtet werden die Gesamtverspatungsminuten aller Ziige (ohne Gleichstrom-S-Bahnen
Hamburg [ Berlin) auf dem Netz an den Zuganfangs- und Zugendbahnhéfen sowie an weiteren
Messpunkten, die durch Eisenbahnverkehrs-unternehmen (EVU), durch externe Einfliisse oder
durch die Eisenbahninfrastruktur verursacht werden. Sobald eine Verspatung tiber 90 Sekun-
den vorliegt, wird diese mit Kennzeichnung der Ursache dokumentiert.

Im Jahr 2016 wurden insgesamt 162,40 Mio. codierte Verspatungsminuten (cVmin) erfasst.

Gesamtverspatungsminuten
[ cVmin/in Mio. Minuten ]

155,48 146,52 164,02 162,43 174,63 162,40
2011 2012 2013 2014 2015 2016

Abbildung 81: Gesamtverspatungsminuten DB Netz AG

Im Verhaltnis zu den erbrachten Betriebsleistungen der EVU bedeutet dies, dass im Durch-
schnitt je gefahrene 1.000 Zugkilometer 158,69 codierte Verspatungsminuten
(cVmin/1.000 km) fiir das Jahr 2016 zu verzeichnen waren, was einem Riickgang um 7,9 %
gegeniiber dem Vorjahr entspricht.

Im Jahr 2016 stiegen die Betriebsleistungen im Vergleich zum Vorjahr wieder an und erreichten
1,023 Mio Zugkilometer (Zkm).

Gesamtverspdtungsminuten
[ cVmin/1.000 Zugkilometer (Zkm) ]

153,65 147,19 165,26 162,06 172,33 158,69
2011 2012 2013 2014 2015 2016

Abbildung 82: Gesamtverspatungsminuten/1.000 Zkm DB Netz AG

Die Kodierung der Verspatungsminuten geschieht nach sogenannten Verspatungsursachen-
codes (VU). Die Verspatungsminuten werden hinsichtlich ihrer Verantwortungsbereiche nach
Verursachern (DB Netz AG, EVU, Fremdverursacher) unterschieden. Auf die DB Netz AG ent-
fallen im Berichtsjahr 2016 lediglich ca. 8,5 % der gesamten Verspatungsminuten Hauptverur-
sacher mit ca. 64,9 % sind die EVU und ein ebenfalls erheblicher Anteil von ca. 26,6 % ist auf
den Verantwortungsbereich ,Fremd® zuriickzufiihren.

Fir das Jahr 2016 ergeben sich fiir die netzbedingten Verspatungsursachen (entspricht den
Verspatungsursachencodes 10 - 32) im Durchschnitt 13,42 codierte Verspatungsminuten
pro 1.000 gefahrene Zugkilometer (cVmin/1.000 Zkm).
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Gesamtverspatungsminuten DB Netz AG
netzbedingte Verspatungsursachen
[ cVmin/1.000 Zkm Netz ]

12,68 12,11 12,78 12,50 13,88 13,42
2011 2012 2013 2014 2015 2016

Abbildung 83: Verspatungsminuten netzbedingte Verspatungsursachen DB Netz AG

Fir das Jahr 2016 ergibt dies einen Riickgang der codierten Verspatungsminuten um 3,3 %.
Bei den einzelnen Codierungen gab es folgende Veranderungen gegeniiber dem Vorjahr:

I Fahrbahnstérungen (-0,10 cVmin/1.000 Zkm 2 -11 %),
Bahniibergangsstorungen (+0,02 cVmin/1.000 Zkm £ +2 %),
Storungen Leit- und Sicherungstechnik (-0,09 cVmin/1.000 Zkm 2 -3 %),
Bauarbeiten (-0,65 cVmin/1.000 Zkm 2 -11 %),
Mangellangsamfahrstellen (-0,03 cVmin/1.000 Zkm 2 -18 %),
UnregelmaRigkeiten Bau (keine Verdanderung zum Vorjahr),
librige Netzstorungen in Summe (+0,38 cVmin/1.000 Zkm 2 +17 %).

Die drei grofiten Treiber (67 % Anteil der netzbedingten Verspatungsursachen) sind die glei-
chen wie im letzten Jahr. Wir konnten 2016 bei allen dreien einen Riickgang verzeichnen, wie
auch einen Riickgang insgesamt.

Die Entwicklung der drei groRten Treiber Gber die letzten Jahre zeigen die folgenden Auflistun-
gen der Verspatungsursachen (mit Angabe des VU-Codes):

I Bauarbeiten (VU 31) - Anteil an Netz-cVmin 42 %:

GroRere Baumallnahmen fanden u.a. in Dérverden, Orxhausen, Roth und Leipzig-Thekla (alle
Uber 30.000 Vmin) statt.

Bauarbeiten
[ cVmin/1000 Zkm ]

6,22
6.07 5,54 5,67 5,81 I 5,56
2011 2012 2013 2014 2015 2016

Abbildung 84: Verspatungsminuten durch Bauarbeiten

Im Rahmen von ,Zukunft Bahn® wurden die Plnktlichkeitsauswirkungen von BaumalRnahmen
untersucht: Es wurden Hebel erarbeitet, deren Wirksamkeit sich in kurz-, mittel- und langfristi-
gen Erfolgen auliert. In mehreren Wellen wurden BaumaRRnahmen zum einen in Hinblick auf die
jeweiligen Bauverfahren und deren zeitliche Ausdehnung der erforderlichen Sperrungen selbst
untersucht, zum anderen wurden Fahrplanhebel identifiziert und umgesetzt. In Summe fiihrte
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dieses Vorgehen in 2016 zu einem Riickgang der Auswirkungen aus dem Baugeschehen her-
aus.

Die Terminierung von dariiber hinaus erforderlichen Bauarbeiten so weit wie méglich in bereits
bestehenden Sperrzeitraumen fiihrte zu einer weiteren Vermeidung von zusatzlichen Ein-
schrankungen fiir die Kunden: Hierzu wurde der sog. ,Sperrzeitenfinder” verstarkt genutzt.

I Stoérungen Leit- u. Sicherungstechnik inkl. Weichen (VU 25) - Anteil an Netz-cVmin 19 %:

GroRere Storungen mit Giber 5.000 Einzelverspatungsminuten waren dabei mehrere Stérungen |
Ausfalle von ESTW-Technik (u.a. in Hofgeismar-Hiimme, Hochspeyer und Elmshorn), Signal-
storungen (u.a. in Vingst und Mainz-Bischofsheim), Kabelschdaden (u.a. in Stubben) sowie
Blockstérungen (u.a. in Bremen-Burg).

Leit- u. Sicherungstechnik
[ cVmin/1000 Zkm ]

213 2,42 2,42 2,34 2,69 2,60
2011 2012 2013 2014 2015 2016

Abbildung 85: Verspatungsminuten durch Leit- und Sicherungstechnik
I Fahrbahnstérungen incl. Bauwerke (VU 22 u. VU 23) - Anteil an Netz-cVmin 6 %:

Grollere Storungen mit tber 10.000 Einzelverspatungsminuten waren dabei mehrere Schie-
nenbriiche (u.a. in Dérverden, Weddel und Emmendingen) und Gleislagefehler (u.a. in Konigs-
lutter).

Fahrbahn/Bauwerke
[ cVmin/1000 Zkm ]

0,99 0,83 1,06 0,87 0,93 0,83
2011 2012 2013 2014 2015 2016

Abbildung 86: Verspatungsminuten durch Fahrbahn [ Bauwerke

Der Verlauf der netzverursachten codierten Verspatungen, normiert auf die Betriebsleistun-
gen in cVmin/1.000 Zkm, ist in der folgenden Abbildung dargestelit.
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Verspatungen durch netzbedingte Ursachen (VU 10-32): monatlicher Verlauf

[ codierte Verspatungsminuten [ 1.000 Zugkilometer (cVmin [ 1.000 Zkm) ]

25
20
15
10
5
0
Jan Feb Mrz Apr Mai Jun Jul Aug Sep Okt
Monatsergebnisse 2011 Monatsergebnisse 2012
mmmmm Monatsergebnisse 2013 mmmmm Monatsergebnisse 2014
= Monatsergebnisse 2015 == Monatsergebnisse 2016

= = = Gesamtergebnis 2016 (kum. Jahresdurchschnitt)

Nov

Abbildung 87: Verspatungsminuten durch netzbedingte Ursachen DB Netz AG
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Betriebsleistungen

Der Absatz der DB Netz AG in der Bundesrepublik Deutschland lag im Jahr 2016 auf folgendem
Niveau:

I 1.064 Mio. Trassenkilometer (Trkm), davon 321 Mio. Trassenkilometer durch nicht zum
DB-Konzern gehorende Eisenbahnverkehrsunternehmen (30 %).

Die Betriebsleistung stieg gegeniber dem Jahr 2015 um 13 Mio. Trkm an. Der Anstieg ist
hauptsachlich auf die negativen Einzeleffekte (Sturm und Streik) im Jahr 2015 zuriickzufiihren.
Des Weiteren gab es in 2016 einen zusatzlich Verkehrstag (Schaltjahr).

Die Entwicklung der verkauften Trassenkilometer der DB Netz AG im Zeitverlauf, differenziert
nach Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU) im DB-Konzern und nicht zum DB-Konzern geho-
renden EVU (Stichtag 31.12.2016), ist in der folgenden Darstellung aufgefiihrt:

Verkaufte Trassenkilometer DB Netz AG - Personen- (PV) und Giiterverkehr (GV)
Angaben in Mio. Trassenkilometer

1.064
1048 1.036

1.032 1.041 1051

219
230 247 260 289 321

776 781 776 782 785 801

135 146

247 249 254

80 89 9% 106
e 2> 2 < e 2> =2 < e 2> =2 < e 2> = < e 2> =2 e 2z =
s¥0o¢g &0 EFt&0F L2032 L2032 L£&O07
[ (=] [ o 0 o 0 o [ o [ o
] 0 ] 7] U 7] U 7] cu 2] U (2}
(&) o o o o o

2011 2012 2013 2014 2015 2016

Dritte Unternehmen . EVU im DB-Konzern Dritte Unternehmen . EVU im DB-Konzern

Abbildung 88: Entwicklung verkaufter Trassenkilometer DB Netz AG

Im Jahr 2016 fiel im Schienengiiterverkehr die Betriebsleistung gegeniiber dem Jahr 2015
um -1,2 % (rd. -3 Mio. Trkm) ab. Der Giiterverkehr, der nicht zum DB-Konzern gehérenden
EVU, verzeichnete 2016 durch Marktanteilsgewinne gegeniber der zum DB-Konzern gehdéren-
den EVU einen Anstieg der Betriebsleistung (ca. +3 %).

Die Betriebsleistung im Schienenpersonenverkehr stieg um 2 % (+16 Mio. Trkm). Dabei konn-
ten die nicht zum DB-Konzern gehérenden EVU durch Ausschreibungsgewinne sowie Mehrbe-
stellungen ihre Betriebsleistung um 28,5 Mio. Trkm (rd. 16 %) erhéhen. Die zum DB-Konzern
gehdrenden EVU mussten unterm Strich hingegen Verkehrsverluste i.H.v. -13 Mio. Trkm
(ca. -2 %) hinnehmen, hauptsachlich durch Ausschreibungsverluste von DB Regio. Positive
Gegenlaufer wie Inbetriebnahme VDE 8.2, Verkehrsausweitungen des Sylt-Shuttles, zusatzli-
cher Verkehrstag in 2016 (Schaltjahr) sowie Wegfall der Umsatzausfalle durch Sturm und Streik
in 2015 wirken dem entgegen.
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2017 wird durch Umsatzausfalle durch erhéhte Bauaktivitaten beeinflusst werden, insbesondere
im SPNV. Weitere negative Einflussfaktoren auf den Umsatz ggii. 2016 sind der Wegfall des
Schaltjahrtages sowie mehr Sonn-und Feiertage in 2017. Im SPFV erwartet die DB Netz AG
eine nahezu stabile Entwicklung. Der SGV wird hauptsachlich durch ein Sanierungsprogramm
von DB Cargo beeinflusst werden, daher werden weniger gefahrene Trkm in 2017 erwartet.
Aufgrund der oben beschriebenen Effekte erwarten wir fiir das Jahr 2017 einen leichten Riick-
gang der Verkehrsmenge ggu. 2016.

Stationshalte der DB RegioNetz Infrastruktur GmbH (RNI)
Die Zughalte der RNI haben im Jahr 2016 (2.702.405) ggii. dem Jahr 2015 (2.664.232) um rund
1,4 % zugenommen. Die Zunahmen ergeben sich im Wesentlichen aus

I der Aufnahme eines planmaRigen Regelbetriebs auf der modernisierten Strecke 2972
zwischen Korbach und Frankenberg (Eder) ab 14.09.2015. Der Streckenabschnitt Kor-
bach Sid - Vohl Herzhausen wurde komplett reaktiviert.

Der Anteil externer Stationshalte erfolgt tiberwiegend durch die RegioTram auf dem Abschnitt
Obervellmar - Wolfhagen der Strecke 3903.

Stationshalte der RNI
Differenzierung nach EVU im bzw. nicht im DB Konzern [Mio.]

2,626 2,664" 2,702
0,160

2,569 2,567 2,566
0 010 0,155* 0,154

2,509*

2011 2012 2013 2014 2015 2016
Dritte Unternehmen [ EVU im Konzem Dritte Unternehmen [l EVU im Konzemn

* Werte 2015 - Korrektur wegen Datenfehler

Abbildung 89: Entwicklung Stationshalte der RNI
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2.4 Entwicklung des Anlagenbestandes (ISK-Netz)

Im Rahmen des Infrastrukturzustands- und -entwicklungsberichtes 2016 weist das Infrastruk-
turkataster (ISK) die Strecken und Anlagen der Eisenbahninfrastrukturunternehmen innerhalb
des Territoriums der Bundesrepublik Deutschland aus, die mit Bundesmitteln (mit-)finanziert
werden.

Die Grundlage fir die Beschreibung der Strecken und der Anlagen des Infrastrukturunterneh-
mens DB Netz AG (inklusive der DB RegioNetz Infrastruktur GmbH) bildet fiir die Strecken das
so genannte ISK-Streckennetz und fiir die Anlagen das so genannte ISK-Netz (vgl. Anlage 12.1
LuFV II). Beriicksichtigung finden innerhalb beider Netze im Wesentlichen alle Strecken und
Anlagen sofern sie nicht stillgelegt, abgebaut, veraulRert, verpachtet, gepachtet, geplant oder
fremdbetrieben sind bzw. sich derzeit im Bau und in Planung befinden oder noch nicht gebaut
sind. Des Weiteren ist das ISK-Netz gegeniiber dem ISK-Streckennetz im Wesentlichen um die
Bahnhofsinfrastruktur erweitert.

Die nachfolgenden Ubersichten stellen zusammenfassend den Bestand und die Entwicklung
der im Infrastrukturkataster 2016 enthaltenen Strecken und Anlagen im Vergleich zum Vorjahr
sowie die Entwicklung der letzten Jahre dar. Die Veranderungen sind im Wesentlichen auf die
folgenden Ursachen zuriickzufiihren:

I Zugange in Folge von Inbetriebnahmen, Neubau, Eigentumswechsel bzw. Reaktivie-
rung,

B Abgange in Folge von Stilllegung, Verkauf bzw. Verpachtung, ersatzlosen Riickbau,

B Zu- und Abgange in Folge von ErsatzmalRnahmen (Abgang der Bestandsanlage und
Zugang des Neubaus; zum Teil berichtsjahriibergreifend),

B Bauliche Veranderungen an vorhandenen Anlagen (Verlangerung, Verkiirzung, Erweite-
rung),

I Systemtechnische Anderungen in Folge von Teilung oder Zusammenlegung vorhande-
ner Anlagen sowie durch Datenkorrekturen.
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Entwicklung des Streckennetzes (Betriebslange Strecken)
Anhand der Betriebslange aller betrachteten Strecken wird im Folgenden die Entwicklung des
ISK-Streckennetzes dargestellt.

Die Betriebslange der Strecken erhdht sich im Berichtsjahr 2016 im Vergleich zum Vorjahr um
47 km auf 33.241 km. Im Fern- und Ballungsnetz (FuB) erhoht sich die Betriebslange um
104 km - in den Regionalnetzen (RegN) reduziert sich die Betriebslange um 57 km.

Jahr Betriebslange Betriebslange Betriebslange
DB Netz FuB RegN

km km km

2016 33.241 22.118 11.123
2015 Y 33.194 22.014 11.180
2014 33.281 22.032 11.249
2013 33.295 22.011 11.284
2012 33.319 21.972 11.347
2011 33.378 21.967 11.411

2 Infolge der Prifung des 1ZB 2015 wurde die Betriebslange um 1,3 km von 33.193 km
auf 33.194 km korrigiert

Abbildung 90: Betriebsldnge Strecken DB Netz AG
Der Zugang von insgesamt 125 km konzentrierte sich auf folgenden Abschnitten:

I 96 km nach Inbetriebnahme des Abschnittes Erfurt - Planena auf der Neubaustrecke
5919 Eltersdorf - Leipzig im Rahmen des Verkehrsprojektes Deutsche Einheit (VDE)
8.2 (FuB),

I 6 km nach Wiederinbetriebnahme des Abschnittes Staatsgrenze Tschechien | Deutsch-
land - Selb-Ploiberg auf der Strecke 5027 Cheb - Oberkotzau (RegN),

I 6 km nach Inbetriebnahme der Teilstrecke Eltersdorf - Erlangen auf der Neubaustrecke
5919 Eltersdorf - Leipzig im Rahmen des Verkehrsprojektes Deutsche Einheit (VDE)
8.1 (FuB),

I 4 km nach Inbetriebnahme des Abschnittes Planena - Halle-Ammendorf der Strecke
6394 als Abzweig der Neubaustrecke 5919 Eltersdorf - Leipzig im Rahmen des Ver-
kehrsprojektes Deutsche Einheit (VDE) 8.2 (FuB),

B 4 km Streckenanschluss auf der Strecke 6752 Prenzlau West - Lowenberg (Mark) zu
einer durch ein anderes Eisenbahninfrastrukturunternehmen betriebene Strecke (FuB),

I Sonstige Zugange von insgesamt 10 km verteilt auf 29 Abschnitte mit einer mittleren
Lange von ca. 360 m je Abschnitt.

Die Reduzierung um insgesamt 78 km ist auf folgende MalRnahmen zurtckzufiihren:

B 37 km nach Verpachtung des Streckenabschnitts Ddébeln - MeiRen der Strecke 6386
Borsdorf - Coswig (RegN),

B 20 km nach Verpachtung der Strecke 6850 Helbra - Wippra (RegN),

B 3 km nach Stilllegung des Abschnittes Schweinfurt-Sennfeld - Gochsheim auf der Stre-
cke 5231 Kitzingen - Schweinfurt (FuB),
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I 3 km nach Umbau des Abschnittes Senftenberg - Brieske auf der Strecke 6193 Liib-
benau - Kamenz (FuB),

I Sonstige Abgange von insgesamt 15 km auf 61 Abschnitten mit einer mittleren Lange
von ca. 243 m je Abschnitt.

Mit dem Abschluss der Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung Il wurde das ISK mit dem
Stand vom 30. November 2014 fiir die Bestimmung des Basiswertes zur Bewertung von Veran-
derungen am Umfang der Schienenwege mafRgeblich (§ 5 LuFV II). Entsprechend der Festle-
gungen des LuFV-Vertrages darf sich die Betriebslange innerhalb eines 2 %-Korridors entwi-
ckeln, ohne dass eine volumenbedingte Anpassung des Infrastrukturbeitrages des Bundes
erfolgt.

Die Betriebslange war im Jahr 2016 um 0,12 % geringer als im Basisjahr 2014. Damit bewegte
sich die Veranderung des Umfangs der Schienenwege innerhalb des in § 5 LuFV Il vereinbar-
ten Korridors von 2 %.

Entwicklung der Betriebslange [km]

Obergrenze LuFV I =

34.273 km Obergrenze LuFV Il =

33.946 km

Basiswert LuFV | =

33.601 km
Basiswert LuFV Il =
[ — _ _ _ 33.281 km
33.378 ) "
33.319 33.295 33.281
33.194 33.241
Untergrenze LuFV | = Untergrenze LuFV Il =
32.929 km 32.615 km
2011 2012 2013 2014 2015 2016

Abbildung 91: Entwicklung der Betriebslange DB Netz AG
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Zusammenfassend wies das Streckennetz im Berichtsjahr 2016 und in den Vorjahren nachfol-
gende Ausriistungsparameter auf:

Streckenausriistung in km 2011 2012 2013 2014 20157 2016
Betriebsldange 33378 33319 33295 33281  33.194  33.241
Lange Strecke eingleisig 15.276 15.163 15.096 15.086 14.998 14.916
zweigleisig 18.102 18.156 18.199 18.195 18.196 18.325
Elektrifizierung elektrifiziert 19.806 19.813 19.873 19.991 19.982 20.093
nicht elektrifiziert 13.572 13.506 13.422 13.290 13.212 13.148
Streckenklasse 2 D4 28.421 28379 28411 28436 28252  28.388
tibrige 4.957 4.940 4.884 4.845 4.942 4.853
Streckenstandards G 50/G 50 (K) 958 945 952 950 932 925
R 80 6.352 6.213 6.152 6.115 6.046 6.025
R 120 7.762 7.840 7.856 7.858 7.855 7.816
G120 5.058 5.068 5.061 5.068 5.063 5.075
M 160 5.499 5.492 5.491 5.492 5.495 5.496
P 160 I 3.255 3.254 3.256 3.253 3.252 3.246
P 160 Il 1.451 1.452 1.454 1.470 1.470 1.470
M 230 953 953 955 955 955 961
P 230 1.160 1.158 1.158 1.158 1.158 1.158
P 300 915 915 932 932 932 1.028
ohne 15 29 28 29 35 28
LST-Ausriistung  PZB 30311  31.144 31939  32.043 32327 32327
Fahrsperren /%) 327 327 327 330 299
Zugbeeinflussungssystem 34 12 12 12 12 42
LZB 2.585 2.602 2.616 2.616 2.621 2.619
ETCS 0 0 0 0 0 126
NeiTech 3.666 3.786 3.786 3.631 3.638 3.523
GSM-R 26425  27.121 27971 28823 29359  29.500
TSI-konform 307 329 332 332 336 439

Y Infolge der Priifung des 1ZB 2015 wurde die Betriebslange um 1,3 km von 33.193 km auf 33.194 km korrigiert

)
2) D4 mit 85 % dominierend; Ubrige 12 Streckenklassen daher ohne Einzelerfassung
)
)

3) Daten 2011 nicht verfiigbar

4 S-Bahn Berlin

Abbildung 92: Entwicklung der Streckenausriistung DB Netz AG

Seit dem Berichtsjahr 2011 wurde der Anteil der Strecken mit GSM-R-Ausriistung von 79,2 %
auf 88,7 % an der Gesamtbetriebslange weiter erhoht. Diese Entwicklung soll auch in den
Folgejahren fortgesetzt werden.

Im Rahmen der Nachriistung der punktférmigen Zugbeeinflussung (PZB) wurden seit 2013 rund
6.000 PZB Magnete nachgeristet. Die vollstandige PZB Ausriistung wird in der ersten Jahres-
halfte 2017 abgeschlossen. Um die Auswirkungen fiir die Kunden so gering wie moglich zu hal-
ten, erfolgte die Umsetzung unter Berticksichtigung laufender BaumaRnahmen.
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Mit der erfolgreichen Inbetriebnahme der VDE 8.2 im Dezember 2015, ging in Deutschland die
erste ETCS-Strecke ohne konventionelle Signale dauerhaft fiir den kommerziellen Zugverkehr
in Betrieb.

Entwicklung der Anlagen der Eisenbahninfrastruktur

Das Infrastrukturkataster umfasst mit den Gleisen und Weichen, den Briicken (Eisenbahn- und
StralReniiberfihrungen), Tunneln und Stitzbauwerken sowie den Bahniibergdangen und Stell-
werken alle wesentlichen Elemente der Eisenbahninfrastruktur. Auf Basis des Katasters wird im
Folgenden der Anlagenbestand und - im Vergleich zu den Vorjahren - die Entwicklung der An-
lagen im ISK-Netz dargestellt.

Entwicklung Gleisanlagen

Die Gesamtlange der Gleise reduzierte sich im Berichtsjahr 2016 um 15 km auf 60.512 km. Im
Fern- und Ballungsnetz (FuB) erhéhte sich die Gleislange um 52 km und in den Regionalnetzen
(RegN) reduzierte sich die Gleislange um 67 km.

Jahr Gleislange Gleislange Gleislange
DB Netz FuB RegN

km km km

2016 60.512 46.885 13.627
2015 60.527 46.833 13.694
2014 61.091 47244 13.847
2013 61.153 47.302 13.851
2012 61.260 47.316 13.944
2011 61.330 47.313 14.017

Abbildung 93: Entwicklung der Gleislangen DB Netz AG

Die Langenveranderungen der Gleisanlagen beruhen im Wesentlichen auf den folgenden Effek-
ten:

I Im Berichtsjahr wurden 199 km Gleise neu gebaut, reaktiviert oder ibernommen.
I 213 km Gleise wurden riickgebaut, stillgelegt, verpachtet oder verkauft,

B Aktivierungen nach vollstandigen Gleiserneuerungen hatten im Jahr 2016 einen Anteil
von 990 km am Anlagenzugang und 1.003 km am Anlagenabgang.

I Der Wechsel zwischen Anlagenklassen sowie die Teilung und Zusammenlegung von
Anlagen verursachten einen Anlagenzugang von 54 km und einen Anlagenabgang von
327 km.

Die groldten Zugange bei Gleisanlagen traten in folgenden Streckenabschnitten ein:

B 171 km nach Inbetriebnahme des Abschnittes Erfurt - Planena auf der Neubaustrecke
5919 Eltersdorf - Leipzig im Rahmen des Verkehrsprojektes Deutsche Einheit (VDE)
8.2 (FuB),

B 21 km aus vorjahriger Verpachtung zweier Teilabschnitte zwischen Pelm - Dockweiler-
Dreis und Hochstberg (Uersfeld) - Kaisersesch der Strecke 3005 Gerolstein - Ander-
nach (RegN),
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7 km nach Inbetriebnahme des Abschnittes Planena - Halle-Ammendorf auf der Strecke
6394 als Abzweig zur Neubaustrecke 5919 Eltersdorf- Leipzig im Rahmen des Ver-
kehrsprojektes Deutsche Einheit (VDE) 8.2 (FuB),

5 km nach Inbetriebnahme des Abschnittes Dresden-Neustadt - Radebeul Ost auf der
Strecke 6239 Pirna - Coswig (FuB),

4 km nach Inbetriebnahme der Teilstrecke Eltersdorf - Erlangen auf der Neubaustrecke
5919 Eltersdorf - Leipzig im Rahmen des Verkehrsprojektes Deutsche Einheit (VDE)
8.2 (FuB).

Die groRten Abgdnge bei Gleisanlagen waren in folgenden Streckenabschnitten und Bahnhéfen
zu verzeichnen:

37 km nach Verpachtung des Streckenabschnittes Ddbeln - MeiBen der Strecke 6386
Borsdorf - Coswig (RegN),

27 km nach Verpachtung der Strecke 6850 Helbra - Wippra (RegN),

16 km nach Riickbau im Giterbahnhof Halle (Saale) im Rahmen des Neubau der Zug-
bildungsanlage Halle-Nord (FuB),

13 km im Hauptbahnhof Halle (Saale) nach Spurplanumbau im Rahmen des Ver-
kehrsprojektes Deutsche Einheit (VDE) 8.2 (FuB).

Entwicklung Weichenbestand

Die Anzahl der Weichen reduzierte sich im Berichtsjahr 2016 um 617 auf 66.454 Stiick. Im
Fern- und Ballungsnetz verringerte sind die Anzahl um 386 Weichen und in den Regionalnetzen
um 231 Weichen.

Jahr Weichen Weichen Weichen
DB Netz FuB RegN

Stiick Stiick Stiick

2016 66.454 59.582 6.872
2015 67.071 59.968 7.103
2014 68.516 61.195 7.321
2013 69.400 61.953 7.447
2012 69.983 62.428 7.555
2011 70.477 62.869 7.608

Abbildung 94: Entwicklung der Anzahl Weichen DB Netz AG

Die Veranderungen der Weichenanzahl beruhen im Wesentlichen auf folgenden Effekten:

Im Berichtsjahr wurden 350 Weichen neu gebaut, reaktiviert oder iibernommen.
881 Weichen wurden riickgebaut, stillgelegt, verpachtet oder verkauft,

Aktivierungen nach Erneuerungen hatten im Jahr 2016 einen Anteil von 1.815 Weichen
am Anlagenzugang und 2.028 Weichen am Anlagenabgang.

Der Wechsel zwischen Anlagenklassen sowie die Teilung und Zusammenlegung von
Anlagen verursachten einen Anlagenzugang von 10 Weichen und einen Anlagenabgang
von 11 Weichen.
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Die groRten Zugange bei den Weichen traten in folgenden Streckenabschnitten und Bahnhéfen

ein:
]

96 Weichen nach Inbetriebnahme des Abschnittes Erfurt - Planena auf der Neubaustre-
cke 5919 Eltersdorf - Leipzig im Rahmen des Verkehrsprojektes Deutsche Einheit
(VDE) 8.2 (FuB),

17 Weichen im Giterbahnhof Horka auf der Strecke 6207 im Rahmen des Strecken-
ausbaus 6207 Staatsgrenze Polen [ Deutschland - Horka (FuB),

10 Weichen im Giiterbahnhof Halle (Saale) auf der Strecke 6430 nach Spurplanumbau
im Rahmen Verkehrsprojekt Deutsche Einheit (VDE) 8.2 (FuB).

Die grofRten Abgange bei Weichen waren u.a. in folgenden Streckenabschnitten und Bahnhofen
zu verzeichnen:

38 Weichen im Gilterbahnhof Halle (Saale) auf der Strecke 6403 nach Spurplanumbau
im Rahmen des Verkehrsprojektes Deutsche Einheit (VDE) 8.2 (FuB),

33 Weichen nach Riickbau im Bahnhof Markkleeberg-Gaschwitz nach Spurplanumbau
im Rahmen des Ausbau der Sachsen-Franken-Magistrale (FuB),

26 Weichen nach Riickbau im Giiterbahnhof Halle (Saale) im Rahmen des Neubaus der
Zugbildungsanlage Halle-Nord (FuB),

24 Weichen im Hauptbahnhof Halle (Saale) nach Spurplanumbau im Rahmen des Ver-
kehrsprojektes Deutsche Einheit (VDE) 8.2 (FuB),

29 Weichen nach Verpachtung des Streckenabschnittes Dobeln - MeilRen der Strecke
6386 Borsdorf - Coswig (RegN).

Weitere wesentliche Elemente der Eisenbahninfrastruktur sind die Ingenieurbauwerke - insbe-
sondere Briicken, Tunnel und Stiitzbauwerke.
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Entwicklung Briickenbestand

Insgesamt verfligte die DB Netz AG im Berichtsjahr 2016 (iber 25.718 Briicken. Im Fern- und
Ballungsnetz erhdhte sich die Anzahl um 22 Bauwerke und in den Regionalnetzen reduzierte
sich die Anzahl um 80 Bauwerke.

Jahr Briicken Briicken Briicken
DB Netz FuB RegN

Stiick Stiick Stiick

2016 25.718 17.995 7.723
2015 Y 25.776 17.973 7.803
2014 24970 17.422 7.548
2013 24982 17.406 7.576
2012 24937 17.334 7.603
2011 24926 17.308 7.618
2010 24.801 17.173 7.628
2009 24.763 17.098 7.665
2008 24.730 16.984 7.746

Y Anzahl Briicken ab 1ZB 2015 inkl. StraReniiberfiihrungen

Abbildung 95: Entwicklung der Anzahl Briicken DB Netz AG
Die Veranderungen der Briickenanzahl beruhen im Wesentlichen auf folgenden Effekten:

I Im Berichtsjahr wurden 54 Eisenbahn- und Stralleniiberfliihrungen neu gebaut sowie
zwei Bauwerke reaktiviert,

B 133 Bricken wurden stillgelegt, zuriickgebaut, verpachtet oder verkauft,

B Aktivierungen nach Erneuerungen hatten im Jahr 2016 einen Anteil von 129 Briicken
am Anlagenzugang und 137 am Anlagenabgang.

I Die systemtechnische Teilung und Zusammenlegung von Eisenbahniiberfliihrungen so-
wie der Wechsel zwischen Anlagenklassen verursachten einen Anlagenzugang von
neun und einen Anlagenabgang von zwei Briicken.

Der groRte Zugang bei den Eisenbahn- und StraRentberflihrungen trat in folgendem Strecken-
abschnitt ein:

I 30 Briicken nach Inbetriebnahme des Abschnittes Erfurt - Planena auf der Neubaustre-
cke 5919 Eltersdorf - Leipzig im Rahmen des Verkehrsprojektes Deutsche Einheit
(VDE) 8.2 (FuB).

Die grofRRten Abgange bei Eisenbahnlberfiihrungen waren in folgenden Streckenabschnitten zu
verzeichnen:

B 49 Bricken nach Verpachtung des Streckenabschnittes Dobeln - Meien der Strecke
6386 Borsdorf - Coswig (RegN),

B 22 Briicken nach Verpachtung der Strecke 6850 Helbra - Wippra (RegN).

In Abgrenzung zur Qkz ZuB werden bei der Entwicklung des Briickenbestandes nur Vollerneue-
rungen betrachtet. Des Weiteren fallen auch Straenutberfiihrungen in die Betrachtung hinein,
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wohingegen bei der Qkz ZuB Erneuerungen von StralReniiberfiihrungen auf die Qkz nicht anre-
chenbar sind und daher nicht betrachtet werden. Hieraus ergibt sich entsprechend eine Abwei-
chung (2 vergleiche Kapital 2.3 Qkz ZuB).

Im Berichtsjahr 2016 dominieren, trotz anhaltend riicklaufiger Bestandszahlen, die Bauarten
Gewdlbebriicken und Walztrager in Beton.

Die detaillierte Entwicklung kann der nachfolgenden Abbildung entnommen werden.

Briicken nach Bauformen (Anzahl)

25.776 25718
24.926 24.937 24.982 24.970

2912 |
2745 2746 2.750 2768 s
1731 1741 1.750 1747 G B

Sonstige Briicken
Stahlbetonbriicken

® Rahmenbriicken

4.469
m Stahlbriicken
B Walztrdger in Beton
5.948 | Gewdlbebriicken
6.311
2011 2012 2013 2014 2015 2016

Hinweis: ab 2015 inkl. Straentberfiihrungen

Abbildung 96: Briicken nach Bauform DB Netz AG

Die Brickenflache erhéhte sich im Vergleich zum Vorjahr um insgesamt 160.653 m2. Im Fern-
und Ballungsnetz erh6hte sich die Briickenflache um 177.128 m2. In den Regionalnetzen dage-
gen reduzierte sich die Brickenflache um 16.475 m2.
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Briickenflache Briickenflache Briickenflache
Jahr

DB Netz FuB RegN

2 m? 2

2016 9.134.713 7.821.833 1.312.880
2015 Y 8.974.060 7.644.705 1.329.355
2014 8.827.196 7.518.677 1.308.519
2013 8.829.899 7.522.556 1.307.343
2012 8.779.995 7.458.022 1.321.973
2011 8.994.502 7.611.199 1.383.303
2010 8.888.623 7.509.597 1.379.026
2009 8.685.978 7.317.411 1.368.567
2008 8.731.083 7.355.854 1.375.229

U Abweichung von 4 m? gegeniiber Angabe im 1ZB 2015

Abbildung 97: Entwicklung der Briickenflache DB Netz AG

Durch den Zugang von Eisenbahn- und StralReniiberfiihrungen vergréRerte sich die Briickenfla-
che um 221.573 m? (FuB: 216.564 m?, RegN: 5.009 m?). Zusatzlich erhdhte sich die Flache bei
16 vorhandenen Eisenbahn- und StraReniiberfiihrungen um insgesamt 9.222 m? (FuB:
7.343 m?, RegN: 1.879 m?) im Zuge der Aktualisierung von Bestandsdaten. Eine Eisenbahn-
uberfihrung mit einer Flache von 115 m? wurde von den Regionalnetzen dem Fern- und Bal-
lungsnetz zugeordnet. Daraus resultiert ein Gesamtzuwachs der Briickenflache bei Eisenbahn-
und StralReniberfihrungen von 230.910 m2.

Dem gegeniiber steht ein Abgang von Eisenbahn- und StralRenlberfiihrungen mit einer Bru-
ckenflache von 52.710 m? (FuB: 31.304 m?, RegN: 21.406 m?). Zusatzlich reduzierte sich die
Flache bei 62 vorhandenen Eisenbahn- und Stralleniberfihrungen um insgesamt 17.432 m?
(FuB: 15.590 m?, RegN: 1.842 m?) im Zuge der Aktualisierung von Bestandsdaten. Mit Bertlick-
sichtigung der Zuordnung von einer Eisenbahniiberfiihrung mit einer Flache von 115 m? von
den Regionalnetzen zum Fern- und Ballungsnetz ergibt sich eine Reduzierung der Briickenfla-
che der Eisenbahn- und StraRenuberfiihrungen infolge von Abgangen und Flachenreduzierun-
gen von 70.257 m2.
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Entwicklung Tunnelbestand

Die DB Netz AG verfligte im Berichtsjahr 2016 (iber 708 Tunnelanlagen. Gegeniiber dem
Berichtsjahr 2015 erhdhte sich die Anzahl im Fern- und Ballungsnetz (FuB) um 8 Anlagen, wah-
renddessen sie sich in den Regionalnetzen (RegN) um eine Anlage reduzierte.

Jahr Tunnel Tunnel Tunnel
DB Netz FuB RegN

Stiick Stiick Stiick

2016 708 468 240
2015 701 460 241
2014 701 462 239
2013 695 456 239
2012 692 453 239
2011 694 452 242

Abbildung 98: Entwicklung der Anzahl Tunnel DB Netz AG

Im Jahr 2016 waren folgende Veranderungen im Anlagenbestand zu verzeichnen:

B Zugang von 6 Tunnelanlagen nach Inbetriebnahme des Abschnittes Erfurt - Planena auf
der Neubaustrecke 5919 Eltersdorf - Leipzig im Rahmen des Verkehrsprojektes Deut-
sche Einheit (VDE) 8.2 (FuB),

B Verpachtung der Strecke 6850 Helbra - Wippra einschlieRlich des Rammelburger Tun-
nels (RegN),

B Aktivierung nach Erneuerung des Bauwerkes Bebenroth-Tunnel im Abschnitt Bad
Sooden-Allendorf - Eichenberg auf der Strecke 3600 Bebra - Géttingen (FuB).

I Die systemtechnische Teilung von Tunnelbauwerken verursachte einen Anlagenzugang
von einem Tunnelbauwerk im Abschnitt Breckenheim und Wiesbaden-Kinzenberg auf
der Strecke 3509 Breckenheim - Wiesbaden (FuB).
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Die Gesamtlange aller Tunnelbauwerke umfasste im Berichtsjahr 2016 537.666 m. Gegenlber
dem Vorjahr erhohte sich die Lange um 31.809 m. Infolge der Anlagenanderungen erhéhte sich
die Lange im Fern- und Ballungsnetz (FuB) um 32.097 m. In den Regionalnetzen (RegN) ver-
ringerte sie sich um 288 m.

Jahr Tunnellange Tunnellange Tunnellange
DB Netz FuB RegN

m m m

2016 537.666 458.415 79.251
2015 505.857 426.318 79.539
2014 509.201 429.954 79.247
2013 512.087 430.572 81.515
2012 492.306 410.803 81.503
2011 493.129 411.034 82.095

Abbildung 99: Entwicklung der Lange Tunnel DB Netz AG

Durch den Zugang von Tunnelbauwerken im Fern- und Ballungsnetz erhéhte sich die Tunnel-
lange insgesamt um 33.106 m. Zusatzlich erhohte sich die Tunnellange bei neun vorhandenen
Bauwerken im Fern- und Ballungsnetz (FuB) um 1.049 m im Zuge der Aktualisierung von Be-
standsdaten, so dass sich die Gesamtlange aufgrund von Zugangen und Datenanderungen um
34.155 m vergrolerte.

Dem gegeniiber steht ein Abgang von einem Bauwerken in den Regionalnetzen mit einer Tun-
nellange von 288 m. Zusatzlich reduzierte sich die Tunnellange im Fern- und Ballungsnetz
(FuB) bei fiinf vorhandenen Bauwerken um 2.058 m im Zuge der Aktualisierung von Bestands-
daten, so dass sich die Gesamtlange aufgrund von Abgangen und Datenanderungen gegen-
Uber dem Vorjahr um 2.346 m reduzierte.

Entwicklung Bestand Stiitzbauwerke

Die Gesamtlinge aller Stiitzbauwerke der Bauwerksklasse 3'' umfasste im Berichtsjahr 2016
insgesamt 1.229 km - davon 1.007 km im Fern- und Ballungsnetz sowie 222 km in den Regio-
nalnetzen.

Jahr Stiitzbauwerke Stiitzbauwerke Stiitzbauwerke
DB Netz FuB RegN

km km km

2016 1.229 1.007 222
2015 1.015 812 203

Abbildung 100: Entwicklung der Stiitzbauwerke DB Netz AG

"' Erlduterung Bauwerksklasse 3 siehe Kapitel 2.3 Abschnitt Gesamtzustandsnote und Zustandskategorien Stiitz-
bauwerke BWK 3.
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Die Langenveranderungen der Stiitzbauwerke beruhen im Wesentlichen auf den folgenden Ef-
fekten:

I Im Berichtsjahr wurden Stitzbauwerke mit einer Gesamtlange von 10 km neu gebaut,
reaktiviert oder iibernommen,

I 13 km Stitzbauwerke wurden riickgebaut, stillgelegt, verpachtet oder verkauft,

B Aktivierungen nach vollstandigen Erneuerungen hatten im Jahr 2016 einen Anteil von
1 km am Anlagenzugang und 1 km am Anlagenabgang.

I Der Wechsel zwischen Anlagenklassen sowie die Teilung und Zusammenlegung von
Anlagen verursachten einen Anlagenzugang von 32 km und einen Anlagenabgang von
12 km.

I Die technischen Anpassungen verursachten einen Anlagenzugang von 173 km und ei-
nen Anlagenabgang von 8 km. Dabei handelt es sich um systemseitige Wechsel der
Bauwerksarten und den Wechsel zwischen Bauwerksklassen.

Die groRten Zugange bei Stiitzbauwerken traten in folgenden Streckenabschnitten ein:

I 3 km nach Inbetriebnahme des Abschnittes Erfurt und Planena auf der Neubaustrecke
5919 Eltersdorf - Leipzig im Rahmen des Verkehrsprojektes Deutsche Einheit (VDE)
8.2 (FuB),

I 1 km nach Inbetriebnahme Teilstrecke Eltersdorf - Erlangen auf der Neubaustrecke
5919 Eltersdorf - Leipzig im Rahmen des Verkehrsprojektes Deutsche Einheit (VDE)
8.1 (FuB).

Der groldte Abgang bei Stltzbauwerken war in folgenden Streckenabschnitten und Bahnhéfen
zu verzeichnen:

B 3 km nach Verpachtung des Streckenabschnittes Ddbeln - MeiRen der Strecke 6386
Borsdorf - Coswig (RegN).

Entwicklung Bestand Bahniibergange

Die Zahl der Bahnibergange nahm im Berichtsjahr 2016 gegenlber dem Vorjahr um insge-
samt 138 Anlagen auf 13.862 Bahniibergange ab. Im Fern- und Ballungsnetz verringerte sich
die Anzahl um 68 Anlagen und in den Regionalnetzen um 70 Anlagen.

Jahr Bahniibergange Bahniibergange Bahniibergange
DB Netz FuB RegN

Stiick Stiick Stiick

2016 13.862 5.334 8.528
2015 14.000 5.402 8.598
2014 13.777 5.173 8.604
2013 13.890 5.205 8.685
2012 14.062 5.244 8.818
2011 14.174 5.283 8.891

Abbildung 101: Entwicklung der Anzahl Bahniibergange DB Netz AG
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Die Veranderungen in der Anzahl der Bahniibergange beruhen im Wesentlichen auf folgenden
Effekten:

I Im Berichtsjahr wurden 16 Bahnlbergange neu gebaut.
I 122 Bahnibergange wurden aufgelassen, stillgelegt, verpachtet oder verkauft.

B Aktivierungen nach Erneuerungen hatten in 2016 einen Anteil von 363 Bahniibergangen
am Anlagenzugang und 355 Bahniibergange am Anlagenabgang.

I Die systemtechnische Teilung und Zusammenlegung von Bahniibergangen sowie der
Wechsel zwischen Anlagenklassen verursachten einen Anlagenzugang von acht und
einen Anlagenabgang von neun Bahniibergangen.

Der grofRte Zugang bei Bahniibergangen trat in folgendem Streckenabschnitt ein:

I Neubau von 2 Bahnibergangen auf der Strecke 3710 bei Friedrichssegen und Nassau
(Lahn) im Rahmen der ESTW Ertiichtigung Untere Lahn (RegN).

Die groRten Abgange bei Bahniibergangen lieBen sich auf nachfolgende Streckenabschnitte
zurtickfiihren:

I 18 Anlagen nach Verpachtung der Strecke 6850 Helbra - Wippra (RegN),

I 5 Anlagen nach Stilllegung des Streckenabschnitts Gochsheim - Schweinfurt-Sennfeld
auf der Strecke 5231 Kitzingen - Schweinfurt (FuB).

I 5 Anlagen im Abschnitt Neuhof - Luckau-Uckro auf der Ausbaustrecke 6135 Berlin -
Dresden wurden im Rahmen der Ausbauarbeiten im Abschnitt Wiinsdorf - Hohenlei-
pisch durch Eisenbahniiberfiihrungen ersetzt bzw. aufgelassen (FuB).

Die kontinuierliche Erhéhung des Anteils der technisch gesicherten Bahniibergange konnte im
Berichtsjahr 2016 wieder aufgegriffen werden. Wahrend zu Beginn der LuFV der Anteil an nicht
technisch gesicherten Bahnubergangen bei 33,1 % lag wird im Berichtsjahr 2016 der Anteil an
nicht technisch gesicherten Bahnlibergdangen weiter reduziert und ein Anteil von 30,1 % er-
reicht. Es liegt im Interesse der DB Netz AG, die Anzahl der niveaugleichen Kreuzungen von
Eisenbahn- und StralRenverkehr weiter zu reduzieren und durch Briicken und Unterflihrungen
zu ersetzen.

Die detaillierte Entwicklung kann der nachfolgenden Abbildung entnommen werden.

Anzahl Bahniibergange

2011 2012 2013 2014 2015 2016
nach Bauformen
Blinklicht / Lichtzeichen 852 804 770 745 745 714
Halbschranken 7.277 7.373 7.422 7.480 7.562 7.603
Vollschranken 1.544 1.508 1.432 1.382 970 915
Sonstige Bauformen 109 97 96 90 479 460
gesamt technisch gesichert 9.782 9.782 9.720 9.697 9.756 9.692
Anteil technisch gesichert 69,0% 69,6% 70,0% 70,4% 69,7% 69,9%
nicht technisch gesichert 4.392 4.280 4.170 4.080 4244 4.170
Summe 14174 14.062 13.890 13.777 14.000 13.862

Abbildung 102: Entwicklung Bahniibergdange DB Netz AG n. Bauform u. Sicherungsart
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Entwicklung Bestand Stellwerke
Der Anlagenbestand der Stellwerke reduzierte sich im Berichtsjahr 2016 um 76 auf 2.776 An-
lagen, resultierend aus einer Reduzierung um 45 Anlagen im Fern- und Ballungsnetz und
31 Anlagen in den Regionalnetzen.

Jahr Stellwerke Stellwerke Stellwerke
DB Netz FuB RegN

Stiick Stiick Stiick

2016 2.776 1.996 780
2015 2.852 2.041 811
2014 3.090 2.138 952
2013 3.256 2.282 974
2012 3.392 2.371 1.021
2011 3.435 2.438 997

Abbildung 103: Entwicklung der Anzahl Stellwerke DB Netz AG
Die Veranderungen der Anzahl der Stellwerke beruhen im Wesentlichen auf folgenden Effekten:
I Neubauten bewirkten im Berichtsjahr 2016 einen Zugang von sieben Anlagen,
I 63 Stellwerke wurden aufgelassen, verpachtet, stillgelegt oder verkauft,

B Aktivierungen nach Ersatzmalinahmen hatten in 2016 einen Anteil von einem Stellwerk
am Anlagenzugang und 28 Stellwerken am Anlagenabgang.

I Die systemtechnische Teilung und Zusammenlegung von Anlagen sowie der Wechsel
zwischen Anlagenklassen verursachten einen Anlagenzugang von 29 und einen Anla-
genabgang von 26 Anlagen.

Fir den Bereich der Regionalnetze (RegN) wird die Bauart ZSB 2000, zugeordnet zu der Bau-
form ESTW, wieder berichtet (Erhéhung des Anlagenbestand RegN um 23 Stellwerke). Die
Aussage des IZB 2015, diese Bauart nicht langer zu berichten, da diese nicht der Definition
eines Stellwerks entspricht, wird an dieser Stelle eingeschrankt fiir den Bereich des Fern- und
Ballungsnetzes. Dort wird die Bauform tberwiegend auf Betriebsstellen mit einfachen Verhalt-
nissen verwendet und die Bedienung erfolgt tiber andere Stellwerke. Somit zahlt diese Bauart
per Definition nicht als Stellwerk. Im Bereich der Regionalnetze findet die Bauart ZSB 2000 mit-
unter Einsatz als vollwertiges ESTW und wird somit wieder mit aufgenommen. Wesentliche An-
derungen im Stellwerksbestand waren im Berichtsjahr 2016 in folgenden Bahnknoten und Stre-
ckenabschnitten zu verzeichnen:

B 8 Anlagen nach Verpachtung des Streckenabschnittes Débeln - MeilRen der Strecke
6386 Borsdorf - Coswig (RegN),

I Auflassung von 3 Anlagen im Knoten Dresden-Friedrichstadt nach Einbindung in die Be-
triebszentrale Leipzig,

I Auflassung von 3 Alt-Stellwerken im Knoten Rof3lau nach Ersatz durch das ESTW Rol-
lau.
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Der Bestand wird von Drucktasten- und mechanischen Stellwerken dominiert, die in 2016 ins-
gesamt 74 % des Stellwerksbestandes umfassten, was einem Rickgang um 1 % zum Vorjahr
entspricht. Tendenziell wird der Anteil dieser Bauformen zu Gunsten von ESTW zuriickge-
drangt.

Anzahl Stellwerke nach

2011 2012 2013 2014 2015 2016
Bauformen
mechanische Stellwerke 1.012 978 903 839 810 752
elektromechanische Stellwerke 402 375 369 339 329 321
Drucktastenstellwerke 1.565 1511 1.475 1.397 1.329 1.298
elektronische Stellwerke (ESTW) *) 373 415 407 424 338 361
sonstige Bauformen V29 83 113 102 91 46 44
Summe 3.435 3.392 3.256 3.090 2.852 2.776

12011: Ablaufstellwerke, EOW-Technik, sonstige Stellwerksbauformen, Steuerbezirke
2 ah 2012: Ablaufstellwerke, EOW-Technik, sonstige Stellwerksbauformen

?ab 2012: inkl. Steuerbezirken

“ ab 2015: ohne EOW-Technik

Abbildung 104: Entwicklung der Anzahl Stellwerke nach Bauformen DB Netz AG

Betriebszentralen

Durch den kontinuierlichen Ausbau der Leit- und Sicherungstechnik auf Basis moderner elekt-
ronischer Stellwerkstechnik (ESTW) werden Verfligbarkeit und Leistungsfahigkeit der Infrastruk-
tur langfristig gesichert sowie die Qualitdt der Betriebsfiihrung und die Sicherheit im Eisenbahn-
betrieb nachhaltig weiter verbessert. Die weitere Berichterstattung fiir das Berichtsjahr 2016
erfolgt in Kapitel 2.1.2 Abschnitt ,Signalanlagen 2016“. Weiterhin erfolgt in Kapitel 2.1.5 Ab-
schnitt Signalanlagen 2017 - 2021 ein Ausblick auf die mittelfristige Entwicklung. In Kapitel
2.1.6 wird auf die Betriebssteuerungsstrategie eingegangen. < siehe Kapitel 2.1.2/2.1.5/2.1.6

Verkehrsstationen (Vst) der DB RegioNetz Infrastruktur GmbH (RNI)
Bei der RNI war im Berichtsjahr 2016 der veranderte Anlagenbestand durch nachfolgend be-
schriebene Effekte gepragt:

B Neubau der Vst Traunstein Klinikum (Ersatz fiir Bad Empfing)

Investition in 9 weitere Vst u.a. mit Anpassungen der Bahnsteigbauldangen,

Neubau 1 Bahnsteigdaches (Frankenberg (Eder)), Verbesserung der Stufenfreiheit

Instandhaltung von 6 Vst u.a. mit Anpassungen der Bahnsteigbaulangen, Verbesserung
der Stufenfreiheit

Dem gegeniiber stehen Anlageneffekte, die nicht mehr im ISK beriicksichtigt werden:
I Aullerbetriebnahme der Vst Bad Empfing
I Riickbau der Personenunterfiihrung im Bf Aue (Sachs)
I Ersatz eines Bahnsteigdaches durch neues Wetterschutzhaus

Damit liegt die Anzahl der ISK-relevanten Vst unverandert bei 266 Stiick.
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Anzahl Verkehrsstationen Bahnsteige

. Fahrtreppen,
i Bahnsteig- - Personenunter/-
Bahr]slelg- davon iiberdachung Aufziige iiberfiihrungen
esamt mit Hallen esamt bauldnge * Anzahl und Rampen
g g (bisher stufenfreier
Kantenlange) Bahnsteige
Jahr Anzahl Anzahl Fliche [mz] Anzahl Lange [m] Anzahl Anzahl Lange [m] Anzahl Anzahl  Grundflache [mz]
2016 266 0 0 337 37.637 320 60 1.984 3 8 1.076
2015 266 0 0 336 37.924 317 60 19681 3 9 1.544
2014 ™ 266 2 792 341 38.052 318 62 1.944 3 10 1.589
2014 ™ 266 2 792 343 44022 318 64 1.981 3 10 1.589
2013 265 2 792 344 44478 314 62 1.960 1 10 1.589
2012 266 2 792 346 44714 313 61 1.915 1 10 1.589
2011 265 2 792 345 44,649 312 61 1914 1 10 1.589
* fiir 2014 neu ermittelt ~ ** mit Effekten aus Sonderprogrammen (SP), Priifergebnissen EBA und internen Qualititsverbesserungen (neue Basis) *** gem. |ZB 2014 (ohne SP) ! nach Priifung EBA

Abbildung 105: Entwicklung Anlagenbestand bei der RNI

Serviceeinrichtungen der DB Netz AG
Die 22 Umschlagbhahnhéfe des Kombinierten Verkehrs (Ubf KV) im Eigentum der DB Netz AG
wiesen im Jahr 2016 u.a. folgenden Ausriistungsstand auf:

I 30 Kranbahnen, davon 18 fiir die Abwicklung von Ganzziigen zwischen 600 und 700 m
Lange,

B ca. 65 km kranbare Gleislange,

19 Umschlagbahnhéfe sind mit Umschlagequipment im Eigentum der DB Netz AG ausgeristet,
darunter 52 Portalkrane.

Veranderungen zum Vorjahr resultieren aus der Inbetriebnahme des Duisburger KV-Hub Rhein-
Ruhr Mitte 2016.

Die grofdten drei Umschlagbahnhéfe im Eigentum der DB Netz AG hatten eine Umschlagleis-
tung von jeweils Gber 250.000 Ladeeinheiten:

I Ubf KoIn-Eifeltor (ca. 314.000 Ladeeinheiten),
I Ubf Miinchen-Riem (ca. 304.000 Ladeeinheiten),
I Ubf Hamburg-Billwerder (ca. 260.000 Ladeeinheiten).

Der Betrieb erfolgt liber die Deutsche Umschlaggesellschaft Schiene-StraBe (DUSS) mbH. An
dieser Gesellschaft ist die DB Netz AG zu 75 % beteiligt.
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2.5 Analyse der wesentlichen Engpass- und Kapazitatsprobleme

Die Streckenbelastung ist als die Gesamtanzahl der Ziige je Richtung und Streckenabschnitt in
Kalenderwoche 41/2016 (Montag, der 10.10.2016 bis Sonntag, der 16.10.2016) dargestellt. Auf
dem hochstbelasteten Streckenabschnitt (S-Bahn Tunnel Miinchen) verkehren in der betrachte-
ten Woche so beispielsweise etwa 3.200 Ziige je Richtung. Das sind im Mittel mehr als
450 Zige am Tag oder etwa 19 Ziige pro Stunde.

Streckenbelastung SPV

Anzahl Ziige je Richtung
in KW 41/2016
(nur SPV)
3000

800

450

250
}20

Abbildung 106: Streckenbelastung Personenverkehr DB Netz AG
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Streckenbelastung SGV
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Streckenbelastung Gesamt
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Derzeit bestehende bzw. absehbare Engpdsse bzw. Ausbaubedarfe in den Schienenwe-
gen des Bundes (Auswabhl, ohne NV-Strecken):

Engpassbereiche [ Ausbaubedarfe

Knoten Hamburg (*)

Lineburg - Uelzen (*)

Raum Bremen/ Hannover

Uelzen - Stendal - Magdeburg - Halle

Dortmund - Duisburg

Korridor Mittelrhein (*)

Fulda - Frankfurt/Main(*)

Knoten Frankfurt am Main

Minden - Hannover - Braunschweig - Magdeburg (*)
10 Gemiinden - Wiirzburg - Niirnberg - Regensburg (*)
11 Karlsruhe - Basel (*)

12 Knoten Miinchen

O 00 NOYVUT N WN R

Abbildung 109: Engpéasse/ Aushaubedarfe in den Schienenwegen des Bundes

Dargestellt sind Schienennetzbereiche, die derzeit aus Sicht des Schienenpersonen- und
Schienengiiterverkehrs besonders spiirbare Kapazitaitsengpasse aufweisen bzw. nach BVWP
2030 voraussichtlich innerhalb der nachsten Jahre aufweisen werden. Die mit (*) gekennzeich-
nete Bereiche sind insgesamt oder teilweise bereits als liberlastete Schienenwege (ULS) aus-
gewiesen und in den Schienennetzbenutzungsbedingungen dargestellt. Dabei wird kein An-
spruch auf Vollstandigkeit erhoben. Zudem ist die Relevanz der Engpasse unterschiedlich.
Einige betreffen nur einzelne Verkehrsstrome bzw. Knoten, andere strahlen auf das gesamte
Netz aus.

Zu allen aufgefuhrten Engpassen bzw. Ausbaubedarfen gibt es im zuletzt am 23.12.2016 gean-
derten BSWAG in der Anlage zu § 1 entsprechende Ausbaumafnahmen.
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Engpassbereiche/Ausbaubedarfe Schiene und Vorhaben zu ihrer L6sung:

Engpassbereich/ .
Nr. Vorhaben zur Lésung
Ausbaubedarf

1 Knoten Hamburg Infrastrukturmalinahmen zur Steigerung der Kapazi-
tat und der Betriebsqualitat und zur Verbesserungen
bei der Anbindung des Seehafens vorgesehen

2 Lineburg - Uelzen |/ ABS/NBS Hamburg - Hannover, ABS Langwedel -
3 Raum Bremen/ Hannover Uelzen, Rotenburg - Verden - Minden/Wunstorf,
Bremerhaven - Bremen - Langwedel (Optimiertes
Alpha-E + Bremen)
4 Uelzen - Stendal - zweigleisiger Ausbau Uelzen - Stendal, Blockopti-
Magdeburg - Halle mierung Stendal - Magdeburg
(Ostkorridor Nord)
5 Dortmund - Duisburg Rhein-Ruhr-Express (RRX): Kéln - Diisseldorf -
Dortmund [ Miinster
6  Korridor Mittelrhein Zielnetz | (umfasst unter anderem NBS/ABS Mann-

heim - Karlsruhe, NBS Frankfurt - Mannheim, ABS
Koln/Hagen - Siegen - Hanau - Aschaffenburg)

7 Fulda - Frankfurt/Main ABS Fulda - Frankfurt/Main
ABS/NBS Hanau - Wiirzburg/Fulda - Erfurt

8  Knoten Frankfurt/M. Ausbau des Knotens zur Steigerung der Kapazitat
und der Betriebsqualitat
9  Minden - Hannover - ABS Paderborn - Halle

Braunschweig - Magdeburg (Kurve Ménchehof - Ihringshausen)

10 Geminden - Wirzburg - ABS Burgsinn - Gemunden - Wirzburg - Nirn-
Nirnberg - Regensburg berg; ABS Hof - Marktredwitz - Regensburg -
Obertraubling (Ostkorridor Siid)
11 Karlsruhe - Basel ABS/NBS Karlsruhe - Offenburg - Freiburg - Basel

(1. und 2. Baustufe)

12 Knoten Minchen Ausbau Knoten Minchen einschl. ABS Miinchen -
Muhldorf - Freilassing

Abbildung 110: Engpassbereiche/Ausbaubedarfe (Auswahl) Schiene und Vorhaben zu ihrer Lésung

Die Malinahmen des geanderten BSWAG zielen vorrangig auf die Engpassbeseitigung. Dane-
ben umfasst die Investitionsplanung des Bundes auch weiterhin Malinahmen zur Steigerung
der Kapazitat, um insbesondere die prognostizierten Verkehrsmengen der deutschen Seehafen
auf dem Schienennetz abfahren zu kénnen.

Mit dem zu erwartenden Transportaufkommen auf der Schiene werden die Hauptverkehrsach-
sen in Nord-Siid-Richtung tGber den Mittelfristzeitraum hinaus stark belastet sein. Auch der zu-
nehmende Personenverkehr beansprucht die Kapazitaten der Strecken.

Die Vorschlage der Bahn zum Ausbau der Schieneninfrastruktur sind im geanderten BSWAG
berlicksichtigt worden.

Besonders hervorzuheben ist hier die Aufnahme der MaRnahmen zum Ausbau des sogenann-
ten Ostkorridors. Dieser Ostkorridor wird zur Entlastung der Mittelachse Hannover - Wirzburg-
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Nirnberg - Miinchen beitragen und zusatzliche Kapazitaten sowohl im Giiter- als auch im Per-
sonenverkehr schaffen.

2016 war gepragt von der Fortfiihrung der AushaumaRnahmen der ABS/NBS Niirnberg - Erfurt,
der ABS Hoyerswerda - Horka - Grenze DE/PL, dem Knoten Halle/Leipzig und der
ABS/NBS Stuttgart - Ulm sowie der ABS Hanau-Nantenbach. Am Rastatter Tunnel auf der
ABS/NBS Karlsruhe -Basel wurde mit den Tunnelbohrungen begonnen.

Fir die BedarfsplanmaRnahmen zur ABS Leipzig - Dresden (restliche Abschnitte) und des Kno-
tens Minchen (Truderinger Spange) wurde mit der Grundlagenermittlung [ Vorplanung begon-
nen.

Der Sachstand der Bedarfsplanprojekte des vordringlichen Bedarfs ist ausfiihrlich im vom BMVI
erstellten Verkehrsinvestitionsbericht enthalten.
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3 DB Station&Service AG

3.1 Investitionsbericht

3.1.1 Investitionen im Berichtsjahr
Einleitung

Bahnhofe sind sehr viel mehr als Orte, an denen nur Ziige ankommen und abfahren. Als Dreh-
scheiben vernetzter Mobilitat verbinden Bahnhofe die unterschiedlichen Verkehrsmittel wie
Bahn, Bus, Fahrrad oder Auto miteinander, um Reisende komfortabel an ihr Ziel zu bringen. Die
DB Station&Service AG betreibt mit rund 5.000 Mitarbeiterinnen und Mitarbeitern fast
5.400 aktive Bahnhofe mit rund 800 Empfangsgebauden. Rund 120 Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen halten jahrlich rund 149 Mio. Mal an den Bahnsteigen der DB Station&Service AG.
17 Mio. Ein- und Aussteiger nutzen taglich die Bahnhofe. 3.200 Aufziige und Fahrtreppen und
mehr als 800 lange Rampen bringen die Kunden zu den 9.600 Bahnsteigen. Rund 3.500 Mieter
laden auf 1 Mio. Quadratmetern Mietflache in Empfangsgebauden zum Einkaufen und Verwei-
len ein.

Mit ihrem Wettbewerb ,Bahnhof des Jahres" hat die Allianz pro Schiene - das Biindnis zur For-
derung des umweltfreundlichen und sicheren Schienenverkehrs in Deutschland - 2016 die kun-
denfreundlichsten Bahnhofe Deutschlands pramiert. Alle Bahnkunden waren wieder aufgerufen,
ihren Favoriten einzureichen. Das besondere Flair und der ausgepragten Kundenservice haben
in Stralsund und Steinheim Ulberzeugt: Architektur und Atmosphare des Stralsunder Haupt-
bahnhofs, eine herausragende Bio-Gastronomie und das aufmerksame Sicherheitspersonal
beeindruckten die Jury. Mit Steinheim wurde auRerdem erstmals ein Bahnhof in Nordrhein-
Westfalen ausgezeichnet. Den Juroren gefiel hier vor allem das imposante und vielseitig ge-
nutzte Empfangsgebaude. Es beherbergt nicht nur ein Hotel und ein Restaurant, sondern zum
Beispiel auch einen Fahrradkeller. Die Allianz pro Schiene hat den Preis zum Bahnhof des Jah-
res bereits zum 13. Mal verliehen. Kriterien sind unter anderem Kundeninformation, Sauberkeit,
Anschlussmobilitat und die Integration in die Stadt.

Abbildung 111: Stralsund (li.) und Steinheim, Bahnhofe des Jahres 2016

Quelle: Allianz pro Schiene
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Die DB Station&Service AG erhdlt, entwickelt und betreibt Bahnhofe, als Bauherrin realisiert sie
Bauprojekte und verantwortet das Projektmanagement bei den BaumaRnahmen. Die
DB Station&Service AG realisiert BaumaBnahmen hauptsachlich tber einen Finanzierungsmix
aus verschiedenen Quellen:

Bundesmittel,

Landermittel,

Eigenmittel DB Station&Service,
kommunale Mittel,

Mittel der Europdischen Union.

Der vorliegende Bericht gibt Auskunft tiber die Verwendung von LuFV-Mitteln, (iber die strategi-
schen Ziele und deren Umsetzung durch die DB Station&Service AG im Kontext der LuFV.

Finanzieller Gesamtumfang im Berichtsjahr

Die Investitionen der DB Station&Service AG in das Bestandsnetz betrugen im Geschaftsjahr
2016 rund 535 Mio. EUR (6,5 % (ber dem Vergleichswert von rund 502 Mio. EUR 2015) und
umfasste folgende Finanzierungsanteile:

I rd. 180 Mio. EUR Baukostenzuschiisse (BKZ) Dritter, sonstige BKZ, Bundeshaushalts-
mittel (BHH-Mittel) auRerhalb der LuFV (entspricht dem Wert von 2015),

I rd. 268 Mio. EUR fiir relevante Anlagenklassen gemaR LuFV Anlage 8.3 Anhang la
(267 Mio. EUR 2015),

I rd. 46 Mio. EUR fiir anrechenbare Anlagenklassen gemald LuFV Anlage 8.3 Anhang 1b
(15 % uber dem Vergleichswert von rund 40 Mio. EUR 2015),

I rd. 41 Mio. EUR Eigenmittel der DB Station&Service AG
(2,7-mal mehr als 2015 mit rund 15 Mio. EUR).

Die folgende Tabelle gibt einen Uberblick iiber die Investitionen der DB Station&Service AG in
das Bestandsnetz im Geschaftsjahr 2016 nach Finanzierungsanteilen und Projektabschnitten
auf Basis der Anlagenklassen.

Angaben in Mio. EUR
Investitionen in das Bestandsnetz: Berichtsjahr 2016

Baukostenzuschiisse Relevante Anrechenbare Eigenmittel Summe
(BKZ) Dritter, Anlagenklasse gem. Anlagenklassen DB
sonstiges BKZ des Anlage 8.3, gem. Anlage 8.3,  (nicht LuFV)
Bundes, Anhang 1a (LuFV) Anhang 1b (LuFV)

Bundeshaushaltsmittel
(nicht LuFV)

Bahnsteige 45 87 2 1 135
Bahnsteigiiberdachungen 4 19 0 1 24
Fahrtreppen und Aufziige 13 24 0 1 39
Personenunter-/Personeniiberfiihrungen 61 30 1 21 113
Empfangsgebdude 3 10 21 2 36
Fahrgastinformationsanlagen und 5 16 0 3 22
Beschallung
Sonstige Anlagen DB Station&Service 51 81 21 12 166
Summe DB Station&Service 180 268 46 41 535
davon Brandschutz! 0 3 2 0 4

 Brandschutz in den o. g. Clustern enthalten

Abbildung 112: Verteilung der Investitionen nach Projektabschnitten und Finanzierungsarten 2016
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In Bezug auf die Projektabschnitte auf Basis der Anlagenklassen (AKL) traten im Berichtsjahr
2016 folgende Anderungen gegeniiber dem Vorjahr auf (2 vergleiche Abbildung 112):

I Bei den Empfangsgebdauden gab es eine Zunahme der Investitionen um 33 %. Diese
begriindet sich im Wesentlichen durch den Umbau des Empfangsgebaudes in Miinster
(Westf) Hbf und die Fertigstellung des Griinen Bahnhofs in Lutherstadt Wittenberg.

I Bei den Personenunter-/-liberfiihrungen gab es eine Zunahme um 26 %. Diese begriin-
det sich im Wesentlichen durch die Baumalinahmen im Projekt ,Stuttgart 21%, sowie
durch die Umbauten in Wiirzburg Hbf und Hannover Hbf.

I Eine weitere Zunahme der Investitionen (plus 22 %) hat es in der Anlagenklasse Fahr-
gastinformation und Beschallung gegeben. Im Rahmen der Projekte im Programm Zu-
kunft Bahn sind entsprechende Investitionen getatigt worden.

Dariiber hinaus werden noch weitere Investitionen im Rahmen des Bedarfsplans getatigt (Pro-
jekte in Eigenregie und als Geschaftsbesorgung durch DB Netz). 2016 betrug das Bruttoinvesti-
tionsvolumen der DB Station&Service insgesamt 584 Mio. EUR.

Investitionsriickblick

Die nachfolgende Abbildung gibt einen Uberblick iiber die Entwicklung der Investitionen der
DB Station&Service AG in den Projektabschnitten (ab 2015 auf Basis der Anlagenklassen
LuFVv 11).

Investitionen: Riickblick 2011-2015 nach Projektabschnitten
[Mio. EUR]

581

525

m Sonstiges

m Fahrtreppen und Aufziige
Beleuchtung

m TK-Anlagen (FIA und Beschallung)
Empfangsgebdude

= Personenunter- Gberfiihrungen

® Bahnsteigiiberdachungen
Brandschutz

m Bahnsteige

*inkl. 3 Mio. EUR Brandschutz

2011 2012 2013 2014 2015

Abbildung 113: Jahresriickblick, Investitionen nach Projektabschnitten 2011-2015

Die Gesamtinvestitionen waren im Zeitraum 2011-2015 im Wesentlichen konstant und betru-
gen im Mittel rund 530 Mio. EUR p. a..
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Landesfinanzierung

Die Lander spielen eine wesentliche Rolle bei der Modernisierung von Bahnhéfen. Ohne deren
Beitrage ware das Tempo der Modernisierung wesentlich geringer. MalBnahmen, die mit finan-
zieller Unterstiitzung der Lander umgesetzt werden, wirken sich positiv auf zwei Qualitatskenn-
zahlen (Qkz) aus, namlich auf die Qkz ,Bewertung AnlagenQualitat* (Qkz BAQ) und in beson-
derem Male auf die Qkz ,Funktionalitat Bahnsteige® (Qkz FB).

Mit zehn Bundeslandern bestehen Rahmenvertrage zur Modernisierung von rund 600 Statio-
nen. Inhalt der Rahmenvertrage ist nicht nur der stufen- bzw. barrierefreie Ausbau der Statio-
nen, sondern auch die umfassende Modernisierung des gesamten Erscheinungsbildes von Sta-
tionen. Die MalRnahmen umfassen z. B. auch die Kundeninformation mittels Dynamischer
Schriftanzeiger (DSA), die Verbesserung des Wetterschutzes, die Zuganglichkeit der Stationen
und die Verknipfung mit dem sonstigen OPNV. Auch der Neubau von Stationen ist in einigen
Rahmenvereinbarungen geregelt. Das Gesamtvolumen®? aller laufenden Rahmenvereinbarun-
gen bis 2025 betragt rund 1,8 Mrd. EUR, davon entfallen rund 0,7 Mrd. EUR auf Landesmittel.
Nachstehend sind die bestehenden Rahmenvereinbarungen mit den Landern dargestellt.

Gesamt-
Titel d volumen
itel der gemaft
RB Bundesland Rahmenvereinbarung Laufzeit Vertrag
von bis [Mio. EUR]
Nord Niedersachsen Niedersachsen ist am Zug 3; Modernisierung 2014 2025 147
von Verkehrsstationen in Niedersachsen
Hamburg Programm zur Steigerung der Haltestellenat- 2007 6
traktivitat (PSH) »
West Nordrhein- Modernisierungsoffensive Il < 2008 407
Westfalen
Nordrhein- Modernisierungsoffensive Il ¥ 2016 162
Westfalen
Nordrhein- Rahmenvereinbarung uber Schienenperso- 2010 321
Westfalen nennahverkehrsanlagen in Nordrhein-
Westfalen
Ost Mecklenburg- Modernisierung von Personenbahnhofen 2011 2018 58
Vorpommern (inkl. 1. und 2.Nachtrag)
.. Sachsen- Weiterentwicklung der Personenbahnhéfe in 2014 2018 50
i:td- Anhalt Sachsen-Anhalt (NT zur Fortfiihrung)
Mitte Hessen Rahmenvereinbarung (ber die Modernisie- 2011 2019 225
rung von Bahnstationen in Hessen
Rheinland Rahmenvereinbarung Bahnhofsentwick- 2011 2019 113
Pfalz lungsprogramm in Rheinland-Pfalz
Saarland Rahmenvereinbarung Bahnhofsentwick- 2013 2019 22
lungsprogramm Saarland
Siid- Baden- Bahnhofsmodernisierungsprogramm Baden- 2009 2018 108
west Wirttemberg Wirttemberg
Siid Bayern Stationsoffensive 2015 2023 41
Bayern Bayernpaket 2013 2018 131

1 wird jahrlich durch einen MaRRnahmenkatalog fortgeschrieben, Realisierung von drei bis fiinf MaRnahmen p. a.

2 Ende der Laufzeit ist nicht festgeschrieben

Abbildung 114: Ubersicht {iber Vereinbarungen mit Lindern

12 Gesamtvolumen enthilt sowohl Landesmittel als auch LuFV-Mittel, kommunale Mittel, Eigenmittel etc.
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3.1.2 Wichtige Investitionskomplexe im Berichtsjahr
Wirtschaftliche Effekte der Investitionen

Prinzipiell unterscheiden sich die InvestitionsmaBnahmen nach Ersatz- und Erweiterungsinves-
titionen (meist Schaffung von Stufenfreiheit). Die Ersatzinvestitionen dienen dem Erhalt und der
Modernisierung der bestehenden Infrastruktur. Hierdurch werden an den Verkehrsstationen in
der Regel keine zusatzlichen Zughalte generiert. Vielmehr geht es um die Optimierung der
Ausgaben und um das Zusammenspiel von Investitionen und Instandhaltung. Das setzt jedoch
fir die einzelnen Anlagen den sogenannten ,eingeschwungenen® Zustand nach der integrierten
Instandhaltungs- und Ersatzinvestitionsstrategie gemaR ,amp“ (Anlagenmanagement Perso-
nenbahnhofe) voraus.

Diesen Zustand erreichen die Anlagen einer Station durch die Investition bzw. die Ersatzin-
standsetzung oder auch durch eine sogenannte Grundsanierung. Der eingeschwungene Zu-
stand stellt den Status des Anlagenbestandes dar, bei dem alle Anlagen in je nach Anlagen-
klasse definierten Zyklen instand gehalten oder ersetzt werden und kein technischer
Nachholbedarf gemaRR amp-Modell mehr besteht. Dieser Status zeichnet sich wie folgt aus:

I notwendige Ersatzinvestitionen (EIS-Aktivitaiten) werden vollumfanglich zum Zeitpunkt
der Bedarfsentstehung ausgefiihrt,

B zyklisch erforderliche Aktivitaten der Inspektion, Wartung und Entstérung
(IWE) und Betriebsinstandsetzungen (BIS) werden vollumfanglich zum planmaRigen
Zeitpunkt ausgefiihrt,

I notwendige reaktive BIS-Aktivititen (Restfehlerbeseitigung) werden vollumfanglich zum
Zeitpunkt der Bedarfsentstehung ausgefiihrt.

Mit dem Zeitpunkt des eingeschwungenen Zustands reduzieren sich reaktive Instandhaltungs-
malnahmen, die praventive Instandhaltung gemall amp wird zum vordergriindigen Baustein
des Instandhaltungsregimes. Durch Erreichen eines eingeschwungenen Zustandes der Anlagen
wird die Investitions- und Instandhaltungstatigkeit optimiert und verstetigt.

Der eingeschwungene Zustand uber alle Anlagen der DB Station&Service AG ist jedoch noch
lange nicht erreicht. Die Hohe der zur Verfligung stehenden LuFV-Mittel und deren zielgerichte-
ter Einsatz in technisch bedrftige Anlagen und Projekte beeinflussen maligeblich die Dauer,
bis zu der der eingeschwungene Zustand - und damit eine optimale Mittelverwendung - er-
reicht werden kann. Dabei gibt die im Rahmen von amp als ,technischer Nachholbedarf* defi-
nierte Grolie an, wie viele Mittel aktuell erforderlich waren, um den eingeschwungenen Zustand
zu erreichen. Dies unter den Pramissen, dass die einzusetzenden Mittel ausschlielich fur die
bedirftigen Anlagen eingesetzt werden und unter den 2008 modellhaft ermittelten Preis- und
Mengengerusten. Da die realen Projektkosten u.a. auf Grund der Preisentwicklung hoher als
die Kosten im Modell sind und auRerdem Zusammenhangsmalinahmen an allen baulich oder
technisch verbundenen Anlagenklassen durchgefiihrt werden missen, liegt der reale Mittelein-
satz deutlich hoher als der fiir die amp-relevanten Anlagen theoretisch ermittelte.
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In der Prinzipskizze wird erklart, wie sich der technische Nachholbedarf (iber eine gewisse Zeit-
spanne andert. Einerseits wird technischer Bedarf durch ErsatzinvestitionsmaRnahmen abge-
baut (griin), andererseits entsteht neuer Nachholbedarf auf Grund der Anlagen, die den Er-
satzinvestitionszeitpunkt (EIS-Jahr) im betrachteten Zeitraum erreichen, aber nicht spatestens
dann ersetzt werden (rot).

Technischer Technischer
Bedarf Bedarf
Technische Technische
Bedarf Bedarf

Jahr x Jahr x+1

Abbildung 115: Prinzipskizze Entwicklung des Nachholbedarfs (technischen Bedarfs) in einem Jahr

Solange der Effekt des Abbaus des technischen Bedarfes gréRer ist als der im aktuellen Jahr
neu entstandene Ersatzinvestitionsbedarf, ergibt sich im Saldo insgesamt ein sogenannter Net-
toeffekt. Dieser Saldo verringert den technischen Bedarf insgesamt und fiihrt das Modell damit
stiickweise in den eingeschwungenen Zustand.

Im Ergebnis der Investitionstdtigkeit des Jahres 2016 ergibt sich ein technischer Bedarf, der
sich rlickblickend - unterteilt in Anlagengruppen - wie folgt darstellt:

Nachholbedarf, AufbaufAbbau technischer Bedarf
Datenstand: 20.12.2016
alle Werte in Mio. EUR

Anlagen Nachhol- Aufbau Abbau Nachhol-
bedarf Bedarf Bedarf bedarf
Jan 2016 2016 2016 Dez 2016
Empfangsgebdude bauliche Anlagen 124 3 2 126
Empfangsgebdude technische Gebdudeanlagen 3 4 0 7
Verkehrsstation bauliche Anlagen 1.468 8 84 1.393
Verkehrsstation technische Gebdudeanlagen 141 23 16 147
Gesamt 2016 1.737 38 101 1.673

Abbildung 116: Entwicklung des technischen Bedarfs 2016

Das Delta des Nachholbedarfs zwischen Januar 2016 und Dezember 2015 aus dem vorjahrigen
IZB betragt rund 90 Mio. EUR. Hierfurr gibt es zwei Griinde. Zum einen sind hier die Anlagen-
mehrungen und -minderungen zu nennen. Werden Anlagen stillgelegt oder sind sie nicht mehr
fir den Kunden zuganglich, so werden sie nicht mehr gemaf} der amp-Strategie bewirtschaftet.
Dies bedeutet, dass sie ab diesem Zeitpunkt als nwtO-Anlagen (Anlagen die nicht unter der
amp-Strategie bewirtschaftet werden) gefiihrt werden und ihr technischer Bedarf deshalb nicht
mehr gemal} amp errechnet und berticksichtigt wird. Gemal? folgender Abbildung verringert sich
der technische Nachholbedarf hierdurch um rund 30 Mio. EUR. Durch Neuaufnahme von Anla-
gen in das amp-Modell kamen im Gegenzug Anlagen mit einem technischen Bedarf von rund
3 Mio. EUR hinzu.
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Sondereffekt technischer Nachholbedarf 2016
Datenstand: 20.12.2016

Aufbau techn. Bedarf + 2.8 Mio. Euro
Abbau techn. Bedarf - 29,9 Mio. Euro
Nettoeffekt - 27.1 Mio. Euro

Abbildung 117: Sondereffekte techn. Nachholbedarf 2016,

Zudem lasst sich das dariiber hinaus gehende Delta wie folgt erklaren. Die Messung zum Stand
des Nachholbedarfs sind stichtagshezogene Messungen. In der Logik der amp-Strategie wird
der im Projekt befundene technische Bedarf in dem Moment abgebaut, in dem das Projekt en-
det. Insofern ist es sachlogisch, dass mit unterschiedlichen Messpunkten immer dann Verande-
rungen auftreten, wenn sich Projekte zeitlich verschieben, (und damit der Eintritt des Abbaus
technischen Bedarfs), zusatzliche Projekte unterjahrig eingesteuert werden und/oder sich Pro-
jektinhalte verandern.

Die Ermittlung des technischen Bedarfes basiert dabei auf den in der Sachanlage hinterlegten
Stammdaten, deren Verkniipfung mit Projekten und deren Inbetriebnahmeterminen. Qualitative
Anpassungen der Stammdaten einer Anlage wie zum Beispiel Mengen, Baujahre oder Merkma-
le konnen in ihrer Wirkung auf den technischen Bedarf im Vorfeld nicht eindeutig vorhergesagt
werden. Ebenso kdnnen Sondereffekte durch Anlagenmehrung oder -minderung im amp-Modell
im Mittelfristzeitraum nicht prognostiziert werden, diese kdnnen nur jahrlich riickwirkend ermittelt
werden.

Neben der kontinuierlich laufenden Verbesserung der Datenqualitiat (quantitativ und qualitativ)
soll das entworfene amp-Modell weiter validiert und ggf. erweitert werden. Gerade im Hinblick
auf die LuFV Il werden Mengen, Preise und die Zuordnung der Anlagen in wtO (wirtschaftlich -
technisches Optimum, Anlagen im amp-Modell) und nwtO Gberpriift und wenn nétig nachjus-
tiert.

Cluster Bahnsteige

Beim Cluster Bahnsteige erhalten die Effekte des barrierefreien Ausbaus heute hohes 6ffentli-
ches Interesse. Der Begriff Barrierefreiheit von Personenbahnhéfen umfasst allerdings eine
Vielzahl von Aspekten, u.a. die Informations- und Serviceleistungen oder auch die bauliche Ge-
staltung. Zwei wesentliche Kriterien der Barrierefreiheit sind die Herstellung

I des stufenfreien Zugangs zum Bahnsteig tGber Aufziige und lange Rampen
und
I der Bahnsteigzielhéhe gemald dem Bahnsteighthenkonzept der DB AG (s. 191).

Von den 9.249 aktiv genutzten Bahnsteigen (Stand: ISK 30.11.2016) erfiillen 4.920 Bahnsteige
(ca. 53 %) beide Kriterien. Damit werden bereits 86 % aller Reisenden erreicht.

Zur vollstandigen Barrierefreiheit aller Stationen muissen ab 2017 noch ca. 3.800 Bahnsteige
aufgehoht und fur ca. 1.200 Bahnsteige ein stufenfreier Zugang mit Aufziigen oder langen
Rampen geschaffen werden. Bisher wurden in durchschnittlich ca. 100 Stationen pro Jahr
Bahnsteige erneuert und aufgehoht, so dass es bei gleichbleibendem Finanzmitteleinsatz und
Ressourcen noch zwischen 35 und 40 Jahren dauern wird, bis die vollstandige Barrierefreiheit
hergestellt ist.

Im Folgenden werden gemald Anlage 13.2.2 der LuFV Il die Effekte der Teilaspekte ,Stufenfrei-
er Bahnsteigzugang® und ,Bahnsteigh6he” jeweils getrennt betrachtet. Diese getrennte Bericht-
erstattung fuhrt damit zu getrennt zu betrachtenden Effekten.
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A1) Stufenfreier Bahnsteigzugang (Stufenfreiheit)

Stufenfreiheit der Station bedeutet, dass alle Bahnsteige vom o6ffentlichen StraBenraum ohne
Stufen erreichbar sind Giber

I  Gehwege, stufenfreie Verkehrsflachen,
I hohengleiche Gleisiibergange (Bahniibergidnge, Reisendeniibergiange),
I lange Rampen oder Aufziige (ggf. zusatzlich zu Treppen).

Die Ermittlung der Stufenfreiheit der Stationen erfolgt auf der Basis der Stufenfreiheit von Bahn-
steigen. Die Stufenfreiheit von Bahnsteigen wird nach folgenden Kriterien zur Stufenfreiheit der
Station migriert:

I Wenn alle Bahnsteige einer Station stufenfrei erreichbar sind, dann ist auch die Sta-
tion stufenfrei.

I Ist mindestens ein Bahnsteig nicht stufenfrei, ist auch die Station nicht stufenfrei.

Diese Auswertung kann nicht aus der Stiickliste Bahnsteige ermittelt werden. Eine Station wird
immer dann als stufenfrei mitgezahlt, wenn mindestens ein Bahnsteig stufenfrei ausgebaut wird.

Die Stufenfreiheit der Stationen hat sich folgendermaRen entwickelt:

Stufenfreiheit alle Personenbahnhofe
[Anz. Vst/%]

nicht
stufenfrei

nicht nicht nicht
stufenfrei stufenfrei stufenfrei

1.566 1.499 1.422
299, 28% 27%

2011 2012 2013 2014 2015 2016

Abbildung 118: Entwicklung der Stufenfreiheit aller Personenbahnhéfe mit planmaRigen Zughalten
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Im Mittel zeigt sich ein jahrlicher Anstieg der Stufenfreiheit aller Stationen von ca. 1 %.

Stufenfreiheit Personenbahnhoéfe mit mehr
als 1.000 Reisenden je Tag [Anz. Vst/%]

nicht
stufenfrei

479
26%

nicht
stufenfrei

550
30%

2011 2012 2013 2014 2015 2016

Abbildung 119: Entwicklung der Stufenfreiheit der Stationen mit mehr als 1.000 Reisenden pro Tag

Eine Station ist erst dann komplett stufenfrei, wenn alle Bahnsteige einen stufenfreien Zugang
vom offentlichen Strallenraum bis auf den Bahnsteig aufweisen. Der Anteil der stufenfreien Sta-
tionen mit mehr als 1.000 Reisenden pro Tag hat sich gegeniiber 2015 um 2,8 % erhoht, der
Anteil aller stufenfreien Stationen um 1 %.

Bei den Stationen mit mehr als 1.000 Reisenden am Tag fehlen teilweise nur einzelne Bahn-
steige, um die Stufenfreiheit zu erreichen. Die stufenfreie Erreichbarkeit von Bahnsteigen in
~grolken” Stationen wird deshalb in der nachfolgenden Abbildung bahnsteighezogen betrachtet.

Stufenfreie Erreichbarkeit von
aktiven Bahnsteigen
an Stationen mit mehr als 1.000 Reisenden je Tag

782 726

810 o

881 22% 21% 19%
24% °

2011 2012 2013 2014 2015 2016

Abbildung 120: Entwicklung der Stufenfreiheit von aktiven Bahnsteigen an Stationen mit mehr als 1.000 Reisenden
pro Tag

3.869 Bahnsteige (rund 42 % aller aktiven, 6ffentlich zuganglichen Bahnsteige 2016) befinden
sich in 1.875 Stationen mit hoher Frequentierung. 16 % dieser Bahnsteige (623) in 454 Statio-
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nen sind immer noch nicht stufenfrei und weisen einen entsprechenden Anpassungs- bzw. Mo-
dernisierungsbedarf auf.

Die Zahl der stufenfreien Bahnsteige ist um rund 8 % - Punkte gestiegen. Dies ist der Effekt aus
der Erneuerung und Modernisierung der Bahnsteige.

A2) Bahnsteigh6hen

Die Aufhéhung von Bahnsteigen fiihrt in der Regel fiir die Kunden zu einer Verbesserung der
Einstiegssituation in die Zige. Deshalb wird der Effekt Giber die Entwicklung der Verteilung der
Reisenden auf die Bahnsteighdhen untersucht.

Die Auswertung der Verteilung der Reisenden auf die Bahnsteighohen erfolgt vereinfacht, weil
der DB Station&Service AG keine zugscharfen Zahlen zur Verfugung stehen. Gemal3 den Infra-
strukturnutzungsbedingungen (INBP) zum Stationspreis werden nur die Tageswerte der Rei-
senden seitens der Eisenbahnverkehrsunternehmen mitgeteilt.

Insofern ist in Stationen mit unterschiedlichen Bahnsteighthen lediglich eine Gleichverteilung
der Reisenden pro Tag auf alle Bahnsteige moglich. Bahnsteige mit einer Hohe von 96 cm wer-
den dabei als S-Bahnsteige betrachtet. Aus diesem Grund ist eine Darstellung mit absoluten
Reisendenzahlen nicht sinnvoll; es kann lediglich der Trend aufgezeigt werden. Die folgende
Abbildung zeigt die Verteilung der Reisenden (auf die jeweilige Bahnsteigh6he) pro Tag im je-
weiligen Betrachtungsjahr an. Daraus wird eine Trendaussage zu den Ein- und Aussteigern pro
Tag ermittelt. 2011 wurden ca. 15,3 Mio. Ein- und Aussteiger pro Tag (100 %) und 2016 ca.
17,1 Mio. Ein- und Aussteiger gezabhlt.

Verteilung der Reisenden je Tag
auf Bahnsteigh6hen [%]

37,7%

m96 cm /103 cm
E76 cm
m55cm
m38cm

m<38cm

2011 2012 2013 2014

2016

Abbildung 121: Verteilung der Reisenden pro Tag auf Bahnsteighdhen

Seit 2011" dominieren eindeutig die Bahnsteige mit einer Hohe von 96 cm und die 76 cm. Die
Abbildung beinhaltet unter anderem die Reisendenzahlen von nachfragestarken S-Bahn-
Systemen mit einer FuBbodenhéhe der Fahrzeuge, die auf die Bahnsteighthe von 96 cm opti-

13 Farbkodierung entsprechend des Bahnsteighdhenkonzeptes

Seite 158 von 272



miert ist und so einen niveaugleichen Einstieg ermdéglichen. Diese S-Bahn-Systeme sind insbhe-
sondere in Berlin, Hamburg, Miinchen, Stuttgart und Nordrhein-Westfalen vorhanden. Beziiglich
der dargestellten Reisenden des Regionalverkehrs, die an 76 cm hohen Bahnsteigen ein- und
aussteigen, zeigt sich auch 2016 gegeniber der Bahnsteigh6he von 55 cm eine wesentlich ho-
here Bedeutung im Vergleich der Anzahl der Reisenden pro Tag (ca. 45 % zu 8 %) gegeniiber
der Verteilung der Bahnsteigh6hen (0 Verteilung der Bahnsteigh6hen ca. 35 % zu 19 %). Die
Bahnsteige mit weniger als 38 cm Hohe weisen mit 3,5 % ein sehr geringes Reisendenauf-
kommen auf.

Der Trend des Reisendenanteils von 2011 bis 2016 bei 76 cm hohen Bahnsteigen zeigt eine
Zunahme von rund 7 % bezogen auf die Anzahl der Reisenden pro Tag 2011 auf (rd. 15 Mio.
Reisende je Tag 2011). Die 44,7 % 2016 beziehen sich auf die Gesamtreisendenzahl von
rd. 17,1 Mio. Reisenden je Tag 2016.

Demgegeniiber betragt die Zunahme der Reisenden an 55 cm hohen Bahnsteigen nur rund
1,2 % mehr als 2011 (bezogen auf die Anzahl der Reisenden pro Tag in 2011). Die 8,3 % be-
ziehen sich auf die Gesamtreisendenzahl 2016 (rd. 17,1 Mio. Reisenden je Tag).

Die Veranderung des Anteils der Reisenden, die an S-Bahnsteigen ein- und aussteigen, ist na-
hezu unverandert.
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Bahnsteigiiberdachungen (angemessener Wetterschutz)

Ein besonderes Augenmerk gilt dem Wetterschutz der Reisenden auf dem Bahnsteig. Als Wet-
terschutz dienen hauptsachlich Bahnsteigdacher und Wetterschutzhauser. Dazu gehoéren auch
Bahnsteigdacher, die mit einem Gebaude verbunden und so Teil des Gebaudes sind (Haus-
bahnsteigdacher). Die Soll-Ausstattung der Bahnsteige mit Bahnsteigdachern und Wetter-
schutzhausern richtet sich nach der Anlage 13.2.2 der LUFV Il (2 siehe Kapitel Qkz FB).

Der Wetterschutz durch Bahnsteighallen und Uberbauten, wie z. B. Verkehrsstationen an Ein-
kaufszentren, wird mit beriicksichtigt, weil auch diese Bauten dem Schutz der Reisenden vor
dem Wetter dienen. Wetterschutzhauser, die unter Bahnsteighallen, Bahnsteigdachern oder
Uberbauungen stehen, werden bei der Berechnung des Wetterschutzes abgezogen bzw. nicht
beriicksichtigt, um Doppelungen zu vermeiden. Auf die Darstellung der Entwicklung der Ge-
samtlangen des Wetterschutzes — Bahnsteighallen, Bahnsteigdacher und Wetterschutzhauser —
wird weiterhin verzichtet, weil im Bestand auch Uberldngen vorhanden sind, die die Angemes-
senheit nicht widerspiegeln.

Entwicklung angemessener Wetterschutz an Stationen
LuFV I: mit mehr als 100 Reisenden je Tag

LuFV II: alle Stationen (Stiick ’7 ‘

4.355 4.378
| | 3'“2 ISI, I I
2011 2012 2013 2014 2015 2016

Abbildung 122: Entwicklung der Stationen mit angemessenem Wetterschutz

Bei Betrachtung aller Stationen ab 2015 erhdhte sich der Anteil 2016 gegenuber 2015 um
23 Stationen. Der Anteil der Stationen mit angemessenem Wetterschutz an allen
5.367 Stationen ist bereits hoch und liegt 2016 bei ca. 81,6 %.
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Entwicklung des zu geringen Wetterschutzes je Jahr
LuFV I: Stationen mit mindestens 100 Reisenden je Tag

LuFV IlI: alle Stationen
[Stiick]

1. 018
955 I
2011 2012 2013 2014 2015 2016

Abbildung 123: Entwicklung der Stationen mit zu geringem Wetterschutz

Kontinuierlich wird der zu geringe Wetterschutz an Stationen im Rahmen von Neu- und Um-
baumalnahmen erganzt. Die Betrachtung aller Stationen fuhrt zu einer Vermehrung des feh-
lenden Wetterschutzes ab 2015. Zwischen 2015 und 2016 (LuFV Il) betrug die Abnahme fast
1,6 km, was der relativ geringen Zunahme der Stationen mit angemessenem Wetterschutz ent-
spricht (2 siehe Abbildung 123). Die Abnahme des zu geringen Wetterschutzes entspricht in etwa
dem Mittel pro Jahr vor Umstellung auf die Systematik der LuFV Il.

Die Zunahme der Angemessenheit des Wetterschutzes korrespondiert mit der Abnahme der
Bezugsgrofie ,Nettobahnsteiglange’. Bei kiirzeren, dem Bedarf entsprechenden Zuglangen
wurde unter bestimmten Voraussetzungen beim Umbau von Bahnsteigen die Nettobahnsteig-
lange verkurzt. So nahm die Nettobahnsteiglange seit 2011 um ca. 3 % ab (2 siehe Kapitel 3.4
Entwicklung der Nettobahnsteiglangen). Da die Nettobahnsteiglangen sich nur relativ gering gegen-
uber der Zunahme des angemessenen Wetterschutzes verandern, resultiert der tberwiegende
Anteil der Erganzung aus BaumaRnahmen, ein geringer Anteil aus optimierten Nettobahnsteig-
langen.

Fahrgastinformationsanlagen und Beschallung

Die DB Station&Service AG setzte mit dem Projekt ,Operative Exzellenz in der Kunden- & Qua-
litatsinitiative“ (OpEx) ihr Hauptaugenmerk auf Qualitat und Service fiir die Kunden. Den groR3-
ten und malRnahmenlangsten Part innerhalb des Projektes nahm die Ausstattung von kleinen
bis mittleren Stationen mit Dynamischen Schriftanzeigern (DSA) ein. Die MaRRnahme ist bis auf
Restleistungen abgeschlossen.

Zur Erreichung der Unternehmensziele wurden bereits in den Jahren 2009 bis 2011 im Rahmen
der Konjunkturprogramme rund 1.700 Stationen mit Reisendeninformationsmedien (Fahrgastin-
formationsanlage, DSA, Lautsprecher) ausgestattet. Nach Abschluss der Konjunkturprogramme
verblieben im Jahr 2012 noch circa 2.400 kleine und mittlere Verkehrsstationen ohne derartige
Reisendeninformationen (2 siehe Abbildung 126). Die Ausristung dieser Verkehrsstationen mit
DSA und zugehorigem Lautsprecher zur Sprachausgabe wurde daher in den letzten Jahren zur
Gewahrleistung einer einheitlichen sowie durchgangigen Reisendeninformation und zur Steige-
rung der Kundenzufriedenheit fortgesetzt.

Seite 161 von 272



Eine standardisierte Ansage

. . ‘ informiert Reisende auf dem Bahnstei
-.. der Dynamische Schriftanzeiger (DSA)? automatisch tber die Abweichung, Etv?a
DB Station&Service informiert Reisende an den Bahnsteigen tber einen verspateten Zug

Kleinerer Stationen mit Dynamischen Schriftanzeigern aktuell tiber
Abweichungen vom Regelbetrieb. Hierzu zéhlen zum Beispiel
verspatete Ziige, Gleiswechsel oder Zugausfalle. Die Informationen
gelangen ber ein vollautomatisches System zum Reisenden: vorm
fahrenden Zug tber die Transportleitung des jeweiligen Eisenbahn-
Verkehrsunternehmens bzw. direkt vom DB Netz zu DB

e
’ = :
Station&Service und von dort an den Schriftanzeiger am Bahnhof. tin
Dieser informiert die Reisenden (iber eine Lautsprecher-Ansage Fahrgas
sowie ein LED-Anzeige. .

[l Position des Zugs ermitteln

Die Transportleitung eines EVU weil von jedem ihrer Zuge, wo er

gerade fahrt. Denn jeder Zug gibt wahrend der Fahrt regelmagig und :
automatisch seine Position durch: Er Uberfahrt elekironische Mess- H
punkte im Gleis. Manche Ziige kdnnen auch uber GPS geortet werden

Auf der Anzeigetafel

informiert eine Laufschrift
tber die Abweichung. Liegt
keine vor, wird die aktuelle
Uhrzeit angezeigt.

Bl Reisende informieren
DB Station&Service leitet die

——— aufbereitete Meldung tber
Mobilfunk an die DSA der

betreffenden Stationen weiter.
)

EMeIdung aufbereiten

DB Station&Service bereitet die Abweichungs-
meldung im IRIS autornatisch und stationshezogen
. auf, als Text- und Audiodatei

H soll-1st-Werte vergleichen

Eine Software vergleicht die Position mit dem
Fahrplan. Abweichungen, etwa Verspatungen,
meldet die Transportleitung an das Interne
ReisendeninformationsSystem (IRIS) von DB
Station&Service.

Abbildung 124: Funktionsweise eines Dynamischen Schriftanzeigers (DSA)

An rd. 60 Stationen, vor allem ohne ortliches Personal, wurden in 2016 weitere DSA installiert
und in Betrieb genommen. AuRBerdem wurden an zahlreichen Stationen, die schon mit DSA
ausgestattet waren, die Ausstattungen erweitert (zusatzliche Gerate) und Standorte - bisher mit
Mangeln in der Ausstattung - fertiggestellt. Auch wurden einige Stationen ausgestattet, an de-
nen die bautechnischen Grundlagen erst geschaffen werden mussten, z. B. fehlende Gleisque-
rung, fehlende Stromversorgung der Station, unzureichender Funkempfang. Hierzu wurden
Mittel aus der Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung sowie Landes- und Eigenmittel in H6-
he von rd. 0,8 Mio. EUR aufgewendet. Insgesamt sind bereits fast 2.400 Verkehrsstationen in
OpEx mit DSA ausgestattet worden (2 siehe Abbildung 126). Im Ergebnis erreicht die Deutsche
Bahn schon heute deutlich mehr als 99 % ihrer taglich rd. 17 Mio. Ein-, Aus- und Umsteiger mit
elektronischen Anzeigen oder Lautsprecheransagen.

2016 wurden zudem MaRnahmen zur Verbesserung der Verfligharkeit durchgefiihrt. Zum Bei-
spiel durch den Austausch von stérauffdlligen Geraten und Erweiterung mit leistungsfahigerer
Antennentechnik an empfangsschwachen Standorten. Die schon 2015 gute durchschnittliche
Verfligbarkeit aller Gerate von 95 % konnte schrittweise auf rd. 98 % im letzten Quartal 2016
gesteigert und stabilisiert werden.

Gesamt-
zahl
Geraite in

Betrieb

Abbildung 125: Dynamische Schriftanzeiger in Deutschland
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2017 wird der Ausbau des DSA-Systems weiter fortgesetzt. Es bleiben noch etwa 40 Stationen,
an denen wegen fehlender bautechnischer Grundlagen bisher die Ausstattung verschoben
werden musste. Diese Standorte werden nun nach Themen gebiindelt und fokussiert angegan-
gen.

Ausriistung mit DSA 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 Gesamt

Ausgerustete Stationen im 1.700 1.700
Konjunkturprogramm ca.

?;Jsgeri]stete Stationen in OpEx 200 900 600 400 200 60 7360

Ausriistung von Reststationen in
OpEx (fehlende technische 40 40
Grundlagen) ca.

Gesamt ca. 4,100

Stand: 31.12.2016, Angaben gerundet

Abbildung 126: Ausriistung von Stationen mit dem Dynamischen Schriftanzeiger (DSA)

Brandschutz

Die DB Station&Service AG fihrt seit 2007 an allen rd. 5.400 aktiven Stationen ein umfassen-
des brandschutztechnisches Ertiichtigungsprogramm durch. Bis heute konnten die Arbeiten an
nahezu allen oberirdischen Personenverkehrsanlagen (0PVA) abgeschlossen werden. Rund 25
komplexe Bahnhofe befinden sich noch in der Bearbeitung. Die MaRnahmen sind in umfassen-
dere Modernisierungs- und Umbauprojekte (z. B. Frankfurt Main Hbf, Miinchen Hbf etc.) einge-
bunden. 7 von 47 im Ertiichtigungsportfolio enthaltene unterirdische Personenverkehrsanlagen
(uPVA) wurden bereits ertiichtigt. Die Arbeiten an den restlichen 40 noch nicht
ten uPVA im Ertlichtigungsportfolio sind gut vorangekommen und werden vsl. 2017 [ 2018 wei-
testgehend abgeschlossen. Einzig der Bau von maschinellen Entrauchungsanlagen inkl. der
deckennahen Zusammenhangsarbeiten an rd. 20 uPVA wird vsl. erst 2020/ 2021 abgeschlos-
sen werden konnen.
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3.1.3 Investitionen in besondere EinzelmaRnahmen

Projekt: Berlin Ostbahnhof - Erneuerung der Gleishallen
= Reisende [ Besucher: ca. 100.000 pro Tag
= Bahnhofskategorie 1
* Projektstand: Abschluss des 1. Bauabschnitts (1. BA) 2013
Bauabschnitt 2 (2. BA) in Vorbereitung Ausschrei-
bung
» Baubeginn 2. Bauabschnitt: 2018
*= Bauende 2. Bauabschnitt: 2021
Gesamtwertumfang (TEUR) davon Bund (TEUR) davon Bund JS 2016 (TEUR)
69.388 68.974 560

Der Anteil des 1. Bauabschnittes an dem Gesamtwertumfang betragt 10.800 TEUR

Nach Durchfiihrung einer gesamthaften gutachterlichen Untersuchung der Gleishallen im Jahr
2009 wurde die Planung fiir die Erneuerung der Gleishallen begonnen. Die MalRnahme wurde
dabei in 2 Bauabschnitte unterteilt.

Nach Abschluss des ersten Bauabschnittes im Jahr 2013, in dem die Fundamente der Gleishal-
len, die dort angeschlossenen Zuganker, die Hallenstiitzen inkl. der Lager in den unteren Berei-
chen und die nordliche Fassade erneuert wurden, stehen im 2. Bauabschnitt folgende MafR-
nahmen an:

» Grunderneuerung der Bégen, der Rahmenriegel und des Hangewerks,
» Erneuerung der Oberlichter als Regeldetail Dachsystem,

» Erneuerung der Dachhaut als Standarddachsystem,

» Erneuerung der Giebelfassaden (Hallenschiirzen),

» Neubau der inneren und daufBeren Befahranlagen,

= Aufbau einer Blitzschutzanlage.

Mit Abschluss der MaBnahmen des 2. Bauabschnittes sind die Gleishallen durchgangig erneu-
ert und stehen dauerhaft ohne Einschrankungen zur Verfligung.

Im Zuge der Entwurfsplanung fiir den 2. Bauabschnitt wurde die anfangs favorisierte Konzepti-
on eines schweren Geriists zur Durchfiihrung der Erneuerungsarbeiten verworfen und zuguns-
ten einer leichten Gerustkonzeption ausgetauscht. Der wesentliche Vorteil der leichten Geriist-
konzeption besteht - bedingt durch seine technische Ausbildung - darin, dass dieses als
verschiebbares Hangegerlst konzipiert, die Beeinflussung des laufenden Betriebes und der
Reisenden wahrend der Bauzeit deutlich minimiert. Zur Durchsetzung dieser technischen L6-
sung wurde u.a. das Bauwerk im Rahmen eines Windkanalversuches detailliert untersucht, um
die Machbarkeit dieser Ausfuhrungsvariante nachzuweisen. Mit der Ausbildung der leichten
Gerustkonzeption erfolgt auch eine geanderte Bearbeitungsweise der Hallen. In der Regel er-
folgen alle Arbeiten von oben, die Logistik ist dabei auf eine taktbezogene Arbeitsweise ausge-
richtet. Nach derzeitigem Terminplan ist die Durchfiihrung des 2. Bauabschnittes in den Jahren
2018 bhis 2021 vorgesehen. Die Ausschreibung der Bauleistung erfolgt im 2. Quartal 2017.
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Abbildung 127: Visualisierung AuBenansicht im Endzustand; Quelle: Géssler Kinz Kreienbaum Architekten BDA
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Abbildung 128: Schnittstelle 1. [ 2. Bauabschnitt - Prinzipskizze
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Projekt: Dortmund Hbf - Erneuerung der Verkehrsstation

= Reisende [ Besucher: ca. 90.000 pro Tag
= Bahnhofskategorie 1
* Projektstand: Vorbereitung der Ausschreibungen Bauleistungen
= Baubeginn: 2018 (bauvorbereitende MaRnahmen ab 2017)
= Bauende: 2024
Gesamtwertumfang (TEUR) davon Bund (TEUR) davon Bund JS 2016 (TEUR)
130.715 73.526 777

Der Dortmunder Hauptbahnhof ist eine der hdchstfrequentierten Verkehrsstationen in Nord-
rhein-Westfalen. Der Zustand der Verkehrsstation ist in vielen Bereichen (iberarbeitungsbediirf-
tig und das technische Lebensende vieler Anlagen erreicht. Nach Abschluss der Modernisie-
rung des Empfangsgebaudes im Jahr 2011 befindet sich die Modernisierung der
Verkehrsstation derzeit in der Planung. Die Planfeststellung fiir den Umbau der Verkehrsstation
liegt seit 11/2015 vor. Mit Realisierung des Umbaus der Verkehrsstation werden die Modernisie-
rung und barrierefreie ErschlieBung der Gesamtstation Dortmund Hbf abgeschlossen und die
Voraussetzungen fiir den Rhein-Ruhr-Express (RRX) geschaffen.

Folgende Malinahmen sind im Rahmen des Umbaus der Verkehrsstation geplant:

» Erneuerung und Aufweitung der Personenunterfiihrung inkl. Errichtung von flinf weiteren
Aufzigen,

» Sanierung der siidliche Verteilerebene inkl. Einbau eines Aufzugs zum Stadtbahnab-
gang,

» Modernisierung des Nordausgangs inkl. Neubau eines Aufzugs und einer Fahrtreppe,

» Errichtung einer zusatzliche Verbindung zur Stadtbahn auf der Nordseite,

» Sanierung bzw. Neubau von Bahnsteigen inkl. Blindenleitsystem,

* Erneuerung und Neubau von mehreren Fahrtreppen,

* Erneuerung der technischen Anlagen (Beleuchtung, Beschallung, Fahrgastinformation)
sowie der Wegeleitung und Bahnsteigausstattung,

* Neubau und Erneuerung von Bahnsteigdachern.

Die Realisierung des Projektes erfolgt im Rahmen einer integrierten Biindelung mehrerer Bau-
projekte. So wird parallel zu diesem GroRprojekt auch die Malinahme in Duisburg Hbf durchge-
fihrt und miteinander betrieblich organisiert.

Wahrend des Umbaus werden sukzessive die Bahnsteige gesperrt einhergehend mit einer
gleichzeitigen Sperrung von bis zu drei Hauptstreckengleisen.

Die bauliche Umsetzung der MalRnahme beginnt im Rahmen von bauvorbereitenden MafRRnah-
men wie Gleisriickbau, Kampfmitteluntersuchungen und Herstellung der Entwasserung als
Trennsystem im Jahr 2017. Fir den Bahnkunden spirbar wird die Mallnahme mit Erneuerung
des ersten Bahnsteiges im Jahr 2018. Mit der Aufstellung eines InfoCubes im Empfangsgebau-
de des Bahnhofes wurde 12/2016 die o6ffentliche Kommunikation zur anstehenden BaumalR-
nahme vor Ort aufgenommen.
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Abbildung 129: Visualisierung neue Unterfiihrung, Quelle: Grande Media
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Abbildung 130: Visualisierung Bahnsteige neu; Quelle: Grande Media
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Projekt: Duisburg Hbf - Erneuerung der Verkehrsstation und des Hallendaches

= Reisende [ Besucher: ca. 80.000 pro Tag

= Bahnhofskategorie 1

* Projektstand: Ausfiihrung [Ausschreibung Bauleistungen

» Baubeginn: 2016 mit bauvorbereitende MaRnahmen erfolgt

= Bauende: 2022 (Anteil DB Station&Service AG)

2024 (Anteil DB Netz AG)

Gesamtwertumfang (TEUR) davon Bund (TEUR) davon Bund JS 2016 (TEUR)
100.750 64.667 2.256

Im Rahmen einer ersten Baustufe wurde das Empfangsgebaude des Hbf Duisburg bereits
umgebaut. Noch ausstehend ist der Umbau der Verkehrsstation einschlielich des Neubaus der
Gleishalle. Dieser ist aufgrund des Zustandes der Gleishalle und der Bahnsteige dringend er-
forderlich, die Anlagen haben ihr technisches Lebensende bereits teilweise erreicht.

Im Zusammenhang mit dem Neubau der Gleishalle wird aufgrund der Hohenlage die Oberlei-
tung im Bereich Hauptbahnhof teilweise erneuert, so dass hier nicht nur die Anlagen der
DB Station&Service AG, sondern auch diese Anlage der DB Netz AG im Ergebnis modernisiert
sein werden.

Inhalt der MaRBnahme fiir den Anteil DB Station&Service AG ist der vollstandige Umbau der
Verkehrsstation. Hierbei wird die bestehende Gleishalle komplett zurlickgebaut und durch einen
Neubau ersetzt. Weiterhin werden die Bahnsteigdacher auerhalb der Gleishalle modernisiert,
die Bahnsteige erneuert bzw. modernisiert und ebenso erfolgt eine Neuerrichtung der Beleuch-
tung, Beschallung, Ausstattung und Wegeleitsystem auf den Bahnsteigen.

Die bauliche Umsetzung der MalRnahme ist mit bauvorbereitenden Mallnahmen wie Kampfmit-
telsondierungen in 2016 gestartet. Uber die bauvorbereitenden Malinahmen werden die Vo-
raussetzungen fir die ab 2017 vorgesehenen Hauptbauleistungen geschaffen.

Die MaRnahme ist baubetrieblich angemeldet und eingeordnet und wird in einem engen betrieb-
lichen Zusammenhang mit weiteren Groldvorhaben in Nordrhein-Westfalen, wie beispielsweise
dem Umbau Dortmund Hbf realisiert. Der Abschluss der Arbeiten fiir den Anteil der

DB Station&Service AG ist derzeit im Jahr 2022 vorgesehen, die Leistungsanteile der Oberlei-
tungserneuerung werden sich voraussichtlich noch bis ins Jahr 2024 hinziehen.

Die Planfeststellung fir die Durchfihrung der MaRnahmen wurde am 20.04.2016 erteilt, die
Finanzierung ist gesichert. In einer offentlichkeitswirksamen Veranstaltung wurde die BaumafR-
nahme, im Rahmen der gemeinsam mit dem Land und den regionalen Verkehrsverbiinden auf-
gesetzten Kommunikationsinitiative ,1 von 150“ (www.1lvon150.de), im September 2016 der
Offentlichkeit vorgestellt.

Seite 168 von 272


http://www.1von150.de/

Abbildung 132: Modell der neuen Dachaushildung Duisburg Hallendach
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Projekt: Cottbus Hbf - Erneuerung der Verkehrsstation

= Reisende [ Besucher: ca. 13.000 pro Tag

= Bahnhofskategorie 2

* Projektstand: Bauausfiihrung

» Baubeginn: 2016

= Bauende: 2019
Gesamtwertumfang (TEUR) davon Bund (TEUR) davon Bund JS 2016 (TEUR)
30.173 22.142 770

Der Hauptbahnhof Cottbus ist eine der groRten Stationen im Land Brandenburg und erfiillt eine
wichtige Verknlpfungsfunktion im o6ffentlichen Nahverkehr. Der Zustand der Station ist durch
alte Anlagen (technischer Verbrauch) und die fehlende, durchgangige Barrierefreiheit gepragt.
Dartiber hinaus sind die Wege zu den Bahnsteigen in dieser Verkehrsstation tiber verschiedene
Personentunnel teilweise sehr lang. Die Bahnsteige im Bestand haben zum Teil keine Regelh6-
he.

Inhalte der geplanten Malinahme sind:

= Neubau der Bahnsteige 2/3, 4/5, 7/8 und 9/10 inklusive eines jeweils neuen Blindenleit-
systems, neuer Bahnsteigdacher, Windschutzanlagen, neuer technischer Ausriistung
sowie neuer Be- und Entwasserungsanlagen,
= Neubau von Aufzligen fir die barrierefreie ErschlieBung,
» Erneuerung des Bodenbelages inkl. der Ausstattung auf den Bahnsteigen 1 und 6 sowie
im Bereich der bestehenden Mittelinsel,
» Neubau des Bahnsteigdachs auf dem Bahnsteig 6 inklusive Windschutz,
= Verlangerung der Personenunterfiihrung Ost einschlieRlich der Herstellung eines neuen
Mittelbauwerks,
» Modernisierung der vorhandenen Personenunterfiihrung Ost durch neue Wand- und
Bodenbelage.
Das Planrecht fiir die Durchfiihrung der Malinahme liegt seit dem Jahr 2015 vor. Die Vergabe
der Bauleistung ist 03/2016 erfolgt und die Bauaktivititen wurden 03/2016 aufgenommen. We-
sentlicher Bestandteil der MaBnahme ist die Verlangerung der Personenunterfiihrung, die als
eine der ersten Mallnahmen im Sommer 2016 begonnen wurde. Seit dem Fahrplanwechsel
2016/ 2017 ist der erste Bahnsteig 9/10 fiir den Umbau gesperrt. Parallel zur Bauausfiihrung
der DB fiihrt die Stadt Cottbus die weitere Verlangerung und den Durchstich des Personentun-
nels als eigenstandige MalRnahme der Stadt durch.

Abbildung 133: Visualisierung nach Umbau; Quelle: Ingenieurbliro BUNG
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Abbildung 134: Mittelbauwerk und Bahnsteig 9/10
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Projekt: Minster (Westfalen) Hbf - Neubau des Empfangsgebaudes

= Reisende [ Besucher: ca. 60.000 pro Tag

» Bahnhofskategorie 2

* Projektstand: Bauausfiihrung

» Baubeginn: 2014

= Bauende: 2017
Gesamtwertumfang (TEUR) davon Bund (TEUR) davon Bund JS 2016 (TEUR)
40.204 10.907 4.247

Der Neubau des Empfangsgebaudes Miinster komplettiert die gesamthafte Modernisierung des
Hauptbahnhofes. Nachdem im Jahr 2013 die Verkehrsstation modernisiert in Betrieb genom-
men wurde, befindet sich das Empfangsgebaude nach dem vollstandigen Riickbau derzeit in
Neuerstellung. Inhalte der MaRnahme sind u.a.

= der Riickbau des altes Empfangsgebaudes mit Ausnahme des siidlichen, L-férmigen
Gebaudeteils,
= der Neubau eines viergeschossigen Empfangsgebdudes inklusive der Errichtung einer
groldziigigen, hellen Empfangshalle mit Anordnung diverser Service- und Versorgungs-
einrichtungen fiir Reisende und Besucher (z. B. DB Reisezentrum, DB Information,
Fundbiiro, GepackschlieRfacher, Wartebereich),
= der Errichtung von kommerziellen Flachen im Erdgeschoss und den Obergeschossen.
Im September 2014 wurde mit dem Riickbau des alten Empfangsgebaudes begonnen, Anfang
2015 folgte der Tiefbau und der Rohbau fiir den Neubau. Nach Herstellung der Kampfmittelfrei-
heit laufen seit Ende 2015 die Arbeiten kontinuierlich fort. Ende 2016 sind der Tiefbau, der
Rohbau und die Gebaudehiille fertig gestellt worden. Fortsetzend werden die technischen Ge-
werke und die Ausbaugewerke ausgefiihrt. Die Inbetriebnahme des neuen Empfangsgebaudes
ist fur Mitte 2017 geplant.

Parallel zum Umbau des Gebaudes ist auf der Ostseite des Bahnhofes eine Flachenentwick-
lungsmalinahme in Vorbereitung, die die Attraktivitit des Standortes und die Funktion des
Hauptbahnhofes weiter starken und verbessern wird.
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Abbildung 135: Altes Empfangsgebaude
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Abbildung 137: Empfangshalle im neuen Empfangsgebdude - Visualisierung
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Projekt: Frankfurt/Main Hbf - Neustrukturierung der B-Ebene

= Reisende [ Besucher: ca. 450.000 pro Tag

= Bahnhofskategorie 1

* Projektstand: Genehmigungsplanung

= Baubeginn: 2019

= Bauende: 2024
Gesamtwertumfang (TEUR) davon Bund (TEUR) davon Bund JS 2016 (TEUR)
134.501 61.397 809

Der Frankfurter Hauptbahnhof stellt im Netz der DB AG einen herausgehobenen Infrastruktur-
knoten dar. Im Rahmen eines kontinuierlichen Prozesses wird der Hauptbahnhof modernisiert
und zukunftsfahig ausgebaut. Inhalt der Malinahme ,Neustrukturierung der B-Ebene® ist die
gesamthafte Erneuerung dieser weitgehend unter dem Bahnhofsvorfeld liegenden Ebene, die in
ihrem Bestand eine wesentliche Verbindungsfunktion zwischen den verschiedenen Verkehrs-
mittel am Hauptbahnhof wahrnimmt und sehr stark frequentiert ist. Der Bestand ist gekenn-
zeichnet durch baulichen und anlagentechnischen Erneuerungsbedarf und entspricht nicht
mehr den Anforderungen an eine moderne Verkehrsanlage. Mit dem geplanten Umbau der An-
lage werden die bestehenden Flachen erweitert und neu strukturiert, die Gestaltung verbessert
und damit der verkehrliche Wert erhoht.

Projektinhalte sind im Wesentlichen:

Die Neustrukturierung der Verkehrs- und kommerziellen Flachen und damit verbundener
Ertiichtigung des baulichen und anlagentechnischen Bestandes u.a. auch im Brand-
schutz,

die Erneuerung der haustechnischen Anlagen und damit verbundener energetischer Op-
timierung, beispielsweise durch den Einbau eine Blockheizkraftwerkes,

die Vervielfaltigung der Wegebeziehungen zwischen Fern-/Regional- und innerstadti-
schem Verkehr mit einhergehender Beschleunigung des Verkehrsflusses durch Ent-
flechtung der Personenstrome innerhalb der Verkehrsstation,

die Verbesserung des barrierefreien Ausbaus durch zusatzliche Aufzlige, taktiles Leit-
system, etc.,

die denkmalgerechte Wiederherstellung der Natursteinfassaden und gestalterische Auf-
wertung der Verkehrsflachen.

Nach Vorliegen der planrechtlichen Voraussetzungen erfolgt die bauliche Umsetzung dann in
mehreren Bauphasen.

TTTTATSe

Abbildung 138: Frankfurt/Main B-Ebene - Projektbestandteile

Seite 174 von 272



L *

Abbildung 140: Visualisierung Gestaltung B-Ebene; Quelle: Schmidt+Piitz Projektmanagementgesellschaft GmbH
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Projekt: Hannover Hbf - Erneuerung der Verkehrsstation

= Reisende [ Besucher: ca. 260.000 pro Tag

= Bahnhofskategorie 1

* Projektstand: Vorentwurfsplanung

» Baubeginn: 2020

= Bauende: 2033
Gesamtwertumfang (TEUR) davon Bund (TEUR) davon Bund JS 2016 (TEUR)
157.062 148.858 2.000

Der Hauptbahnhof Hannover ist einer der zentralen Knotenpunkte im Schienennetz der DB AG
und mit ca. 750 Zughalten und 260.000 Reisenden pro Tag entsprechend hoch ausgelastet.
Aufgrund des Zustands und des Alters der Briickenbauwerke und Verkehrsanlagen ist die ge-
samthafte Erneuerung der Anlagen geplant. Der Beginn der Projektumsetzung ist ab dem Jahr
2020 geplant und wird sich aufgrund der baubetrieblichen Rahmenbedingungen und Machbar-
keiten Uber einen langeren Zeitraum strecken.

Inhalte der derzeit in der Vorentwurfsplanung befindlichen MalRnahme sind:

» Erneuerung der sechs Bahnsteige inkl. Sanierung oder Erneuerung der Bahnsteigda-
cher und Wetterschutzanlagen, Erneuerung der Kabeltiefbau- und Entwasserungsanla-
gen, Erneuerung und Anpassung aller ausriistungstechnischen Anlagen der Bahnsteig,

= Erneuerung von sechs Briickenbauwerken sowie Sanierung von 53 Briickenbauwerken,
auf denen der gesamte Bahnhof aufgestdandert ist und unter denen sich vermietete Fla-
chen befinden.

Die Sanierungsarbeiten, wie auch die Arbeiten fiir die Briickenneubauten, finden sowohl von
oben (Gleisanlage/Bahnsteige) als auch von unten (Personenunterfiihrung, Vermietungsberei-
che) mit entsprechenden Auswirkungen auf Bahnbetrieb, Reisendenstrom und Vermietung
statt.

Nicht umgebaut wird die Personenunterfiihrung, da diese im Zuge der Expo 2000 bereits mo-
dernisiert wurde. Unverandert bleiben auch die Treppenanlagen der Bahnzugange und die

Glaseinhausungen/-liberdachungen im Bereich der Personenunterfiihrung und der Treppenan-
lagen.

Das Projekt Hannover Hbf wurde als sogenanntes BuildinglnformationModelling-Pilotprojekt
(BIM-Pilotprojekt) der DB Station&Service AG im Bereich GroRprojekte gestartet und wird in der
neuen Planungslogik bearbeitet. Diese ermoglicht u.a. in einer friiheren Planungsphase Ein-
zelsachverhalte auf Basis einer deutlich besseren Datenbasis zu diskutieren.
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Abbildung 141: Hannover Hbf, Quelle: DB E&C
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Abbildung 142: Dreidimensionales Arbeitsmodell in BIM; Quelle: DB E&C
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Abbildung 143: Einsatz neuer Systeme und Anwendungen, Quelle: DB E&C
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Projekt: Miinchen Hbf - Neubau des Empfangsgebaudes

» Reisende [ Besucher: ca. 350.000 pro Tag

= Bahnhofskategorie 1

* Projektstand: Vorentwurfsplanung

= Baubeginn: 2024 (in Abhangigkeit der 2. Stammstrecke)

= Bauende: 2029
Gesamtwertumfang (TEUR) davon Bund (TEUR) davon Bund JS 2016 (TEUR)
470.144 135.922 470

Am Miinchener Hauptbahnhof verbinden sich derzeit verschiedene Grollvorhaben zu einem
umfangreichen Gesamtkomplex, der im Ergebnis die Infrastruktur der Landeshauptstadt und
das gesamte Bahnhofsumfeld nachhaltig aufwerten wird.

Neben der Neuerrichtung des Empfangsgebaudes bilden die Projekte der 2. Stammstrecke
Miinchen und der Neubau des Gebaudes Starnberger Fliigelbahnhofs wesentliche Eckpunkte
dieser Gesamtentwicklung.

Inhalt des Projekts Neubau Empfangsgebaude, welches auf einen Entwurf des Architekturbiiros
Auer Weber basiert, ist der

» Riickbau des Bestandsgebaudes und der
= Neubau des Empfangsgebadudes mit sieben oberirdischen Geschossen und zwei Tief-
geschossen.
Im neuen Empfangsgebaude werden alle fiir einen Kategorie-1-Bahnhof relevanten Service-
und Dienstleistungsfunktionen integriert. Dariiber hinaus werden Einzelhandels- und Biirofla-
chen im Gebaude entstehen.

Der Projektanteil Empfangsgebaude befindet sich in der Phase der Entwurfs- und Genehmi-
gungsplanung und vertiefender Abstimmung von Bauablauf und -logistik mit der 2. Stammstre-
cke.

Inhalt des Projekts Neubau Gebaude Starnberger Fliigelbahnhof, welches ebenfalls auf einen
Entwurf des Architekturbiiros Auer Weber basiert, ist der

= Rickbau eines Bestandsgebaudes,
* Neubau eines Gebdaudes mit 20 oberirdischen Geschossen und zwei Tiefgeschossen
mit Biros.

Zum Ende des Jahres 2016 wurde fur diesen Projektanteil die Vorentwurfsplanung fertig gestellt
und weitere Planungsmittel freigegeben.

Abbildung 144: Blick auf das Ostgebaude (Visualisierung); Quelle: Auer Weber
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Abbildung 146: Blick auf den nérdlichen Vorplatz mit Starnberger Fliigelbahnhof; Quelle: Auer Weber
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Projekt: Passau Hbf - Barrierefreier Umbau der Verkehrsstation

= Reisende [ Besucher: ca. 6.800 pro Tag

*= Bahnhofskategorie 3

* Projektstand: Bauausfiihrung

= Baubeginn: 2013

= Bauende: 2016
Gesamtwertumfang (TEUR) davon Bund (TEUR) davon Bund JS 2016 (TEUR)
24.987 11.947 2.586

Der Hauptbahnhof Passau wurde bereits im 19. Jahrhundert erbaut und ist heute ein wichtiger
Verkehrsknotenpunkt fiir den Nah- und Fernverkehr in Niederbayern. Rund 6.800 Reisende und
Pendler nutzen taglich die Verkehrsstation. Damit auch mobilititseingeschrankte Kunden,
Fahrgaste mit Kinderwagen oder Fahrradern sowie Reisende mit viel Gepack ganz bequem die
Ziige erreichen kdnnen, wurde der Bahnhof barrierefrei ausgebaut und am 13. September 2016
feierlich wieder eréffnet.

Dafiir wurden alle Bahnsteige inklusive Dacher und Bahnsteigausstattung vollstandig erneuert
und eine neue Personenunterfiihrung errichtet. Im Marz 2016 wurden die Aufzlige in Betrieb
genommen, welche die neue Unterfiihrung und die Bahnsteige verbinden. Um einen stufen-
freien Ein- und Ausstieg vom Hausbahnsteig (Gleis 1) in die Ziige zu ermdéglichen, wurde dieser
auf 55 Zentimeter erhoht.

Neben einer modernen Ausstattung erhielten die Bahnsteige auch neue Bodenbelage sowie
Wegeleit- und Fahrgastinformationssysteme. AufRerdem wurden die Beleuchtungs- und Be-
schallungsanlagen erneuert sowie neue Uberdachungen gebaut. Fiir Sehbehinderte wurde ein
taktiles Leitsystem integriert. Zudem erhielt das Empfangsgebaude Automatiktiiren, um den
barrierefreien Zugang zu ermaglichen.

Die Gleise und Oberleitungen wurden im Rahmen der Bauarbeiten ebenfalls angepasst und
erneuert. Dabei wurden einige nicht mehr benétigte Oberleitungen zuriickgebaut. Zusatzlich
wurde die Leit- und Sicherheitstechnik des Bahnhofes angepasst.

Abbildung 147: Ubersichtsbild vor Beginn des Umbaus, Blick nach Westen
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Abbildung 149: Bauarbeiten am Hausbahnsteig im Juni 2016

Abbildung 150: Neue Unterfiihrung im Endzustand
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Projekt: Wiirzburg Hbf - Umbau der Verkehrsstation

= Reisende [ Besucher: ca. 25.000 pro Tag

= Bahnhofskategorie 2

* Projektstand: Bauausfiihrung

= Baubeginn: 2015

= Bauende: 2021
Gesamtwertumfang (TEUR) davon Bund (TEUR) davon Bund JS 2016 (TEUR)
58.900 22.932 2.467

Fur den Hauptbahnhof Wiirzburg ist die barrierefreie ErschlieRung der Bahnsteige 2 bis 6 Uber
eine neu zu errichtende Personenunterfiihrung vorgesehen. Der Bahnhof besitzt derzeit nur
einen eingeschrankten barrierefreien Zugang zu den Bahnsteigen 1 bis 5 (iber die Rampen ei-
nes Posttunnels. Dieser Tunnel ist jedoch nicht fir die offentliche Nutzung vorgesehen. Der
Bahnsteig 6 ist dagegen nicht barrierefrei zu erreichen. Zwischen 2012 und 2015 wurde das
Empfangsgebaude in einem gesonderten Projekt neu strukturiert.

Das Bauvorhaben umfasst:

den Neubau einer Personenunterfihrung mit 2 Zugangstreppen und einem Aufzug je
Bahnsteig sowie den

Riickbau der vorhandenen Unterflihrung einschlieRlich der Treppenzugange,

den Riick- und Neubau der Bahnsteigdacher,

die Erneuerung der Bahnsteigbelage,

den Neubau einer Blindeneinrichtung/ eines Blindenleitsystem,

die Anpassung bzw. Neubau der Ausstattung der Bahnsteige 2 bis 6,

die Anpassung bzw. Neubau aller ausriistungstechnischen Anlagen wie Beleuchtung,
Verteilungen, Beschallung, Fahrgastinformation (FIA) usw. und

den Neubau eines Technikraumes unter dem Bahnsteig 1, sowie Service- und Technik-
radume auf den Bahnsteigen 2-6.

Die Umbaumalinahme an der Verkehrsstation Wiirzburg Hbf wird seit November 2015 (Vorar-
beiten ab Juli 2015) bis zur vollstandigen Inbetriebnahme 2021 umgesetzt. Bereits im April 2018
ist aufgrund der ortlichen Landesgartenschau beabsichtigt, drei barrierefrei zugangliche Bahn-
steige in Betrieb zu nehmen.

Abbildung 151: Bewehrungsarbeiten Treppenlaufe und Wande Bahnsteigunterfiihrung
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Abbildung 153: Visualisierung neue Bahnsteigunterfiihrung

Zukunftsinvestitionsprogramm ZIP "Barrierefreiheit"

2016 haben der Bund, die Lander und die DB die Sammelvereinbarung zum ZIP-Teilprogramm
,Herstellung der Barrierefreiheit kleiner Schienenverkehrsstationen gezeichnet. Im Fokus die-
ses Sonderprogramms steht die Finanzierung des barrierefreien Ausbaus von weiteren
132 Verkehrsstationen im landlichen Raum mit weniger als 1.000 Reisenden pro Tag. Den
Schwerpunkt des Teilprogramms bilden Stationen, in deren Einzugsgebiet ein erhéhter Bedarf
an Barrierefreiheit besteht, etwa Seniorenheime oder Werkstatten fur behinderte Menschen. Die
Finanzierung der Vorhaben, welche zwischen 2016 und 2020 umgesetzt werden, Gibernehmen
der Bund und die Lander in einer Komplementadrfinanzierung. Dabei stellt der Bund in den ers-
ten drei Jahren der Laufzeit rd. 80 Mio. EUR fiir Investitionen zur Verfugung; die Differenz zum
Gesamtvolumen von rd. 160 Mio. EUR tbernehmen die Lander. In Bezug auf die beiden Qkz
BAQ und FB wird das Programm erst nach 2016 Wirkung entfalten.
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3.1.4 Mittelfristige Investitionsplanung (Ausblick)
Im Mittelfristzeitraum 2017 bis 2021 wird die DB Station&Service AG voraussichtlich rund
4,4 Mrd. EUR in das Bestandsnetz investieren. Im Einzelnen teilen sich die Mittel wie folgt auf:

Angaben in Mio. EUR
Investitionen in das Bestandsnetz: 2017-2021

Baukostenzuschiisse (BKZ) Relevante Anlagenklasse Anrechenbare  Eigenmittel DB Summe
Dritter, gem. Anlage 8.3, Anlagenklassen (nicht LuF V)
sonstiges BKZ des Bundes, Anhang 1a (LuFV) gem. Anlage 8.3,
Bundenhaushaltsmittel Anhang 1b (LuFV)
(nicht LuFVv)
Bahnsteige 506 635 -6 19 1.155
Bahnsteigiiberdachungen 43 158 2 4 208
Fahrtreppen und Aufziige 85 79 1 1 166
Personenunter-/Personeniiberfiihrungen 686 214 2 393 1.295
Empfangsgebaude 10 45 96 52 203
Fahrgastinformationsanlagen und 9 47 0 9 66
Beschallung
Sonstige Anlagen DB Station&Service 735 401 55 157 1.348
Summe DB Station&Service 2.074 1.580 152 635 4.461
davon Brandschutz! 0 17 3 0 21

! Brandschutz in den o. g. Clustern enthalten

Abbildung 154: Verteilung der Investitionen nach Projektabschnitten und Finanzierungsarten
im aktuellen Mittelfristzeitraum 2017 - 2021

Angaben in Mio. EUR
Investitionen in das Bestandsnetz: 2016-2020

Baukostenzuschiisse (BKZ) Relevante Anlagenklasse Anrechenbare  Eigenmittel DB Summe
Dritter, gem. Anlage 8.3, Anlagenklassen (nicht LuFV)
sonstiges BKZ des Bundes, Anhang 1a (LuFV) gem. Anlage 8.3,
Bundenhaushaltsmittel Anhang 1b (LuFV)
(nicht LuFV)
Bahnsteige 434 557 15 104 1.079
Bahnsteigiiberdachungen 28 157 6 0 192
Fahrtreppen und Aufziige 41 69 2 0 112
Personenunter-/Personeniiberfiihrungen 598 204 5 334 1.142
Empfangsgebaude 18 43 117 32 210
Fahrgastinformationsanlagen und 13 41 1 0 54
Beschallung

Sonstige Anlagen DB Station&Service 735 342 76 97 1.249
Summe DB Station&Service 1.867 1.413 190 567 4.037
davon Brandschutz! - 18 4 0 22

! Brandschutz in den o. g. Clustern enthalten

Abbildung 155: Verteilung der Investitionen nach Projektabschnitten und Finanzierungsarten
im letztjahrigen Mittelfristzeitraum 2016 - 2020

In Bezug auf die Anlagenklassen treten im MiFri -Zeitraum 2017 bis 2021 folgende signifikante
Anderungen gegeniiber der letztjahrigen MiFri (4,1 Mrd. EUR) auf:

I Beiden Fahrtreppen und Aufziigen nehmen die Investitionen um rund 48 % zu. Dies er-
klart sich im Wesentlichen durch die 2. S-Bahn Stammstrecke Miinchen und durch
LStuttgart 21°

I Bei den Fahrgastinformationsanlagen und der Beschallung werden ggu. der letzten
MiFri die Investitionen um 22 % steigen, da entsprechende Investitionen resultierend
aus dem Projekt ,Reisendeninformation der Zukunft® getatigt werden.

I Bei den Bahnsteigliberdachungen wird es eine Zunahme um 8 % geben. Dies erklart
sich im u.a. durch GrofRRprojekte, wie z. B. der Umbau Wirzburg Hbf oder Hannover Hbf
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3.1.5 Mittelfristige Ausrichtung der Investitionsstrategie
Strategische Ausrichtung Programme / Visionen [ Wichtige Investitionskomplexe

Moderne Personenbahnhéfe missen heute mehr sein als nur das Tor zum System Bahn. In
ihrer Rolle als multimodale Mobilitatsdrehscheiben nehmen sie eine Schliisselfunktion in natio-
nalen und internationalen Verkehrsnetzen ein. Personenbahnhéfe sind dabei wichtige Image-
trager fir Stadte und Gemeinden. Als Start- und Endpunkt der Bahnreise hat der Bahnhof fiir
den Reisenden eine elementare Bedeutung. Neben einer als angenehm empfundenen Aufent-
haltsqualitat muss der Bahnhof storungsfreie Verkniipfungen verschiedener Verkehrsangebote
ermoglichen und somit als zuverlassig Mobilitatsdrehscheibe wahrgenommen werden.

In den vergangenen 20 Jahren wurden nicht nur fast alle grollen Umsteigebahnhéfe grundsa-
niert, sondern es erfuhren auch viele kleine Bahnhofe eine umfangreiche Modernisierung. Da-
neben tragen die Fahrgastinformationsanlagen an den Bahnhofen dazu bei, dass Reisende
aktuelle Informationen erhalten. Um mobilititseingeschrankten Reisenden einen besseren Zu-
gang zum Mobilititsangebot des Bahnhofs zu ermdglichen, wurden seit der Bahnreform zahl-
reiche Bahnhofe stufenfrei ausgebaut.

Seit 2016 werden im Rahmen des Konzernprogramms Zukunft Bahn zusatzlich gezielte MaR-
nahmen zur Verbesserung der Qualitat fiir Reisende umgesetzt. Allein die DB Station&Service
AG realisiert hierbei 14 MalRnahmen.

Im Jahr 2016 lag der Fokus des mehrjahrigen Programms inshesondere auf der Verbesserung
der Basisleistungen, bspw.:

I Zuverlassigere Aufziige und Fahrtreppen: Rund 3.000 fordertechnische Anlagen wur-
den mit einem Kommunikationsbaustein zur Ferniiberwachung ausgestattet (ADAM -
Ausbau Digitalisierung im Anlagenmanagement). Die eingebauten Sensoren melden
Stoérungen in Echtzeit, sodass Reparaturen schneller beauftragt und Ausfalle friihzeitiger
behoben werden kénnen. Entstér-Teams, eine optimierte Ersatzteilvorhaltung und Mate-
riallogistik verkiirzen zudem die Instandhaltungszeiten.

I Erh6hung der Abfahrtspiinktlichkeit: Im Jahr 2016 haben bei der DB Station&Service
AG 19 Knotenkoordinatoren ihre Arbeit an den Bahnhdfen aufgenommen. In interdiszip-
lindaren Teams unterstiitzen sie bei Stérungen, analysieren Prozesse sowie Ursachen
und entwickeln nachhaltige Losungsmalinahmen. Die DB-libergreifend insgesamt
72 Koordinatoren aus verschiedenen Geschaftsfeldern, die sich an zehn Knotenbahnho-
fen um die planmalige Abfahrt der Zige kiimmern, sorgen fir piinktlichere Abfahrten.
So konnte die Abfahrtspunktlichkeit der Zige von 66 Prozent im Januar 2016 auf
81 Prozent im Dezember 2016 erh6ht werden.

I Saubere Bahnhodfe: Um den Komfort fir Kunden weiter zu steigern, wurden 53 grofRe
und mittlere Bahnhofe 2016 noch intensiver gereinigt. Der Schwerpunkt lag dabei auf
der Grund- sowie Glasreinigung, inshesondere von Hallendachern. Fir die Reinigungs-
offensive standen 2016 zusatzlich rund 3,8 Mio. EUR bereit. Zudem wurden an
137 hochfrequentierten Stadtbahnhéfen fiir 1,1 Mio. EUR zusatzliche Grundreinigungen
durchgefiihrt und rund 1,1 Mio. EUR in kleinere Instandsetzungs- und Verschénerungs-
malnahmen investiert, um die Aufenthaltsqualitat zu verbessern und so die Kundenzu-
friedenheit zu erhohen. 2016 wurden 227 solcher ,Licht&Farbe“-MaBnahmen an
72 Bahnhofen durchgefiihrt.
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Im Jahr 2017 werden die Zukunft Bahn MaRnahmen weiter konsequent fortgesetzt. Dazu geho-
ren inshesondere:

Rollout der neuen DB Information 4.0 ab voraussichtlich Herbst 2017. Die neue DB In-
formation kombiniert personliche Beratung mit Info-Monitoren und digitalen Selbstbedie-
nungsterminals fiir haufig wiederkehrende Fragen und Formularbedarfe. Ein Prototyp
steht in Berlin Stidkreuz.

Revitalisierung von S-Bahn-Tunnelbahnhéfen: Mittels umfangreicher Malerarbeiten,
neuer Wand- und Bodenbelage sowie zeitgemalier Ausstattungselemente wird die
grundlegende Modernisierung von unterirdischen Personenverkehrsanlagen fortgesetzt.
In Frankfurt am Main wurden in diesem Zuge bereits in 2016 die ersten grolien Verbes-
serungen realisiert. Diese Arbeiten werden im Jahr 2017 fortgefiihrt und auf die ersten
Stationen in Hamburg ausgeweitet.

Neugestaltung von Aufenthaltsbereichen: Um den Aufenthaltskomfort zu steigern,
erhalten die Bahnhdéfe mit dem hochsten Reisendenaufkommen und dem hochsten
Handlungsbedarf neue Aufenthaltsbereiche im Empfangsgebaude und am Bahnsteig.
Die Pilotierung neuer Konzepte wurde 2016 mittels eines Testwartebereichs in Miinchen
Hbf initiiert. Die Wartekonzepte mit der besten Kundenresonanz werden in weitere Auf-
enthaltsbereiche integriert.

Abbildung 156: Wartewelten Miinchen Hbf

Die MultiZugAnzeige (MZA) als sichtbare Verbesserung fiir den Reisenden: Haufig
stellen sich Reisende am Gleis die Fragen, ob ihr Zug punktlich ist, ob sie am richtigen
Gleis stehen oder ob sie ihren Zug nicht sogar schon verpasst haben. Mittels der Dar-
stellung von Folgeziigen kdnnen Abweichungen im Zugverkehr friihzeitig und nachvoll-
ziehbar kommuniziert werden. So wird das Warten am falschen Gleis vermieden und die
Sorge der Reisenden, einen Zug verpasst zu haben, verringert. Im Rahmen des Projek-
tes ,Reisendeninformation der Zukunft® und als KurzfristmalBnahme von Zukunft Bahn
prasentiert die MultiZugAnzeige somit eine erste sichtbare Verbesserung fiir den Rei-
senden am Gleis.

Nach erfolgreicher Pilotierung erfolgte 2016 die Umprogrammierung aller Zuganzeiger
vom Typ 5-LCD und Typ 3-LCD. Die Umstellung von ca. 2.000 Anzeigern auf das MZA-
Layout an ca. 150 Bahnhoéfen hat zu einer messbaren Steigerung der Kundenzufrieden-
heit geflihrt. In Kundenumfragen gaben 85 % der Befragten an, dass sie die neue An-
zeige im Vergleich zur alten bevorzugen. Die deutliche Steigerung der Kundenqualitat
veranlasste auch die Jury des DB Awards im vergangenen Jahr die Umsetzung der
MZA mit dem DB Award in der Kategorie ,Kunde und Qualitat“ auszuzeichnen. Das Jury
Votum lautete: ,Die l6sungsorientierte Vorgehensweise und pragmatische Zusammen-
arbeit aller Bereiche waren wesentlich fiir den Erfolg des Projekts, der sich durch eine
deutliche Steigerung der Kundenzufriedenheit bemerkbar macht.”
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Abbildung 157: Layout der MultiZugAnzeige (MZA)

Neben dem Programm Zukunft Bahn setzt die DB Station&Service AG weitere innovative Pro-
jekte und Ideen mit relevantem Kundennutzen um:

I ZuglInfoMonitor (ZIM): Die Fahrgastinformation von morgen

Die DB Station&Service AG plant die sukzessive Modernisierung der auf den Bahnhofen
eingesetzten Fahrgastinformationsanlagen. Der erste Schritt ist hierbei die Einflihrung des
ZuglnfoMonitors (ZIM) im 46 Zoll Format. Der ZIM als neue Generation von Anzeigesys-
temen schlieRt die Liicke zwischen dem Anzeigesystem FIA und DSA. Die Datenversor-
gungssysteme fiir den ZIM werden gegenwartig umgestellt und kontinuierlich verbessert.
Dies ermdéglicht eine ansprechende Visualisierung der Reisendeninformation. Der ZIM ist
ein neuer Anzeiger fir Bahnhofe mit mittlerem Verkehrsaufkommen und punktet durch
seine modulare Bauweise mit zehn Jahren wartungsfreier Nutzungsdauer. Die Entwicklung
und der Betrieb der Anzeigersoftware erfolgt durch die DB Station&Service AG. Durch den
Einsatz moderner Sensorik erfolgt eine verbesserte Stérungserkennung und damit gerin-
gere Ausfallzeiten sowie erhohte Verfligharkeit fiir den Kunden.

I Die Bahnhofs-App ,,DB Bahnhof Live“

Informationen verschiedener Schnittstellen, u. a. zu Bahnhofinformationen, Geschaften an
Bahnhofen, Zugabfahrten oder Last-Mile-Services werden gebiindelt in der App abrufbar.
Durch die intelligente Aufbereitung und die intuitive, schnelle Bedienung ist ,DB Bahnhof
Live® eine sinnvolle Erganzung im App-Portfolio der Deutschen Bahn. Dabei wird ,DB
Bahnhof live“ stetig weiterentwickelt und optimiert. Zur Identifizierung des nutzerorientier-
ten Verbesserungspotenzials erfolgt ein kommunikativer Austausch mit den Anwendern.
Gleichzeitig fungiert die App als Innovationsplattform, um diverse neue Technologien und
Méglichkeiten zu erproben. Beispielsweise wurden Losungen zur Indoor-Positionierung
und -Navigation mit Hilfe der iBeacon-Technologie getestet. Des Weiteren testeten die
Entwickler Unterstiitzungsmoglichkeiten fiir Reisende mit Mobilitatseinschrankungen und
implementierten Echtzeitbetriebsdaten der Aufzugsanlagen an den Bahnhofen.
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Abbildung 158: DB Bahnhof Live

I Migration BOS-Funk (Ubergang von Analogfunk auf Digitalfunk)

Die DB Station&Service AG prift derzeit gemeinsam mit dem Bundesinnenministerium und
den jeweiligen autorisierten Stellen der Lander, welche ihrer Liegenschaften mit BOS Digi-
talfunk auszuriisten bzw. darauf umzuriisten sind. Die Funkkommunikation der BOS muss
Uberall dort sichergestellt werden, wo sie im Gefahrenfall benétigt wird, jedoch durch die
Freifeldversorgung gemalR des Gesetzes lber die Errichtung einer Bundesanstalt fiir den
Digitalfunk der Behdrden und Organisationen mit Sicherheitsaufgaben (BDBOS) nach der
Funksystemumstellung nicht durchgangig gegeben ist. Fiir unterirdische Verkehrsanlagen
wird angestrebt, nétige Umristprojekte zeitlich und technisch mit Umriistprojekten der DB
Netz AG fir die angrenzenden Tunnelstrecken zu synchronisieren.

I Technologiewechsel BASA

Seit Beschluss des DB Konzerns hat die DB Station&Service AG ein Programm zur Re-
duzierung der Telekommunikationskosten und gleichzeitigen Migration aller noch von ihr
genutzten BASA-Anschliisse aufgelegt. Dadurch konnte die Anzahl der noch in Nutzung
befindlichen BASA-Anschliisse bis Ende 2016 bereits um rund 50% auf nunmehr noch
etwa 1.700 Anschlisse abgesenkt werden. Das Programm wird in 2017 und 2018 weiter
fortgesetzt, mit dem Ziel, die Anschlussmigration in diesem Zeitraum abzuschliel3en. Es
ist geplant, das Programm anschlieend fortzusetzen und auch auf die Anschlisse der
Deutschen Telekom auszuweiten. Telekom-Anschliisse sind kiinftig ebenfalls von einem
Technologiewandel ("All-IP"-Strategie Telekom) betroffen.

I Videoprogramm

Die DB Station&Service AG wird in den kommenden Jahren ein umfassendes Videopro-
gramm zur Erneuerung und Modernisierung der Videotechnik in deutschen Bahnhdfen
umsetzen. Dazu wurden die bis zum Jahr 2019 auszustattenden Bahnhofe festgelegt.
Gegenwartig wird ein detailliertes ,Roll-out®-Konzept fiir alle relevanten Bahnhofe in
Deutschland erarbeitet. Zusatzlich wird in diesem Programm ab 2020 die Bestandstechnik
in weiteren Bahnhofen ausgetauscht und modernisiert.
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I Entwicklung der 2. Generation Dynamischer Schriftanzeiger (DSA)

Im Jahr 2009 hat die flachendeckende Einfiihrung der heute eingesetzten Dynamischen
Schriftanzeiger (DSA) an kleinen Haltepunkten und Bahnhdofen begonnen. Mittlerweile
werden rund 6.600 DSA aus einer leistungsfahigen Zentrale gesteuert und hinsichtlich ih-
res Betriebsstatus liberwacht. Die Endgerate wurden auf eine Lebensdauer von 10 Jah-
ren ausgelegt. Dieses Alter erreicht der Grol3teil der Gerate ab 2019. Um bei der Entwick-
lung eines Nachfolgegerates Losungen zu finden, die aus Nutzersicht iberzeugend sind,
wurde der Anforderungsprozess mit Kundenbefragungen vor Ort begonnen.

Management des Bestandsportfolios

Eine Kernfunktion der DB Station&Service AG ist, Bahnhofe wirtschaftlich zu betreiben. Die
Analyse zur strategischen Weiterentwicklung des Bahnhofs unter Ausschopfung aller Standort-
potenziale ist Aufgabe des Portfoliomanagements. Dazu werden neben den strategischen Krite-
rien zum Verkehrshalt als wesentliche Bahnhofsfunktion auch gegebenenfalls vorhandene zu-
satzliche Vermarktungskriterien betrachtet.

Umsetzung einer ganzheitlichen Bewertung des Bahnhofsportfolios

Grundlage fir die ganzheitliche Betrachtung eines Standortes ist die Verzahnung der Strategien
der Verkehrsstation mit denen des zugehérigen Empfangsgebaudes.

Anhand wesentlicher qualitats- und 6konomisch relevanter Kennzahlen bewertet das Portfolio-
management den Einfluss auf die wesentlichen Zielgr6Ren des Unternehmens

I die Steigerung der Kundenzufriedenheit,
I der Abbau des technischen Bedarfs,
I das Wachstum wirtschaftlicher KenngréRen (EBIT, ROCE).

Das Portfoliomanagement bietet damit eine Mdoglichkeit, standortbezogene MaRRnahmen auf
konsolidierter Ebene zu bewerten sowie die Basis flr zukiinftige Investitionsentscheidungen
bereitzustellen.

Um alle Zieldimensionen adaquat in Einklang zu bringen, wird fiir mittel- und langfristige Investi-
tionsvorhaben eine Priorisierung mit den verantwortlichen Unternehmensteilen durchgefiihrt.

Im LuFV-Jahr 2016 ist das Bestandsportfolio der Empfangsgebaude und Vermarktungsstandor-
te durch Beschluss des Vorstands der DB Station&Service AG von 536 auf 521 Standorte (oh-
ne Basel Badischer Bahnhof, der in der Schweiz liegt) reduziert worden. Die Reduktion setzt
sich zusammen aus der Herauslésung von 16 Standorten bei gleichzeitiger Aufnahme von ei-
nem Standort (Hersbruck) in das Bestandsportfolio.

+1 -16

5361

Bestands- Aufnahme Heraus- Bestands-

pggﬂm losung pé)&fs:\ido
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1) Ohne Basel Badischer Bahnhof (Schweiz)

Abbildung 159: Entwicklung des Bestandsportfolios 2015 bis 2016
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Die ,Zu- oder Abwanderungsliste® ist das Ergebnis der jahrlichen Portfolioanalyse nach strate-
gischen Kriterien, wie die Mikrolage und die Reisendenzahl, erganzt mit wirtschaftlichen Krite-
rien, wie die bestehende Vermarktungssituation, den baulichen Zustand der Anlagen sowie die
resultierenden Investitionstatbestanden. Beide Blickwinkel stellen eine ganzheitliche Bewertung
des Standortes dar.

Durch die festgelegten Wanderbewegungen wird im Mittelfristzeitraum technischer Bedarf in
Hohe von rund 4,3 Mio. EUR vermieden. Dies wirkt sich jedoch erst mit tatsachlicher VerauRRe-
rung der Empfangsgebaude ergebniswirksam aus.

Fordermittelakquisition

Die Akquisition von Finanzierungsmitteln fir Bauvorhaben an Verkehrsstationen, Empfangsge-
bauden und im Bahnhofsumfeld ist eine komplexe Herausforderung. Grundsatzlich stiitzt sich
die Finanzierung der Stationen auf drei Saulen (punktuell durch EU-Mittel erganzt):

I Bundesmittel aus dem Bundesschienenwegeausbaugesetz (BSWAG) fiir Neu- und Ausbau-
ten, der Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung Il (LuFV 1l) zum Erhalt des Bestands-
netzes,

I Lander- und kommunale Mittel fiir zusatzliche ModernisierungsmalBnahmen und Erweite-
rungsinvestitionen (z. B. Einbau von Aufziigen und Fahrtreppen),

I Eigenmittel der DB Station&Service AG.

Das Ziel der Investitions- und Finanzierungsstrategie ist, mit den Bundeslandern und Aufgaben-
tragern langfristige Vereinbarungen abzuschlielfen, um eine kontinuierliche Bautatigkeit und
damit mehr Planungssicherheit fiir alle Beteiligten zu erreichen.

Dafiir wurden zunachst die wesentlichen Anlagen aller Stationen hinsichtlich ihres technischen
Zustandes bewertet und die notwendigen Ersatzinvestitionen in Stationen definiert und fiir jedes
Bundesland nach den oben genannten Kriterien priorisiert. Flr diese priorisierten Stationen
werden ModernisierungsmafBnahmen mit den Landern diskutiert, um bestehende Rahmenver-
einbarungen auszubauen oder anzupassen sowie neue abzuschlieBen. Mit zehn Bundeslan-
dern sind derzeit entsprechende Rahmenvereinbarungen geschlossen (2 siehe Abbildung 114).

Mittelfristige Entwicklung der Anlagenstruktur

Mittelfristig beabsichtigt die DB Station&Service AG im Rahmen der geplanten und budgetar
hinterlegten Bauprojekte Anlagen in folgendem Umfang zu ersetzen bzw. neu zu bauen:

Entwicklung der Anlagenstruktur 2017-2021
(Ersatz und Neubau)

Anlagenart Stiick
Bahnsteige 1.100
Wetterschutzeinrichtungen 700
Bahnsteigdacher 200
PU/PU 100

Abbildung 160: Entwicklung der Anlagenstruktur 2017-2021

Die Erhéhung ggu. der letztjahrigen MiFri bei den Bahnsteigen liegt u. a. an dem zusatzlichen
Mitteleinsatz im Rahmen des ZIP begriindet.
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Bahnsteighohenkonzept

Der niveaugleiche Zugang vom offentlichen Raum (z. B. Bahnhofsvorplatz, StralRe) tber die
Bahnsteige zu den Fahrzeugen des Personenverkehrs erfordert eine einheitliche Bahnsteigho-
he Uber alle Haltebahnsteige entlang des Zuglaufs einer Linie.

Einstiegsstation |> Umsteigestation D Ausstiegsstation

Einstieg Umstieg Ausstieg

Abbildung 161: Niveaugleicher Ein- und Ausstieg auf der gesamten Reise

Lange Zeit wurde die Bahnsteighohe im Einzelfall, oft nach kurzfristigen Aspekten wie den ak-
tuell eingesetzten Fahrzeugen, bestimmt. In der Folge entstanden Linien mit sehr unterschiedli-
chen Bahnsteighohen. Die DB hat deshalb die Erstellung einer Konzeption zur Harmonisierung
von Bahnsteighdhen entwickelt, dass die Zielh6he fir die Bahnsteige der DB Station&Service
AG langfristig festlegt. Die Fahrzeugkonzepte kénnen so bei Verkehrsausschreibungen schritt-
weise an die Infrastruktur angepasst werden. Das Konzept basiert dariiber hinaus auf den An-
forderungen des Behindertengleichstellungsgesetzes (BGG) in Verbindung mit der Eisenbahn-
bau- und Betriebsordnung (EBO), wonach die Eisenbahnunternehmen des Bundes Programme
aufstellen missen, um ,moglichst weitreichende Barrierefreiheit” zu gewahrleisten.

Basis fur die Ermittlung einer harmonisierten Bahnsteighdhe ist:

I die Betrachtung aller Ziige einzelner verkehrlicher Linien,

I die Verteilung der Reisenden auf die Bahnsteighohen heute,

I die drei- bis viermal langere Lebensdauer der vorhandenen Infrastruktur gegeniber
der Lebensdauer der flexibel einsetzbaren Bestandsfahrzeuge.

Technische Lebensdauer im Vergleich

Ca. 100 Jahre

Abbildung 162: Verhaltnis der Lebensdauern von Bahnsteigen und Fahrzeugen
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Im Jahr 2005 entwickelte die Deutsche Bahn ein Szenario ausschlielich fiir den Regionalver-
kehr. Unter Beibehaltung der aktuellen Bautatigkeit wurde ermittelt, wie viele Reisende des Re-
gionalverkehrs 2025 bei welcher Bahnsteigh6he an wie vielen Bahnsteigen stufenfrei ein- bzw.
aussteigen.

Anzahl der Bahnsteige
2005 2025

1 76 cm hohe Bahnsteige
wurden 2005 von 50 %
der Regionalverkehrsrei-
senden (ohne S-Bahn)
genutzt.

Reisendenzahl I 55cm hohe Bahnsteige
wurden 2005 von nur

2005 2025 9 % der Regionalver-

kehrsreisenden genutzt.

I Bei Umsetzung vorge-
schlagener MaRnahmen
im Szenario profitieren in

2025 75 % der Reisen-
den von 76 cm hohen
Bahnsteigen.

m<38cm 38 cm 55cm m76cm

Abbildung 163: Szenario aus 2005 zur Harmonisierung der Bahnsteig- und Fahrzeugeinstiegshéhen
(Ermittlung 2005 ausschlieflflich Regionalverkehr, ohne S-Bahn und ohne Fernverkehr)
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Die Datenbasis (2005) fiir die Reisendenzahlen bildeten zugscharfe Zahlen. Diese liegen aktu-
ell nicht mehr vor, weil gemaf den aktuellen Infrastrukturnutzungsbedingungen Personenbahn-
hofe (INBP) die Eisenbahnverkehrsunternehmen Reisende je Station und Tag liefern. Aus die-
sem Grund erfolgt die Verteilung der Reisenden (sehr vereinfacht) als Gleichverteilung auf die
Bahnsteige einer Station. Die 96 cm hohen Bahnsteige werden als S-Bahnsteige identifiziert
und nicht mit ausgewertet. Die Darstellung von absoluten Zahlen von Reisenden pro Tag ist
damit unscharf, die entsprechend gerundeten relativen Anteile [in %] stellen jedoch den Trend
der Zielerreichung dar.

Die Verteilung der Bahnsteigh6hen 2016 ist in der folgenden Abbildung dargestellt. Da sich das
Entwicklungsszenario ausschlieldlich auf den Regionalverkehr bezieht, ist die Verteilung der
Reisenden auf Bahnsteighthen zwecks Vergleichbarkeit ohne S-Bahn (96 cm Bahnsteighthe)
dargestellt.

Bahnsteighdhen (ohne S-Bahn)
2016

19%

38%%

21%

27%

m=38cm m3Gcm m35cm my6cCm

Abbildung 164: Verteilung der Bahnsteighohen entsprechend dem Linienkonzept (ohne S-Bahn) 2016

Gemal Entwicklungsszenario (Basis 2005), soll der Anteil der Bahnsteige mit Bahnsteigh6hen
von 76 cm im Jahr 2025 circa 50 % betragen (2 siehe Abbildung 163); im Jahr 2016 (2 siehe Abbil-
dung 164) sind bereits rund 38 % erreicht, womit die Entwicklung der Anzahl der 76 cm-
Bahnsteige ungefahr der Prognose entspricht (Zunahme seit 2005 um jahrlich rund 1,25 %).

Bei dem Szenario nach Reisendenzahlen wurde die aktuelle Auswertung ebenfalls an das Sze-
nario aus 2005 angepasst, um den Trend verdeutlichen zu kénnen. Betrachtet wurden verein-
fachend die Nahverkehrsreisenden ohne S-Bahn, verteilt auf die 2016 vorhandenen Bahnsteig-
hoéhen bis héchstens 76 cm Bahnsteighohe.

Verteilung der Reisenden ohne S-Bahn
auf Bahnsteighdhen
2016

6%

13%

m=38cm m3&cm m33cm m76cCcm

Abbildung 165: Verteilung der Reisenden je Tag auf Bahnsteigh6hen ohne S-Bahn 2016
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Gemadll dem Entwicklungsszenario soll der Anteil der Reisenden auf Bahnsteigen mit 76 cm
Hohe von rund 50 % in 2005 auf rund 75 % in 2025 anwachsen. 2016 ist das Ziel mit rund 71 %
bereits nahezu erreicht. Gegenuber 2015 steigt der Anteil der Reisenden auf 76 cm hohen
Bahnsteigen um 0,4-%-Punkte an.

Aus der Konzeption zur Harmonisierung der Bahnsteighhen wurde das Bahnsteigh6henkon-
zept. Nach dem Vorstandsheschluss der DB Station&Service AG vom 13.04.2011 und dem
Holdingbeschluss der DB AG vom 03.05.2011 wurde das Bahnsteighthenkonzept 2011 ver-
bindlich im Regelwerk der DB AG verankert.

Das Bahnsteighthenkonzept 2011 der DB bildet nicht nur die Basis fiir grundlegende Erneue-
rungen von Verkehrsstationen, sondern auch fiir die Anforderungen an Fahrzeuge bei Ver-
kehrsausschreibungen in den Bundeslandern.

Im Bahnsteighohenkonzept 2011 werden die Anforderungen der EBO zur Bahnsteigh6he um-
gesetzt:

I Die Regelhdhe fur Bahnsteige in Deutschland betragt 76 cm.

I Bahnsteige sollen 96 cm Hdéhe erhalten, wenn an ihnen ausschlieRlich entsprechend
optimierte Fahrzeuge der Stadtschnellbahnen halten.

I Alle Bahnsteige der Hochgeschwindigkeitsregelhalte und alle Bahnsteigkanten mit
schnellen Zugdurchfahrten erhalten eine Zielhéhe von 76 cm. Weitere Bahnsteige an
Linien, an denen bereits heute die Mehrzahl der Reisenden an Bahnsteighhen mit
76 cm ein- oder austeigen, erhalten im kompletten Linienverlauf die Zielhéhe 76 cm.

I Bahnsteige erhalten im Bahnsteigh6henkonzept nur dann als begriindete Ausnahme
eine vorlaufige Zielhéhe 55 cm, wenn bereits die Mehrzahl der Reisenden einer Linie
an Bahnsteighohen mit 55 cm ein- und aussteigt.

I An den Knoten von Linien mit unterschiedlichen Zielhohen erfolgt im Rahmen einer
Knotenuntersuchung die bahnsteigscharfe Festlegung der Zielh6he.

Das Bahnsteighohenkonzept 2011 der DB AG ist im Bauregelwerk der DB Station&Service AG,
Richtlinienfamilie 813 ,,Personenbahnhéfe planen, Modul 813.0102 (2012)“ verankert. Die Ziel-
héhe wird im Fall von geplanten Neu- und umfassenden Umbauten von Bahnsteigen verpflich-
tend vorgegeben.

Die Ho6henanpassung der Bestandsbahnsteige erfolgt schrittweise im Rahmen der technisch
erforderlichen Erneuerung der Verkehrsstationen und wird bei den aktuell gegebenen Randbe-
dingungen noch mehrere Jahrzehnte dauern.

Seit Entwicklung des Bahnsteigh6henkonzepts haben sich Rahmenbedingungen gedndert, die
eine Uberprifung des Bahnsteighthenkonzepts erforderlich machen, z. B. Verdanderung von
Linienkonzepten sowohl im Regionalverkehr als auch im Fernverkehr u. a. bei Aus- und Neu-
baustrecken. Aus diesem Grund wird das Bahnsteigh6henkonzept in 2017 fortgeschrieben.
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Verbesserung der Funktionalitdt der Bahnsteige

Der Abbau des technischen Bedarfs in Zusammenhang mit den Erweiterungsinvestitionen —
insbesondere finanziert mit Mitteln der Lander - erlaubt in Bezug auf die Funktionalitat der
Bahnsteige und Stationen eine Leistungssteigerung. Die Verbesserung der Qualitat wird durch
eine Erhéhung der Qualitatskennzahl ,Funktionalitat Bahnsteige® (Qkz FB) ersichtlich, soweit es
sich um MaRnahmen fiir einen stufenfreien Bahnsteigzugang, eine optimale Bahnsteigh6he
und einen angemessenen Wetterschutz handelt.

Barrierefreiheit

Mit dem Ziel, die Wettbhewerbsfahigkeit der Bahnen und Bahnprodukte zu steigern und die Ver-
knipfung und den Zugang zu den nationalen Netzen zu verbessern, wurden Interoperabilitats-
Richtlinien der Europdischen Union (EU) vom EU-Ministerrat und dem EU-Parlament verab-
schiedet und in den Anforderungen ,Technischen Spezifikationen fiir Interoperabilitat (TSI)“
beschrieben.

2008 wurde die technische Spezifikation fiir die Interoperabilitat beziiglich ,eingeschrankt mobi-
ler Personen® eingefiihrt (TSI PRM). Seit dem 01.01.2015 sind revisionierte TSI (,TSI 2015%) als
EU-Verordnungen unmittelbar in allen EU-Staaten rechtskraftig. Die TSI sind fiir neu- oder um-
zubauende Bahnhofe oder Fahrzeuge im Geltungsbereich verbindlich anzuwenden, sofern das
Bauvorhaben nicht ein fortgeschrittenes Entwicklungsstadium hatte. In diesem Fall gelten die
vorher glltigen TSI-Fassungen.

Der geografische Geltungsbereich der jeweils giiltigen TSl ist in den TSI selbst und in der deut-
schen Rechtsverordnung ,Transeuropadische Eisenbahninteroperabilitaitsverordnung® TEIV de-
finiert. Er umfasst flr die bisher giltigen TSI das Transeuropdische Eisenbahnnetz (TEN) nach
TEIV mit circa 16.000 Strecken-Kilometer (circa 49 %) und ca. 2.300 Bahnstationen (cir-
ca 42 %) im deutschen Bahnnetz. Der Geltungsbereich in den neuen TSI 2015 ist vom TEN auf
das Gesamtnetz erweitert, jedoch definiert die TEIV dazu die nach der Interoperabilitatsrichtli-
nie vorgesehenen nationalen Ausnahmen. Faktisch umfasst der erweiterte Geltungsbereich in
Deutschland nach der geltenden TEIV 2016 das TEN sowie Strecken aulRerhalb des TEN, die
nicht ausschlieRlich vom Regionalverkehr genutzt werden.

Die TSI werden auch als technische Baubestimmungen vom Eisenbahn-Bundesamt (iber die
Eisenbahnspezifische Liste Technischer Baubestimmungen (ELTB) des Eisenbahn-
Bundesamtes eingefiihrt. Die giltigen TSI und die ELTB sind abrufbar unter
http://www.eba.bund.de.

Den ,Technischen Spezifikationen fiir die Interoperabilitat beziliglich der Zuganglichkeit des
Eisenbahnsystems der Union fiir Menschen mit Behinderungen und eingeschrankt mobiler Per-
sonen® (TSI PRM) kommt seit 2008 hinsichtlich der Anforderungen an die Barrierefreiheit im
Eisenbahnsektor eine besondere Bedeutung zu. Die TSI PRM ist ein europaisches ,Qualitats-
siegel” fiir Barrierefreiheit im Bahnsystem bei Neu- und Umbauten, sie gilt jedoch nicht fiir be-
stehende Anlagen und Fahrzeuge.

Ein wesentlicher Punkt hinsichtlich der Anforderungen an die Barrierefreiheit von Stationen ist
der barrierefreie Zugang vom offentlichen Raum (z. B. vom Bahnhofsvorplatz, von einer StraRe
etc.) zum Bahnsteig. Die Stufenfreiheit mindestens eines solchen Weges ist ein wesentlicher
Teilaspekt des barrierefreien Weges auf den Bahnsteig.

Die Zielsetzung des barrierefreien Weges verandert sich, sie reicht iber den Weg zum Bahn-
steig hinaus bis zum moglichst niveaugleichen Einstieg in den Zug.

Das oben beschriebene Bahnsteigh6henkonzept sichert seitens der DB Station&Service AG
einen niveaugleichen Einstieg in den Zug bei angepasster Fullbodenhdhe der Fahrzeuge der
Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU), die fiir die Anpassung der FuBbodenhdhe

(den niveaugleichen Ein- und Ausstieg) verantwortlich sind. Falls ein niveaugleicher Einstieg
wegen z. B. zu niedriger Bahnsteige nicht moglich ist, erlaubt die TSI PRM Einstiegshilfen mit
fremder Hilfe.
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Generell definiert die TSI PRM die Anforderungen zum barrierefreien Bauen fiir
I Infrastruktur (hier insbesondere der Personenbahnhofe),

I Fahrzeuge und Telematikanlagen.

Das betrifft die folgenden o6ffentlich zuganglichen Bahnhofsbereiche und -anlagen:
Bahnhofsvorplatz mit Parkmoglichkeiten (soweit Bahnanlagen),
Wege/Zugangsanlagen als ,hindernisfreier/stufenfreier Weg,

Treppen, Fahrtreppen,

Rampen/Aufziige,

Eingangstiren,

FuRbodenoberflachen,

Toiletten und Wickeltische,

Einrichtungsgegenstande,

Fahrkarten-/Kundeninformationsschalter,

Fahrkartenautomaten,

Beleuchtung,

visuelle, akustische, taktile Information,

Bahnsteigbreite und Gestaltung der Bahnsteigrander/-enden,

Einstiegshilfen am Bahnsteig zum Zug und
I Reisendeniibergdange in Bahnhofen.

Die technischen Spezifikationen wurden fiir die revisionierte Fassung der TSI PRM 2015 ge-
kirzt. Teilweise wurden Anforderungen funktional formuliert als sog. Eckwerte 2. Kategorie; hier
dirfen europaische und nationale Normen sowie Betriebsvorschriften der Bahnunternehmen
angewendet werden.

Fur die offentlich zuganglichen Bahnhofsbereiche und -anlagen gelten zudem:

I Die , TSI Infrastruktur® (TSI INS) fiir Bauwerke unmittelbar an den Gleisen (Bahnsteige,
Personenunterfiihrungen usw.);

I die TSI Tunnelsicherheit® (TSI SRT) fiir unterirdische Stationen.

Weiterentwicklung des bautechnischen Regelwerks — Richtlinie 813 ,,Personenbahnhéfe
planen®

Das Bauregelwerk der DB Station&Service AG, die Richtlinienfamilie 813 ,,Personenbahnhdfe
planen® wurde anlasslich der europdischen Vorschriften (z. B. fiir das barrierefreie Bauen TSI
PRM) und der Weiterentwicklung nationaler Normen (z. B. fiir barrierefreies Bauen DIN 18040,
DIN 32984) umfassend fortgeschrieben und 2012 eingefiihrt.

Ein Schwerpunkt der Aktualisierung 2012 war die vollstandige Implementierung der einzelnen
Anforderungen aus den europaischen Vorschriften und Normen, inshesondere der TS| PRM mit
sehr umfangreichen Anforderungen zur Barrierefreiheit an alle Infrastrukturbereiche der Bahn-
hofe und deren Ausstattung. National wurden die Anforderungen aus aktuellen Normen fir bar-
rierefreies Bauen im offentlichen Bereich integriert, soweit die Anforderungen nicht bereits
durch die TSI PRM abgedeckt bzw. darin geregelt sind.

Anlasslich der revisionierten TSI PRM (giiltig ab 01.01.2015) wird das DB-Regelwerk Ril 813
aktuell wiederum fortgeschrieben und an die Weiterentwicklungen bei Regelwerken und Stan-
dards angepasst.
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Beispiele fiir europaische oder nationale Normen, die tiber die TSI PRM 2015 und die TSI PRM
2008 hinausgehend herangezogen werden, sind z. B.:

DIN 32984: 2010 - Bodenindikatoren im 6ffentlichen Raum,

DIN 32986: 2015 - Taktile Schriften und Beschriftungen,

DIN 18040-3: 2014 - Barrierefreies Bauen -Offentlicher Verkehrs- und Freiraum,
DIN 18040 -1: 2010 - Barrierefreies Bauen -Offentlich zugéngliche Gebaude,

ISO 21542: 2011 - Building construction -accessibility and usability of the built environ-
ment.

Fir die Weiterentwicklung der bauaufsichtlich relevanten Richtlinien-Modulgruppe 813 02
~Bahnsteige und ihre Zugange planen® wird neben vielen Fachgremien auch den benannten
Vertretern der programmbegleitenden Arbeitsgruppe Gelegenheit zur Stellungnahme und Mit-
wirkung gegeben.
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Exkurs Stufenfreiheit und die 1.000-Reisende-Regelung

Die stufenfreie Erreichbarkeit der Bahnsteige (Stufenfreiheit) einer Station ist ein wesentlicher
Teilaspekt der Barrierefreiheit. Stufenfreiheit der Station bedeutet, dass alle Bahnsteige ohne
Stufen vom offentlichen StralRenraum aus erreichbar sind tiber

I Gehwege und stufenfreie Verkehrsflachen,
I hohengleiche Gleisiibergdange (Bahniibergange, Reisendeniibergange) oder
I lange Rampen oder Aufziige (zusatzlich zu Treppen).

Lange Rampen und Aufziige sind teilweise nur mit hohem Aufwand in bestehenden Stationen
zu integrieren. Aufziige ziehen vergleichsweise hohe Folgekosten nach sich, die iber die Sta-
tionsentgelte finanziert werden mussen.

A ! _ r'[

Abbildung 166: Aufzug in Seesen

Die lange Rampe ist in der Herstellung in der Regel teurer als ein Aufzug, weil sie als konstruk-
tives Bauwerk in Kombination mit Stiitzwanden gebaut werden muss. Allerdings muss sie erst
nach mehr als 100 Jahren erneuert werden. Die Betriebskosten sind wesentlich geringer als bei
Aufziigen.

Abbildung 167: Lange Rampe in Flieden

Die Verfligbarkeit von Aufzligen ist aufgrund von Vandalismus und komplexerer Technik ge-
geniiber Rampen geringer. Demgegeniiber ist die Rampe nahezu vandalismusfrei und steht
uneingeschrankt zur Verfiigung.
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Die 1.000-Reisende-Regelung beziiglich Aufziige/lange Rampen

Neu- und UmbaumaRnahmen an Stationen der DB Station&Service AG unterliegen dem Ei-
senbahnrecht. Hier findet im Zusammenhang mit dem barrierefreien Ausbau die sog.
»1.000-Reisende-Regelung® Anwendung, die seit 1998 im nationalen Eisenbahnbaurecht (DB-
Richtlinienfamilie 813) und seit 2008 auch im europdischen Eisenbahnbaurecht der TSI PRM
verankert ist.

Sie besagt, dass bei Neubauten und umfassenden Umbauten von Stationen ab 1.000 Reisen-
den pro Tag MaRnahmen des barrierefreien Ausbaus erfolgen, insbesondere der stufenfreie
Ausbau mit Aufziigen oder langen Rampen zusatzlich zu Treppen. Bei Stationen mit geringerer
Reisendenfrequenz erfolgt bei Neubauten und umfassenden Umbauten der barrierefreie Aus-
bau grundsatzlich ebenfalls, lediglich der stufenfreie Ausbau mit Aufziigen oder langen Rampen
zusatzlich zu Treppen wird nur bei besonderem Bedarf (z. B. Behinderteneinrichtungen vor Ort
etc.) umgesetzt. Eine spatere Nachriistbarkeit fiir den Zeitpunkt, wenn eine deutlich héhere
Reisendenzahl erreicht wird, wird immer sichergestellt.

Es sollen die grofiten Bedarfsschwerpunkte zuerst ausgeriistet werden, um eine weitgehende
Effizienz der zur Verfligung stehenden Finanzmittel in Abhdngigkeit von machbaren Realisie-
rungszeitraumen zu erreichen. Weiterhin soll mittelfristig ein Netz von Stationen geschaffen
werden, welches einen stufenfreien Zugang zum System Bahn in zumutbarer Distanz ermog-
licht.

Die ,1.000-Reisende-Regelung® ist im derzeit gliltigen Eisenbahnbaurecht in folgenden aktuel-
len Regelwerken verankert:

I TSI PRM 2008, weiterhin giiltig fiir Bauprojekte im fortgeschrittenen Entwicklungsstadium,

I DB-Richtlinie 813.0102 ,Personenbahnhdfe planen, Projektbedarf mit der Aufgabenstellung
zum Projekt festlegen® Abschnitt 8 (3) (Stand 01.05.2012),

I DB Richtlinie 813.0202, Personenbahnhéfe planen, Bahnsteigzugange bemessen und
konstruieren“ (Stand 01.05.2012),

I TSIPRM 2015 (VO (EU) Nr. 1300/2014)).

Nach Artikel 8, Ziffer 5 bzw. Anhang B der TSI PRM 2015 war die ,1.000-Reisende-Regelung®
fir Bestandsbahnhofe als befristete Priorisierungsregelung zulassig bis zur Weiterentwicklung
der Priorisierung im Rahmen des Nationalen Umsetzungsplans bis Ende 2016. Die
»1.000-Reisende-Regelung® kann jedoch nicht mehr beim Neubau einer Station angewendet
werden, wenn das Projekt bereits nach den Anforderungen der TSI PRM 2015 abgewickelt
wird.
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Abbildung 168: Ausgewahlte Teilaspekte der Barrierefreiheit in Stationen

Fahrgastinformationsanlagen

Im Rahmen der Investitionen zur mittelfristigen Erneuerung der Fahrgastinformationsanlagen
wird ein neues zentrales Steuerungssystem entwickelt. Ab 2018 werden die dezentralen, dy-
namischen Anzeiger und automatischen Ansagegerate dafiir soweit notwendig umgeriistet oder
erweitert.

Um die Reichweite der 2016 eingefiihrten Multizuganzeige zu erhéhen, wurden 2016 ca. 100
zusatzliche LCD-Zuganzeiger vom , Typ 5 beschafft, um die nur halb so groRen Anzeiger vom
»1yp 4“ abzulésen. Im Ergebnis profitieren damit mehr Reisende an Bahnsteigen mit hoher
Zugdichte im Regional- und Fernverkehr von der gleichzeitigen Darstellung von bis zu zwei Fol-
gezigen.
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Wirtschaftliche Effekte der Investitionen

Unter Bedingung eines konstanten LuFV-Mitteleinsatzes fiir den Zeitraum bis 2019 und einem
unterstellten Hochlauf des LuFV-Mitteleinsatzes bis 2021 ergibt sich - unter dem Vorbehalt der
in Kapitel 3.1.2 erlauterten initiierten Modelliberarbeitung - fiir die Simulation der Entwicklung
des technischen Bedarfes (Summe aus Verkehrsstation und Empfangsgebaude) das folgende
Bild bzw. die Zeitreihe der aktuellen Mittelfristplanung:

2017 bis einschl. 2021 (Ende akt. Mifri):

Aufbau techn. Bedaf + 300 Mio. EUR
Abbau techn. Bedarf - 749 Mio. EUR

Nettoeffekt - 448 Mio. EUR

Abbildung 169: Nettoeffekt technischer Bedarf
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Abbildung 170: Entwicklung des technischen Bedarfes

Unter den oben genannten Pramissen kénnte demnach, bei vollstandig synchroner Investiti-
onsabwicklung gemal3 der Planung, der technische Bedarf bzw. der Nachholbedarf modellba-
siert voraussichtlich von rund 1,7 Mrd. EUR Ende 2016 auf rund 1,2 Mrd. EUR Ende 2021 ab-
gebaut werden. Damit gelange es, dem eingeschwungenen Zustand weiter naherzukommen.
Allerdings bleibt weiterhin ein erheblicher Nachholbedarf bestehen.

Trotz des Abbaus des technischen Nachholbedarfs erhoht sich die Anzahl der Stationen (mit
mindestens einer Anlage) im Nachholbedarf (blaue Linie). Dies liegt daran, dass Anlagen mit
verhaltnismaRig kurzer Nutzungsdauer (Aufziige, Fahrtreppen, Fahrgastinformationsanlagen)
sehr schnell das Ende ihrer Nutzungsdauer erreichen und somit in dieser Betrachtungsweise
schon mit vergleichsweise wenig technischem Bedarf pro Station die Anzahl der Stationen mit
technischem Bedarf erhéhen. Da diese Art der informations- und foérdertechnischen Anlagen
jedoch oft in kurzfristigen Programmen ersetzt werden, ist davon auszugehen, dass sich dieser
Effekt neutralisiert.
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MaBnahmen zur Verbesserung der kundengerechten Qualitit
I Service entlang der Reisekette

Die DB Station&Service AG bietet Reisenden und Bahnhofshesuchern wahrend ihres Aufent-
haltes am Bahnhof umfassenden Service entlang der Reisekette.

Neben der technischen Reisendeninformation unterstiitzen die Servicemitarbeiter deutsch-
landweit an rund 170 Bahnhéfen die Kunden bei Fragen zur Bahnreise, zum Aufenthalt am
Bahnhof oder zur Stadt.

Zentrale Anlaufstelle bildet die DB Information fiir alle Reisenden und Bahnhofsbesucher an
mehr als 80 Bahnhofen. Hier erhalten Reisende auch Verspatungsbescheinigungen, Informati-
onen zu Fahrgastrechten oder zu weiteren Mobilitatsangeboten wie Flinkster oder Call a Bike.

Mit allen Kundengruppen, Stakeholdern und Mitarbeitern entwickelt DB Station&Service AG die
DB Information als DB Information 4.0 zu einem modernen Empfangsschalter mit selbst- und
personenbedienter Auskunftsmoglichkeit weiter. Der geplante Roll-Out wird von 2017 bis ins
Jahr 2020 erfolgen.

Abbildung 171: DB Information 4.0

Abbildung 172: Workshop zur Weiterentwicklung des Prototypen

Neben den circa 80 Bahnhofen mit DB Informationen stehen mobile Servicemitarbeiter an rund
170 Bahnhofen mit Rat und Tat zur Seite. Wichtiger Service ist in diesem Zusammenhang die
Unterstiitzung von mobilitaitseingeschrankten Reisenden beim Ein-, Aus- und Umsteigen. So
konnten 2016 rund 640.000 Ein-, Um- und Ausstiegshilfen geleistet werden. Ein Plus von 5 %
gegeniber dem Vorjahr.
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Abbildung 173: Einstiegshilfe fir mobilititseingeschrankte Reisende

An rund 200 Bahnhofen in Deutschland stehen Gepackschliel3facher fiir einen komfortablen
Aufenthalt im Bahnhof zur Verfligung. Diese zeichnet eine hohe Verfligbarkeit und Zuverlassig-
keit aus. Insbesondere an grofen Bahnhofen wird diese Serviceleistung stark genutzt. Ergan-
zend werden Reisenden und Bahnhofsbesuchern an ausgewahlten Bahnhéfen auch personen-
bediente Handgepackaufbewahrungen angeboten.

Eine weitere wichtige Serviceleistung stellt das professionelle und zuverlassige Fundsachen-
management der Deutschen Bahn durch die DB Station&Service AG dar. Geht im Bahnhof oder
in den Ziigen von Vertragspartnern etwas verloren, stehen bundesweit an rund 130 Bahnhofen
Mitarbeiter bereit, um Gegenstande oder Verlustmeldungen entgegenzunehmen. Durch eine IT-
gestltzte Recherche finden rund 60 % der jahrlich rund 250.000 Fundgegenstande zu ihrem
Besitzer zuriick.

Beim Warten auf den Zug noch schnell E-Mails mit Anhdangen austauschen oder Fotos vom
Smartphone hochladen - an 127 Bahnhofen kdnnen Reisende 30 Minuten gratis WLAN nutzen.
Ein weiterer Ausbau ist geplant.

Dariliber hinaus werden in allen 15 DB Lounges ebenfalls kostenlose Hotspots angeboten, die
Nutzungsdauer ist hier unbegrenzt.

Abbildung 174: Bahnhéfe mit Gratis-WLAN, Quelle: DB AG/Oliver Lang

Ausfihrliche Informationen zur Nutzung und eine Liste der Bahnhofe, an denen es das Gratis-
WLAN gibt, stehen unter www.bahn.de/wlan.
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Operative Exzellenz in der Kunden- & Qualitatsinitiative (OpEx)

Die DB Station&Service AG hat die im Rahmen der Kunden- und Qualititsinitiative des DB
Konzerns begonnenen MalRnahmen im Jahr 2016 fortgesetzt. Die DB verbessert geschaftsfeld-
ubergreifend die Qualitat und den Service fiir ihre Kunden in den Ziigen und an den Stationen.
Schwerpunkt dieser Aktivititen an den Stationen ist das Projekt ,Operative Exzellenz in der
Kunden- & Qualitatsinitiative“ (OpEx). Dieses Projekt umfasst die folgenden Arbeitspakete:

I Dezentrale Videoliberwachung

Der Einsatz von Videoanlagen dient vorrangig der Uberwachung und Koordinierung des
Betriebes. AuRBerdem dienen die Videoanlagen der Begrenzung eines Anstiegs von
Vandalismusschaden, der Steigerung des subjektiven Sicherheitsgefiihls — inshesondere
abends und nachts — sowie der Strafermittlung und -verfolgung durch die Bundespolizei.
Im Rahmen von OpEx wurden bis Ende 2015 bundesweit 28 Stationen mit einer Video-
Uberwachung ausgestattet werden. Der Einbau der Anlagen ist abgeschlossen.

I Wetterschutzhauser

Im Rahmen von OpEx wurden in den Jahren 2010 - 2013 an 594 Stationen 809 Wetter-
schutzhauser mit Mitteln aus der Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung und Eigen-
mitteln bei einem Kostenvolumen von insgesamt rund 20,9 Mio. EUR gebaut. Somit be-
sitzen bundesweit nahezu alle Stationen einen Wetterschutz.

I Dynamischer Schriftanzeiger (DSA)

Erlduterungen hierzu 2 siehe Kapitel 3.1.2
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3.2 Instandhaltungsbericht
3.2.1 Instandhaltung im Berichtsjahr

Art und Umfang der instand zuhaltenden Anlagen nach LuFV Il

In Fortschreibung des Instandhaltungsberichtes werden auch in der LuFV-II-Vertragslaufzeit die
far die Bewertung der Qualititskennzahl Bewertung Anlagenqualitit (Qkz BAQ) relevanten
Mengen der Berichtsjahre berticksichtigt. Zusatzlich sind die jeweiligen Anzahlen der Zu- und
Abgange entsprechend zwischen den Spalten der Berichtsjahre hinterlegt (2 siehe Abbildung
175). Da es sich um den Umfang der Anlagen handelt, die einer regelmaRigen Instandhaltung
unterliegen, werden die Equipments mit den Effekten aus den Sonderprogrammen detailliert
ausgewiesen. Weiterhin erfolgt ausschlielich nachrichtlich der Ausweis der absoluten Mengen
aus BAQ, welche sich nach Abzug der Effekte aus den Sonderprogrammen ergeben. Im Be-
richtsjahr 2016 hat das Sonderprogramm ZIP des Bundes noch keine Wirkung auf die Quali-
tatskennzahlen BAQ und FB entfaltet, so dass die Werte 2016 mit und ohne die Sonderpro-
grammeffekte identisch sind.

An dem vereinbarten Stichtag 30.11.2016 war fiir die relevanten Anlagenklassen folgender Um-
fang an Anlagen, die einer Instandhaltung unterliegen, im System BAQ hinterlegt:

2015 (ohne SP-Effekten) 2016 2016
(ohne SP- (mit SP- O reite)
Effekten) Effekten)
+ - | Delta NACHRICHTLICH
Bahnsteige Stiick 9.378 155 | 188 -33 9.345 9.345
Bahnsteigausstattung Stiick 27.895 777 | 548 229 28.127 28.127
...davon Fahrgastinformationsanlage | Stiick 5.553 275 | 225 50 5.603 5.603
...davon Personenaufziige Stiick 2.049 92 42 50 2.099 2.099
...davon Fahrtreppen Stiick 998 16 28 -12 986 986
...davon Wetterschutz Stiick 8.000 177 | 114 63 8.058 8.058
...davon Windschutz Stiick 2.251 78 34 44 2.296 2.296
...davon Treppen Stiick 7.388 87 95 -8 7.387 7.387
...davon Rampen Stiick 1.656 52 10 42 1.698 1.698
Bahnsteigdacher Stiick 3.468 49 98 -49 3.422 3.422
uPva Tunnelbauwerk Stiick 64 0 0 0 63 63
Bahnsteighallen Stiick 72 7 2 5 79 79
Personenunterfiihrungen (PU) Stiick 1.858 23 33 -10 1.849 1.849
Personeniiberfiihrungen (PU) Stiick 267 10 10 0 261 261
Beleuchtungsmaste Stiick 9.822 389 | 434 -45 9.777 9.777

Quelle: BAQ
Abbildung 175: Art und Umfang der instand zuhaltenden Anlagen 2015 und 2016

Die Deltabetrachtung erfolgt zwischen den Jahren 2015 und 2016.
Die Anderungen der Mengenwerte im Vergleich der Jahre 2015 zu 2016 erkliren sich wie folgt:

I Die Veranderungen resultieren aus erfolgter Fortschreibung der Daten im Bereich der
Ingenieurbauwerke. Um die Ingenieurbauwerke mittels einer eindeutigen Identifikations-
nummer (Equipmentnummer) zu identifizieren, bekamen diese eine neue Equipment-
nummer (ID-Nummer). Die bisherigen Equipmentnummern, die wie alle anderen Anla-
genkennzeichnungen mit der ID-Nummer ,1% begannen, wurden im Sinne einer
eindeutigen Identifikationsmoglichkeit geloscht und mit den verbesserten Identifikati-
onsmoglichkeiten neu angelegt. Die Equipmentnummer beginnt neu fir alle Ingenieur-
bauwerke mit der ID-Zahl ,5%. Dabei wurde beachtet, dass bei den neu angelegten An-
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lagen uber die Vorgangernummer eine eindeutige Zuordnung zu den alten Anlagen
moglich ist, um die Referenzierung und Historisierung sicherzustellen.

B Ferner resultieren die Abweichungen aus Veranderungen der Betriebsstellenliste und
der Liste der Empfangsgebaude im Bestandsportfolio der DB Station&Service AG. Wenn
Bahnhofe aus der Betriebsstellenliste entfallen, wurden auch alle zu bewertenden Anla-
gen gemall BAQ geldscht. Bei neu errichteten bzw. neu hinzugekommenen Bahnhéfen
wurden die Anlagen entsprechend in SAP R/3 PM aufgenommen und in BAQ bewertet.
Gleiches gilt bei der Liste der Empfangsgebaude. Bei Zu- und Abgangen werden zudem
die Anlagen im Empfangsgebaude in SAP R/3 PM und BAQ erganzt bzw. geldscht.

I Ein weiterer Grund fiir die dargestellten Abweichungen sind Baumalinahmen. Bei in Bau
befindlichen Anlagen kann keine Zustandsbewertung durchgefiihrt werden, diese fallt
dann moglicherweise vorlibergehend aus dem Mengengeriist heraus. Ist eine Baumalf3-
nahme abgeschlossen, wird diese bzw. die neugebaute Anlage wieder in die Menge der
instandzuhaltenden Anlagen aufgenommen, bewertet und erscheint somit als Zugang.
Neu- bzw. umgebaute Anlagen sind als Massenmehrungen in der Deltaliste aufgefuhrt.

I Im Rahmen der reguldren Datenpflege in den Regionalbereichen und Bahnhofsmana-
gements kann es durch die unterjahrige Pflege der zahlreichen Einzeldaten zu Abwei-
chungen kommen. So wird als Merkmal beispielsweise die amp-Klasse mitgefiihrt. Wird
diese unterjahrig auf Grund eines Veranderungsbedarfes gepflegt, kann es infolgedes-
sen zu Verschiebungen innerhalb der Gesamtmenge oder in den einzelnen Klassen
kommen.

B Durch umfangreiche fortlaufende QualitdtssicherungsmafBnahmen und Prifungen vor
Ort im Berichtsjahr, wurden Anlagen angepasst bzw. neu bewertet und sind somit als
Delta erkennbar. Diese sind der Deltaliste als sogenannte Bestandskorrekturen (Mas-
senmehrung oder -minderungen) gelistet.

Die Spalte ,Delta" stellt den reinen Mengenvergleich auf Equipmentebene je Objektklasse zwi-
schen den Jahren 2015 und 2016 dar. Die Spalten ,+" fir Zugange und ,-" fiir Abgange hinge-
gen sind tatsachliche Verschiebungen bzw. Veranderungen von Anlagen/Equipments je Objekt-
klasse im Zeitraum. In der Regel ergibt die Summe aus Anzahl Equipments Vorjahr, addiert um
die Zugange und reduziert um die Abgange, das Delta zwischen 2015 und 2016. Da jedoch von
2015 zu 2016 im Rahmen der Qualitatssicherung (Datenpflege) Equipments einer anderen Ob-
jektklasse zugeordnet wurden, wobei die Equipmentnummer gleich geblieben ist, treten Abwei-
chungen zwischen den Spalten ,+"[,-" und ,Delta" auf. Die Erstellung der Deltaliste basiert im-
mer auf der Equipmentnummer, da diese der eindeutige Schliissel zur Identifikation der Anlage
in SAP R/3 PM ist. Equipmentnummern, welche neu sind, sind in der Deltaliste in den Zugan-
gen zu finden, wahrend Equipmentnummern, die im Berichtszeitraum entfallen, unter Abgange
gelistet sind.

Die im Instandhaltungsbericht 2016 berichteten Mengen sind mit dem Infrastrukturkataster (ISK)
und dem Mengengeriist aus SAP R/3 PM abgeglichen. Die Grundlagen fiir die Ausarbeitungen
sind die MalRgaben aus der LuFV Il, im speziellen die Anlagen 12.1, 13.3 und 14.1. Die Abwei-
chungen resultieren aus unterschiedlichen Betrachtungsweisen. Im Investitionsbericht und im
Infrastrukturkataster erfolgt die Darstellung der aus betrieblicher Sicht aktiven Bahnsteige, das
heil3t, an denen Ziige planmafig halten. Im hier vorliegenden Instandhaltungsbericht erfolgt die
Darstellung der aus Instandhaltungssicht aktiven Bahnsteige. Dies sind Bahnsteige, an denen
Reisende warten, ein-/aus- oder umsteigen bzw. als Zugang genutzt werden sowie Ziige ver-
kehren (z. B. auch Durchfahrtsverkehr). Zusammenfassend gesagt sind dies bauliche Anlagen,
welche der Reisende begehen kdnnen (komplett oder teilweise offentlich zuganglich).

Des Weiteren gibt es Mengenabweichungen zu SAP R/3 PM, da nicht an jedem Bahnsteig in
SAP R/3 PM eine Zustandsbewertung durchgefiihrt werden konnte (z. B. Anlage im Bau etc.).
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Entwicklung der LuFV-relevanten Instandhaltung (Mindest-IH-Aufwand)

Der Mindestinstandhaltungsaufwand generiert sich aus den anfallenden Kosten fiir die Ver-
kehrsstation (Rahmenkostenstelle 68700), der KSN Zeile 49 abziiglich der Baukostenzuschiis-
se (BKZ) des Bundes und Skontoerlésen.

Aufwand [Werte in Mio. EUR] 2011 2012 2013 2014 2015 2016

Verkehrsstation (RKS 68700) 199,3 147.,4 136,9 149,1 156,7 176,3
.J. BKZ Bund 98,5 23,0 22,5 22,0 17,4 15,4
.J. Skontoertrag 0,4 0,1 0,2 0,2 0,2 0,2

Summe LuFV-relevante IH

DB Station&Service 100,3 124,3 114,2 127,0 139,1 160,6

Abbildung 176: Entwicklung des Mindestinstandhaltungsaufwandes 2011-2016

Der Instandhaltungsaufwand fiir das Bestandsnetz der DB Station&Service AG gemal}
§ 7.1 LuFV Il (vor Vergleichsrechnung) belief sich fiir das Geschaftsjahr 2016 auf eine Hohe
von 160,6 Mio. EUR und ist im Vergleich zum Vorjahr um 21,5 Mio. EUR gestiegen.

Entwicklung der Instandhaltung des laufenden Betriebes nach Leistungsarten

Die Instandhaltung des laufenden Betriebes umfasst den IH-Aufwand der LuFV-relevanten
Rahmenkostenstelle 68700 sowie die nicht LuFV-relevanten Rahmenkostenstellen fiir Emp-
fangsgebaude und 3-S-Zentralen und den Aufwand fir brisante Schaden. Nicht betrachtet wer-
den hier die aufwandsbezogenen Projektsachverhalte.

Die DB Station&Service AG unterteilt die Leistungsarten der Instandhaltung des laufenden Be-
triebes in die Anteile Wartung/Inspektion und Entstérung (IWE) sowie reaktive und praventive
Instandsetzungsmalnahmen. Diese Aufwendungen werden verursachungsgerecht auf die Ge-
schaftseinheiten Verkehrsstation und das Empfangsgebaude abgerechnet.

Der in diesem Kapitel aufgezeigte Instandhaltungsaufwand von 175,5 Mio. EUR unterteilt sich
in 73,1 Mio. EUR fur die Leistungsart Wartung, Inspektion und Entstérung sowie
102,4 Mio. EUR fiir die Instandsetzung. Zusatzlich wurden im Jahr 2016 3,4 Mio. EUR fiir Son-
dereffekte, wie z. B. die Beseitigung von Sturmschaden nach ,Elvira“ aufgewendet.

Aufwand [Werte in Mio. EUR] 2011 2012 2013 2014 2015 2016
Inspektion, Wartung, Entstérung 53,2 53,4 56,5 62,5 64,7 73,1
Instandsetzung 79,4 91,8 72,9 79,4 86,4 102,4
Summe IWS und IS 132,6 145,2 129,3 141,9 151,1 175,5
Sondereffekte (wie Hochwasser, Sturm

etc.) 0,0 0,0 0,9 1,6 1,5 3,4
Summe IH DB Station&Service 132,6 145,2 130,2 143,5 152,6 178,9

Abbildung 177: Entwicklung der Instandhaltung des laufenden Betriebes 2011-2016 nach Leistungsarten

Der Wert fur Inspektion, Wartung, Entstérung und Instandsetzung liegt mit 175,5 Mio. EUR
2016 rund 16,1 % (24,4 Mio. EUR) (iber dem Niveau des Vorjahres.

Die Summe fiir die Instandsetzung enthalt auch die im folgenden Kapitel dargestellten Aufwen-
dungen fur die praventiven und reaktiven Instandsetzungen in Hohe von 9,4 Mio. EUR bzw.
30,6 Mio. EUR.

Die Erh6hung des Instandhaltungsaufwandes im Jahr 2016 gegeniiber dem Vorjahr resultiert
unter anderem aus einem deutlich erhdhten Aufwand fiir die Entstérung und Instandsetzung der
fordertechnischen Anlagen zur Erreichung einer deutlich héheren Zielvorgabe in Bezug auf die
Anlagenverfligharkeit. Des Weiteren stiegen die IH-Kosten fir Uhren, um fiir diese Ausfallzeiten
von maximal als 48 Stunden zu erreichen, und die Kosten fiir IH-MaRnahmen durch Zusatz-
maRnahmen zur Verbesserung der Anlagenqualitat und zur Verbesserung der Kundenzufrie-
denheit. Diese deutliche Steigerung in der Anlagenverfiigbarkeit und Performance der kunden-
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relevanten Anlagen geht einher mit einer Verbesserung des Reisendenkomforts. Die Anlagen-
verflgbarkeit von fordertechnischen Anlagen ist vor allem fiir die mobilititseingeschrankten
Personen eine deutliche Verbesserung, hat aber auch insgesamt einen positiven Einfluss auf
das Erscheinungsbild der Deutschen Bahn.

Ausgewdhlite MaBnahmen der Instandhaltung

Eines der zentralen Ergebnisse des Projektes ,Anlagenmanagement Personenbahnhéfe (amp)®
ist die anlagenscharfe Planung und Durchfiihrung von reaktiven und praventiven Betriebsin-
standsetzungen (BIS eakiv Und BISpaveniv). Jeder Anlage im wirtschaftlich-technischen Optimum
(wtO-Anlage) wird ein anlagenscharfes Budget fiir die Durchfiihrung dieser MaRnahmen zuge-
teilt. Um diese Budgets und die dazugehorigen Malinahmen zu steuern, werden die aktuellen
Budget- und Stiickzahlen monatlich unternehmensintern berichtet und tiberwacht.

Im Berichtsjahr 2016 wurden an 267 Bahnhoéfen praventive MaRnahmen durchgefiihrt, der Ist-
Wert der MalRnahmen lag bei insgesamt 9,4 Mio. EUR.

Im Bereich der reaktiven Instandsetzungen wurden Aufwendungen in Hohe von 30,6 Mio. EUR
getatigt.

Mio. EUR 2011 2012 2013 2014 2015 2016
reaktive Instandsetzung (Logik ab

1ZB 2012) 21,6 24,8 16,9 23,4 23,5 30,6
Mio. EUR 2011 2012 2013 2014 2015 2016

priventive Instandsetzung (Logik
ab 1ZB 2012) 9,3 9,7 8,4 8,1 10,0 9,4

Abbildung 178: praventive und reaktive Bestandteile der Instandhaltung 2011-2016

Die BISpveniv-Malinahmen fallen zyklisch an, daher sind Schwankungen zwischen den Jahren
moglich. Im Jahr 2016 zeigt sich, dass die reaktiven Instandsetzungen im Bereich der Einzelbe-
auftragungen um 7,1 Mio. EUR gegeniiber 2015 angestiegen sind. Im Bereich der praventiven
Instandsetzungen ist eine Reduzierung um 0,6 Mio. EUR auf 9,4 Mio. EUR festzustellen. Wie
beschrieben, sind die Routinen zyklisch geplant. Der Rickgang ist damit zu begriinden, dass im
Jahr 2016 weniger praventive MaRnahmen geplant und umgesetzt wurden, was jedoch in einer
mehrjahrigen Betrachtung ausgeglichen wird.
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MaRBnahmen aus der priaventiven Instandsetzung
Die ausgewahlten MaRnahmen 2016 sind im Bereich der praventiven Instandsetzung iberwie-
gend an Bahnsteigen durchgefiihrt worden. © siehe Abbildung 179

Die folgende Tabelle enthalt die TOP10-praventiven Instandsetzungsmaflnahmen im Jahr
2016:

Bahnhof | Objektklasse | Bezeichnung MaRnahme | Kosten
Nornberg Hof iﬁ?.[f‘?ﬂE’l‘ﬂﬂ‘fi@ﬂ[E‘Jlgm,-i,.sirﬂ‘?fﬂlg.E‘?EEEPJJQE?E'SSLMJ .. 1100019 €
Springpfuhl Treme ] Sanierung e 187538 €
Geisenbrumn i?‘?f‘f.‘.s.‘.e.i.g/.ffﬁ‘??_e_ ............ Instandsetzung o] 331.3:1¢
MHamburg-Harburg j.’?ﬁ(?‘?.'??.”.@f’.‘?ff?ﬂ[?!‘.&...__.!T‘_S.‘E’.‘Ff??.t.zk‘_”__g_._........._____._._.... 244181 E
Wandsbeker Chaussee i Personentberfiihrung Instandsetzung 207.483 €
NeussHbf,;LBahnstelgSamerung193515€
‘Bayreuth Hbf Heizung/Klima/Liftung Modernisierung T 184.059€
Ludwigshafen (Rhein) Hbf (Heizung/Klima/Liftung  :Modernisierung | 169.833€
Bremen Hbf jFassade iSanierung 161.356 €
‘Wuppertal-Oberbarmen Bahnsteig  iBelagsamerung | 159720€

Abbildung 179: ausgewahlte MaRBnahmen fiir BISrsventv in 2016

Durchfiihrung, Umsetzung, Ziele

Das Instandhaltungskonzept der DB Station&Service AG orientiert sich an der DIN 31051
»Grundlagen der Instandhaltung® und den darin beschriebenen Leistungsarten. Des Weiteren
erfolgt die Instandhaltung auf Basis der Ergebnisse der Projektes ,Anlagenmanagement Perso-
nenbahnhoéfe (amp)“, dies spiegelt sich in den Leistungsarten BIS caxiv Und BlSpaveniy Wider. Tei-
le der Instandhaltungsleistungen sind lber den Systemdienstleistungsvertrag mit der DB Ser-
vices GmbH und der DB Kommunikationstechnik GmbH beauftragt, andere laufen auBerhalb
der Systemdienstleistung und werden gesondert beauftragt.

Ab dem Berichtsjahr 2012 wird neben dem bisher aufgefiihrten Instandhaltungsaufwand aus
dem laufenden Betrieb auch der Instandhaltungsaufwand im Rahmen von Projekten abgebildet.
Durch die Rickverrechnung von Aufwendungen fir Graffiti und Vandalismus sind diese Werte
ab dem Berichtsjahr 2012 nicht in den Summen enthalten.

Die nachfolgende Abbildung verdeutlicht die Organisation der Instandhaltung bei der
DB Station&Service AG mit der beschriebenen Erganzung des Aufwands aus Projekten:

Instandhaltung bei S&S AG (gesamt)
|

v v
Instandhaltung im laufenden Betrieb Instandhaltung im
| Rahmen von Projekten
v v '
Wartung Inspektion Entstérung Intstandsetzung
]

| IS-Pauschale

BIS reaktiv

L+| BIS praventiv

Abbildung 180: Instandhaltungskonzept bei der DB Station&Service AG nach Konzerndefinition
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Die Leistungsarten Wartung und Inspektion werden nach DIN 31051 getrennt dargestellt, bei
der DB Station&Service AG hingegen in der Leistungsart ,Wartung&Inspektion“ zusammenge-
fasst, beauftragt und abgerechnet. Die Aufwendungen fir Instandsetzungen werden im In-
standhaltungsbericht in den Blocken BIS eakiv und BlISpaveniy gesamt dargestellt.

Im Rahmen der Systemdienstleistung sind die Leistungsarten Wartung/Inspektion, Entstérung
und die Instandsetzungspauschale enthalten. Hier liegen Basisarbeitsplane und Zyklen zu
Grunde, die eine rechtssichere und am Bedarf der Kunden orientierte Leistungserbringung er-
moglichen. Die Leistungsarten BISpyeniv Und BlS eakiv Sind nicht im Systemdienstleistungsver-
trag enthalten und werden gesondert beauftragt.

Im Ergebnis des Projekts ,Anlagenmanagement Personenbahnhéfe (amp)“ wurden die Instand-
haltungsobjekte aufgenommen, bewertet und einer bedarfsgerechten Aufwandsplanung unter-
zogen. Pro wtO - Anlage wurde ermittelt, welche reaktiven und praventiven Kosten fiir die Anla-
gen in den einzelnen Jahresscheiben geplant werden miissen. Dadurch konnte fiir den kurz-,
mittel- und langfristigen Zeitraum eine detaillierte Planung erstellt werden. Bevor fiir eine Anlage
praventive Mittel eingesetzt werden, muss die Anlage durch Instandsetzungs- und Investitions-
malinahmen in den sogenannten eingeschwungenen Zustand gebracht werden.

Durch die Investition bzw. die Ersatzinstandsetzung oder auch durch eine sogenannte Grund-
sanierung erreichen die Anlagen einer Station den ,eingeschwungenen® Zustand. Der einge-
schwungene Zustand stellt den Status des Anlagenbestandes dar, bei dem alle Anlagen nach
definierten Zyklen instand gehalten oder ersetzt werden und kein technischer Bedarf (Nachhol-
bedarf) mehr besteht. Dieser Status zeichnet sich wie folgt aus:

I notwendige Ersatzinvestitionen (EIS-Aktivititen) werden vollumfanglich zum Zeit-
punkt der Bedarfsentstehung ausgefiihrt,

B zyklisch erforderliche Aktivititen der Inspektion, Wartung und Instandsetzung (IWE)
und Betriebsinstandsetzungen (BIS) werden vollumfanglich zum planmaRigen Zeit-
punkt ausgefiihrt,

I notwendige reaktive BIS-Aktivititen (Restfehlerbeseitigung) werden vollumfanglich
zum Zeitpunkt der Bedarfsentstehung ausgefiihrt.

Zum Zeitpunkt des eingeschwungenen Zustands reduzieren sich reaktive Instandhaltungsmal3-
nahmen, die praventive Instandhaltung gemaR ,Anlagenmanagement Personenbahnhéfe
(amp)“ wird initiiert. Da die praventive Instandhaltung teilweise jedoch erst nach mehr als flinf
Jahren nach Inbetriebnahme (IBN) erforderlich wird, reduzieren sich zunachst die Instandhal-
tungsmittel fur die Anlagen im eingeschwungenen Zustand. Damit reduzieren sich reaktive In-
standhaltungsmalRnahmen, die praventive Instandhaltung gemaR ,Anlagenmanagement Perso-
nenbahnhofe (amp)® wird initiiert. Auf diese Weise wird ein optimaler Einsatz der
Instandhaltungsmittel gewahrleistet.

Vor allem durch die Etablierung praventiver Instandsetzungsroutinen wurde das Instandhal-
tungskonzept weiterentwickelt. Die BISyaveniv-Mittel sind nur in den einzelnen Objektklassen zu
verwenden und konnen nur jeweils ein Jahr nach vorn oder hinten geschoben werden. Die pra-
ventive Instandhaltung sichert die Erreichung der Lebensdauer und verringert die reaktiven In-
standhaltungskosten.
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3.2.2 Instandhaltungsaufwand im 5-Jahresvergleich (Riickblick)

Instandhaltungsaufwand im 5-Jahresvergleich (gesamt)

Um eine einheitliche Darstellung aller EIU beziiglich der Instandhaltungsaufwendungen sicher-
zustellen, hat die DB Station&Service AG im 1ZB auch den Projektaufwand in die Erlauterungen
einbezogen. Gleichzeitig wird der Aufwand fir Graffiti und Vandalismus nicht dargestellt, da
dieser sich nicht in der KSN-Zeile 49 wiederfindet. Die detaillierten Erlauterungen beziehen sich
nach wie vor auf den betrieblich bedingten Instandhaltungsaufwand, da der Projektaufwand
vornehmlich eine Resultante der Investitionsprojekte ist.

Dem Kontinuitatsprinzip des Instandhaltungsberichts folgend, wird der Aufwand fiir den laufen-
den Betrieb dargestellt.

Der Instandhaltungsaufwand beinhaltet die folgenden Leistungsarten:

Wartung/Inspektion (entspricht in der Beauftragung einer Leistungsart),
Entstérung,

praventive Instandsetzungen,

reaktive Instandsetzungen sowie

Instandhaltung im Rahmen von Projekten.

Der Gesamtinstandhaltungsaufwand der DB Station&Service AG fiir den laufenden Betrieb und
die Projekte belief sich im Berichtsjahr 2016 auf eine Héhe von 241,8 Mio. EUR. Im Vergleich
zum Vorjahr sind die Aufwendungen somit um rund 28,1 Mio. EUR gestiegen.

2011 2012 2013 2014 2015 2016
IH - Ifd. Betrieb 132,6 145,2 130,2 143,5 152,6 178,9
Effekt Projektaufwand 117,1 54,7 57,0 62,9 61,1 62,9
IH-Aufwand (Logik ab 1ZB
2012) 249,7 199,9 187,2 206,4 213,7 241,8

Abbildung 181: Entwicklung Gesamtinstandhaltungsaufwand der DB Station&Service AG

Der Instandhaltungsaufwand fir Projekte ist im Vergleich zum Vorjahr gestiegen.

Die Erhéhung des Aufwands zwischen den Jahren 2015 und 2016 im laufenden Betrieb und in
den Projekten resultiert aus verschiedenen Sachverhalten:

Durch MaBnahmen aus dem Projekt Zukunft Bahn ,Erhéhung der Verfugbarkeit von for-
dertechnischen Anlagen und Uhren“ kam es auf Grund der Verkiirzung der Reaktions-
zeiten und des erhohten Instandhaltungsaufwandes zu einer Erhéhung der Aufwendun-
gen.

Im Bereich der informations- und kommunikationstechnischen Anlagen wurden zahlrei-
che notwendige Entstorungs- und InstandsetzungsmalRnahmen durchgefihrt, die Giber
die geplanten Budgets hinausgingen.

Im Rahmen des Projektes ,Empfangsgebaude Substanzerhalt® wurden Sondermittel fir
grollere bauliche InstandsetzungsmalRnahmen bereitgestellt.

GemalR Abstimmung mit dem Eisenbahn-Bundesamt erfolgt bis Ende 2017 die (Nach-)
Erstellung fehlender Bestandsunterlagen im Bereich der Heft- und Buchbauwerke sowie
elektrotechnischen Anlagen.

Die beiden Systemdienstleistungsvertrage mit den DB-internen Dienstleistern
DB Services GmbH und DB Kommunikationstechnik GmbH beinhalten eine Preisgleit-
klausel, durch welche im Jahr 2016 ein erh6éhter Aufwand im Vergleich zu 2015 feststell-
bar war.

Seite 211 von 272



Die nochmalige Erhéhung des Aufwandes in den Jahren 2015 und 2016 resultiert ebenfalls aus
den vorgenannten Themenstellungen. Insbesondere die Nacherstellung der Mindestdokumen-
tation fir Heft- und Buchbauwerke und elektrotechnische Anlagen fiihrten zu einem Hochlauf
des Aufwands im Berichtsjahr. Ein Anstieg ist auch im Bereich der Entstérung und Instandset-
zung der fordertechnischen Anlagen festzustellen, um hier die dem Kundenwunsch entspre-
chende Verfligbarkeit und Wiederherstellzeiten sicherstellen zu kdénnen. Insbesondere wurden
Instandsetzungen an fordertechnischen Anlagen durch den Eintrag von Split im Winter notwen-
dig.
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Entwicklung Instandhaltung gesamt nach Geschiftseinheiten

Der Instandhaltungsaufwand des laufenden Betriebes wird im Wesentlichen auf die Rahmen-
kostenstellen 68600 (Empfangsgebaude) und 68700 (Verkehrsstation) gebucht und so abge-
grenzt.

Zu den Instandhaltungsaufwendungen im Bereich der Verkehrsstation gehdéren alle notwendi-
gen Dienstleistungen fiir die Verkehrsstation und Sachanlagen der 6rtlichen Infrastruktur:

I Bahnsteige und deren dem Betrieb zuzuordnenden Ausstattungen,
I Personenverkehrsanlagen und deren dem Betrieb zuzuordnenden Ausstattungen,

I technische Anlagen (z. B. Forderanlagen, Beleuchtungsanlagen, Fernmelde- und infor-
mationstechnische Anlagen, Wasser- und Abwasseranlagen, nutzungsspezifische Anla-
gen wie Miillpressen etc.),

I AulRenanlagen.

Der Rahmenkostenstelle fiir Empfangsgebaude sind alle Gebaude in den Personenbahnhéfen
zugeordnet, die vermietet, verpachtet oder anderen zur Nutzung tiberlassen werden:

I Empfangsgebaude,
I sonstige Gebaude zum Zwecke der gewerblichen Vermietung und Verpachtung,

I technische Anlagen in den o. g. Gebauden (z. B. Foérderanlagen, Warme- und Kaltean-
lagen etc. und weitere von DB Station&Service AG erstellte nutzungsbedingte Ausstat-
tungen),

I alle innerhalb der Empfangsgebaude befindlichen Verkehrswege sowie
I Aullenanlagen (z. B. Wege, Plitze etc.).

Im Berichtsjahr 2016 entfielen im laufenden Betrieb 132,5 Mio. EUR Instandhaltungsmittel auf
die Verkehrsstationen und 40,9 Mio. EUR auf die Empfangsgebaude. Somit ist fiir die Ge-
schaftseinheit Verkehrsstation im Vergleich zum Vorjahr eine Erhéhung um 21,7 Mio. EUR zu
verzeichnen. Der Aufwand in der Geschaftseinheit Empfangsgebaude ist um 2,7 Mio. EUR ge-
stiegen. Im Aufwand fiir sonstige Instandhaltung ist im Wesentlichen die Sturmschadenbeseiti-
gung des Sturms ,Elvira“ enthalten.

Aufwand [Werte in Mio. EUR] 2011 2012 2013 2014 2015 2016
Geschéftseinheit Verkehrsstation (RKOST

68700) 101,5 107,7 96,8 102,7 110,8 132,5
Geschaftseinheit Empfangsgebdude (RKOST

68600) 30,9 37,7 31,3 39,0 38,2 40,9
Sonstige 0,1 -0,2 2,1 1,9 3,6 5,5
Summe IH DB Station&Service 132,6 145,2 130,2 143,5 152,6 178,9

Abbildung 182: Instandhaltungsaufwand 2011-2016 nach Geschaftseinheiten

Der Aufwand im Jahr 2016 ist fiir die Verkehrsstation um 21,7 Mio. EUR gestiegen, die Erho-
hung des Aufwandes fiir das Empfangsgebaude betragt 2,7 Mio. EUR. Der Anstieg zwischen
den Jahren 2015 und 2016 ist auf einen erhdhten Aufwand in der Verkehrsstation zuriickzufiih-
ren. Wie beschrieben, gab es einen tiberplanmaRigen Aufwand fiir ITK-Anlagen und die Forder-
technik durch erhohte Instandsetzungsleistungen der DB-internen Dienstleister sowie Zusatz-
malnahmen zur Verbesserung der Anlagenqualitit und zur Verbesserung der
Kundenzufriedenheit.

Die Begrundungen fiir die Erhéhung des Aufwandes sind im vorhergehenden Kapitel beschrie-
ben.
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3.2.3 Instandhaltungsstrategie

Instandhaltungsplanung im Mittelfristzeitraum

Wie im Kapitel 3.1.2 beschrieben, werden die Instandhaltungsobjekte durch geeignete MafR-
nahmen in einen eingeschwungenen Zustand uberflihrt. Da die Erkenntnisse aus dem Projekt
~LAnlagenmanagement Personenbahnhdéfe (amp)“ bereits seit 2009 bei der Instandhaltung an-
gewendet werden, gelangen immer mehr Anlagen in den eingeschwungenen Zustand. Fir die-
se Anlagen wird in den einzelnen Jahresscheiben des MiFri-Zeitraums ein bedarfsgerechtes
Budget unter Beachtung des jeweiligen Zeitpunktes im Lebenszyklus der Anlage und des Anla-
genzustandes errechnet und bereitgestellt. Dieses Budget enthalt reaktive und praventive Be-
standteile. Neben diesen Aufwendungen werden auch die Regelleistungsarten War-
tung/Inspektion, Entstérung und Instandsetzungspauschale gemaR des Systemdienstleistungs-
vertrages fiir die Anlagen geplant.

Fur die Jahre 2017 bis 2021 belaufen sich die geplanten Aufwendungen fir Instandhaltung an
eigenen Anlagen auf insgesamt rund 1,01 Mrd. EUR, was durchschnittlich einem Betrag von
0,21 Mrd. EUR pro Jahr entspricht. Diese Summe beinhaltet die gesamten Instandhaltungsauf-
wendungen (KSN Zeile 49/52).

Jahrliche Schwankungen des geplanten Instandhaltungsaufwands sind méglich und haben ihre
Ursache in den verschiedenen Zyklen der praventiven Instandhaltung, dem Neubau von Anla-
gen sowie dem Verkauf von Empfangsgebauden.

In der MiFri-Planung sind keine Sondertatbestande enthalten. Diese werden bei Anfallen ge-
sondert aufgefiihrt.

Strategische Konzepte

In den vergangenen Jahren und auch im Berichtsjahr 2016 sind zahlreiche Programme und
Projekte angestof3en worden, die eine Wirkung auf die strategische Entwicklung der Instandhal-
tung haben werden. Im Folgenden sollen die wesentlichen Programme und Projekte benannt
und deren strategische Wirkung auf die Instandhaltung erlautert werden.

Aus dem Zukunftsprogramm ,NextStation“ sind seit dem Berichtsjahr 2014 zahlreiche Anderun-
gen mit Einfluss auf die Instandhaltung in Kraft getreten. Eine Anderung ergibt sich beispiels-
weise in der Beauftragung von Instandsetzungsleistungen und der Unterscheidung je nach
Komplexitat der Beauftragung. Des Weiteren wurde in ersten Regionalbereichen die Betreiber-
leistung durch eigene Mitarbeiter der DB Station&Service AG durchgefiihrt.

Wesentliche Anderungen in der Art und der Struktur der Instandhaltung kénnen sich aus dem
Projekt ,Anlagenmanagement Personenbahnhéfe 1.1 (amp 1.1)“ und ,Anlagenmanagement
Personenbahnhoéfe 2.0 (amp 2.0)“ ergeben. Seit Dezember 2014 werden im Rahmen von ,amp
1.1° die Ansatze aus den Jahren 2007 und 2008 gepruift und ggf. Giberarbeitet. Des Weiteren
wird geprift, ob weitere Anlagen in die wtO-Logik Gberfiihrt werden. Im kommenden Berichts-
jahr kénnen erste Erkenntnisse aufgenommen werden. Ab 2017 sollen dann im Rahmen von
~-amp 2.0“ wesentliche Weiterentwicklungen der Instandhaltung mit dem Fokus auf die Digitali-
sierung erarbeitet werden.
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Konsequenzen aus Entwicklung Anlagenbestand und -zustand

Der einer Instandhaltung unterliegende Anlagenbestand wird sich im MiFri-Zeitraum 2017 bis
2021 voraussichtlich erhéhen.

Dies hat u. a. folgende Griinde:

I Ende der Gewahrleistungsfrist von ca. 1.500 FIA-Anlagen und Uberfiihrung in die Regel-
instandhaltung,

I Ende der Gewahrleistungsfrist von Anlagen, die mit KP- und IBP-Mitteln finanziert wur-
den und welche dann in die Regelinstandhaltung tiberfiihrt werden,

I Ablauf der Gewahrleistung bei Neubau und Inbetriebnahme groRer Bauprojekte und al-
ler darin verbauten Anlagen.

Die Entwicklung des Anlagenzustandes ist im Kapitel 3.3 erlautert. Durch die neuen Konzepte
innerhalb der Instandhaltung sowie die Weiterflihrung von Optimierungsansatzen ist davon
auszugehen, dass sich der Zustand der Anlagen auch langfristig weiter verbessern wird.

Verdanderungen in Funktion und Struktur

Durch das Projekt ,Anlagenmanagement Personenbahnhéfe (amp)“ sind die Instandhaltung
und die zugehdorigen Objektklassen einer intensiven Analyse unterzogen worden. Im Ergebnis
wurde neben den Leistungsarten BIS ek und BlSpaveniv @uch ein Verfahren zur Bewertung des
Zustandes etabliert.

Aus den genannten Griinden liegt der Fokus der Funktion und der Struktur der Instandhaltung
klar auf der Instandhaltungsstrategie gemaR amp. Neben der Validierung der theoretischen
Leistungs- und Kostenansdtze werden vor allem die gewahlten Zyklen geprift und ggf. tiberar-
beitet. Dariiber hinaus werden Analysen folgen, welche Auswirkungen die reaktiven und pra-
ventiven InstandhaltungsmalBnahmen auf die Bewertungsnoten haben.

Entwicklung und Zielstellung der Instandhaltung

Die DB Station&Service AG arbeitet als Betreiberin der Personenbahnhoéfe wie in den vergan-
genen Jahren auch, sowohl kurz-, als auch langfristig an einer Optimierung der Instandhaltung
durch den Einsatz neuer Technologien. Wesentliche Bestandteile der Optimierung werden ne-
ben Prozessoptimierungen auch der Einsatz digitaler Systeme und neuer Technologien sein.
Die Einflihrung und starkere Nutzung dieser Systeme (wie SAP-PM mit eingebundenen Sub-
systemen, die Gebaudeautomation, ADAM, etc.) sind dabei ein wesentlicher Bestandteil.
Gleichzeitig wird der Einsatz moderner Sensorik geprift, pilotiert und nach Eignungsnachweis
eingesetzt.

Eine permanente Spiegelung und ein fortlaufender Abgleich mit dem FM-Marktprozessen und -
Benchmarks sind wesentliche Instrument zur Kontrolle der Weiterentwicklung der
DB Station&Service AG als Betreiberin der Anlagen und der DB Services GmbH als Sys-
temdienstleister.

In quartalsweise tagenden Gremien werden die marktiiblichen und neuesten Prozesse und
Technologieentwicklungen vorgestellt und untersucht sowie Uber deren Einfuhrung im Sinne
einer optimierten Instandhaltung entschieden.

Die dazu notwendige Vernetzung mit Herstellerfirmen, grofen Immobilienbetreibern (z. B. Flug-
hafen), FM-Dienstleistern und der Wissenschaft wird immer weiter ausgebaut. Beispielhaft kann
der Austausch in Bezug auf Anderungen der Betriebssicherheitsverordnung, der Betreiberver-
antwortung, EnEV etc. mit den Flughafen genannt werden.

Anregungen von Herstellerfirmen, von Dienstleistern oder aus dem Verbesserungsmanagement
werden, ggf. in Abstimmung mit dem EBA und unter Beachtung der gesetzlichen Rahmenbe-
dingungen pilotiert oder auf eine Umsetzung oder Pilotierung gepriift. Des Weiteren wurde, um
eine doppelte Datenhaltung zu vermeiden, die Erweiterung der Schnittstellen zwischen den
operativen SAP-Systemen der Dienstleister und der DB Station&Service AG vordefiniert und
zum Teil schon optimiert.
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Die weitere Optimierung der Instandhaltung erfolgt gemeinsam mit Dienstleistern und Sachver-
standigen. Im Systemdienstleistungsvertrag zwischen der DB Station&Service AG und dem
Dienstleister DB Services GmbH ist dahingehend vertraglich ein Anreizsystem definiert.

Einzelne Vertragsbestandteile wie die Fordertechnik wurden aus den bestehenden Sys-
temdienstleistungsvertragen herausgeldst und in verrichtungsorientierte Vertrage mit vereinbar-
ten Verfligbarkeiten und Qualitaten Gberfiihrt. Der Dienstleister verpflichtet sich unabhangig
davon zu einem kosten- und leistungsoptimierten Betrieb der Anlagen. Dariiber hinaus sind
Optimierungspotenziale durch den Auftragnehmer anzuzeigen. Sollte es sich bei den Vorschla-
gen tatsachlich um Optimierungen handeln, wird der Auftragnehmer an der daraus resultieren-
den Einsparung beteiligt. So ist im Rahmen der Systemdienstleistung vertraglich sichergestellt,
dass die Instandhaltung stetig weiterentwickelt und optimiert wird.

Durch die konsequente Umsetzung und Weiterentwicklung der Strategien und MalRnahmen aus
dem Projekt ,Anlagenmanagement Personenbahnhéfe (amp)®, die gemeinsame Optimierung
der Instandhaltung und die Implementierung neuer Technologien wird die nachhaltige Optimie-
rung und am Bedarf ausgerichtete Instandhaltung bei der DB Station&Service AG konsequent
vorangetrieben. Im Rahmen der anstehenden Weiterentwicklung ,amp® ist es das Ziel, eine im-
mer héhere Transparenz, eine Uberpriifung der Nutzungsdauern und eine daraus abgeleitete
Instandhaltungsstrategie abzuleiten und abzustimmen.
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3.3 Zustand und Entwicklung der Infrastruktur im Berichtsjahr

3.3.1 Sanktionsbewehrte Qualititskennzahlen

DB Station&Service AG berichtet (iber den Zustand ihrer Anlagen unter anderem in Form von
zwei Qualitatskennzahlen (Qkz). Uber die Qkz Funktionalitit Bahnsteige (FB) wird der Aus-
stattungsgrad der Bahnsteige beziiglich der Teilmerkmale Bahnsteigh6he, Stufenfreiheit der
Bahnsteigzugange und Ausstattung mit Wetterschutz in Form von Punkten gemessen. Mit der
Qkz Bewertung AnlagenQualitat (BAQ) wird der technische Zustand der Instandhaltungsob-
jekte in Form der Schulnotenlogik berichtet.

Qualitatskennzahl Funktionalitit Bahnsteige (Qkz FB)

Herleitung

Am 01.01.2015 ist die ,Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung II* (LuFV IlI) mit Laufzeit bis
zum 31.12.2019 in Kraft getreten. Die detaillierte Beschreibung der Ermittlung der Qualitats-
kennzahl Funktionalitit Bahnsteige (Qkz FB) ist der Anlage 13.2.2 zur LuFV Il zu entnehmen.

Die Datengrundlage zur Ermittlung der Qkz FB bildet das Infrastrukturkataster. Die Daten des
Infrastrukturkatasters werden durch die ortlichen Mitarbeiter der Bahnhofsmanagements erho-
ben und in die EDV-Anwendung eingepflegt.

Zur Erh6hung der Datenqualitat wurde 2013 der Leistungsprozess ,LP04-05-06 Infrastrukturda-
tenmanagement festlegen und durchfiihren® eingefiihrt. Mitarbeiter der Bahnhofmanagements
bestitigen danach regelmiaRig durch Ortsbegehungen die Ubereinstimmung der Daten der
EDV-Anwendung mit der Ortlichkeit.

Zur Ermittlung der Qkz FB werden zunachst aus der EDV-Anwendung die Standardberichte des
Infrastrukturkatasters (ISK) erzeugt. Das sind die Stiicklisten Bahnsteige, Bauwerke und Tech-
nische Anlagen. Nach Abstimmung der Daten mit den Mitarbeitern der Bahnhofmanagements
wird die Qkz FB aus der Stiickliste ermittelt.

Als Basisjahr ist 2014 festgeschrieben. Der Vertragszielwert errechnet sich gemafR Anlage 13.3
zur LUuFV Il aus dem Basiswert 2014 in Hohe von 21.600 Punkten zuzlglich einer Verbesserung
um 220 Punkte gegentiber dem Vorjahreszielwert.

Der erreichte Ist-Wert der Qkz FB wird im Wesentlichen durch drei Finanzierungskomponenten
bestimmt: die eingesetzten Bundesmittel nach LuFV, die durch DB Station&Service AG akqui-
rierten  Drittmittel,  insbesondere  Landermittel sowie den  Eigenbeitrag  der
DB Station&Service AG. Die Bundesmittel dienen vorrangig dem Ersatz von bestehenden Anla-
gen. Die Landermittel finanzieren in der Regel notwendige Erweiterungen im Zusammenhang
mit Ersatzinvestitionen, z. B. die Herstellung der Stufenfreiheit durch den Bau von langen Ram-
pen und Aufziigen. Diese Erweiterungen tragen wesentlich zur Verbesserung der Funktionalitat
von Bahnsteigen, gemessen mit der Qkz FB, bei.

Die Qkz FB wird gemal: Anlage 13.2.2 zur LuFV Il auf den folgenden Bereich angewendet: ,Ak-
tiv genutzte Bahnsteige sind alle 6ffentlich zuganglichen Bereiche von Bahnsteigen, die dem
tatsachlichen Zugang und Fahrgastwechsel zum Zug dienen, d. h. an diesen Bereichen von
Bahnsteigen halten planmaRig Ziige. Komplett nicht 6ffentlich zugangliche Bahnsteige [...] wer-
den nicht bewertet. [...] Querbahnsteige und Gepackbahnsteige erhalten keine Qkz FB.*

Effekte aus ,Abbestellungen® von Zughalten oder aus Anlagenoptimierungen sowie aus dem
Neubau bzw. der Reaktivierung von Anlagen gehen ebenfalls in die Ermittlung der Qkz FB ein.
Das Risiko eines hohen Punkteverlustes infolge des Abgangs von Stationen ist in der LuFV I
eingegrenzt: ,Inaktive Verkehrsstationen diirffen im Rahmen der Punkteermittlung Qkz FB fur
die Laufzeit der LuFV Il mit dem Gesamtwert aus dem vorangegangenen Berichtsjahr [...] an-
gerechnet werden, wenn sie bis zum Ende der LuFV llI-Laufzeit vorgehalten werden®.
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In die Qkz FB gehen folgende Merkmale von Anlagen ein:

I Bahnsteighthen der aktiven Bahnsteige bzw. die aktiven Teile von Bahnsteigen (dort
halten planmaRig Zige),
I Stufenfreiheit der aktiven Bahnsteige: die Stufenfreiheit wird fiir alle Stationen gleicher-

malien angewandt.

Die Anlage 13.2.2 zur LuFV Il weist ausdriicklich darauf hin, dass ,weitere Merkmale, die zum
,barrierefreien Bauen‘ zahlen, hiermit nicht erfasst sind. Diese werden nach den DB-Regularien
im Zuge von Bau- oder gréf3eren Instandsetzungsmalinahmen ohnehin beriicksichtigt.

I Wetterschutz mittels

= Langen von Bahnsteigdachern und Wetterschutzhausern,
fir Stationen mit einem sehr geringen Reisendenaufkommen ist die Aufstellung von
einem Wetterschutzhaus als Soll vereinbart.

= Lingen von Bahnsteighallen und Uberbauungen, bei Bahnsteigen in unterirdischen
Personenverkehrsanlagen wird die Bestandslange als ,Uberdachung® angesetzt.

Die Ermittlung und Planung des angemessenen Wetterschutzes richtet sich nach dem Reisen-
denaufkommen.

Frequenz der Station Stationen Soll-Bahnsteigdachliange Wetterschutzhduser
je Reisendengruppe in % der (WSH)
[R/d] Eingruppierung Bahnsteiglange [Stk.]
Stand 2014/Stand 2016
[Stk.]
> 50.000 40/42 60%
10.001 - 50.000 263/268 40%
3.001 - 10.000 596/602 20% 1 WSH/100 m nicht
Uberdachter
Bahnsteiglange
1.001 - 3.000 944/951 0% 1 WSH/100 m
Bahnsteiglange
301- 1.000 1.352/1.371 0% 1 WSH/Bahnsteig
100 - 300 1.078/1.099 0% 1 WSH/Bahnsteig
<100 1.013/1.027 0% LuFV kein Soll/

LuFV Il 1 Wetter-
schutzhaus je Vst

Abbildung 183: Bemessung des Wetterschutzes auf Bahnsteigen

Die Langen der offentlich zuganglichen Bereiche der Bahnsteige, die sogenannten Nettobahn-
steiglangen (Bahnsteigbauldange abziiglich der nicht 6ffentlich zuganglichen Langen), dienen als
geeignete Variable fiir die Bemessung des angemessenen Wetterschutzes.

Gemal} der Anlage 13.2.2 werden ausschlielilich die Reisendengruppenklassen des Basisjah-
res 2014 zur Ermittlung der Qkz FB verwendet, um die Vergleichbarkeit der Darstellung sicher-
zustellen. ,Wanderungen® einzelner Stationen aufgrund aktueller Frequenzen werden also bei
der Ermittlung der Qkz FB nicht berlcksichtigt. Zur besseren Vergleichbarkeit der Qkz FB im
Verlauf der Jahre wird ebenso die Gewichtung der Reisendenzahlengruppen bis zum Ende der
Laufzeit 2019 festgeschrieben.
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LuFv il

Reisendenzahlengruppen Faktor b
(Stationen mit ... Reisenden/Tag) DB S&S

=50.000 6

10.001 - 50.000 6

3.001 - 10.000 5

1.001 - 3.000 4

301 - 1.000 3

100 - 300 2

=100 1

Abbildung 184: Gewichtung der Stationen LuFV I

Die Abgrenzung der nicht anrechenbaren Effekte infolge nicht baulicher MaRnahmen (Papieref-
fekte) bei der Ermittlung der Qkz FB wurde durch die DB Station&Service AG bereits seit Be-
ginn der LuFV durchgefiihrt. Zwecks Vereinheitlichung mit anderen Qkz ist das Verfahren zur
Abgrenzung der Papiereffekte in der LuFV Il festgeschrieben. Nichtbauliche MaBnahmen koén-
nen sich auf die Anzahl der Wetterschutzhauser, die Abmessungen von Bahnsteigen und
Bahnsteigdachern, fehlerhafte Angabe zur Stufenfreiheit auswirken.

Effekte infolge nicht baulicher Malinahmen im aktuellen Berichtsjahr werden von der DB Stati-
on&Service AG selbst festgestellt. DB Station&Service AG quantifiziert die nicht anrechenbaren
Effekte durch ,Fortschreibung Bestand“ und setzen diese vom errechneten Gesamtwert fiir das
aktuelle Berichtsjahr ab.

Stellt das Eisenbahn-Bundesamt (EBA) in seinen Stichprobenpriifungen Effekte aus Be-
standskorrekturen fest, werden sie bei der Qkz FB sowohl im Berichtsjahr der Priifung als auch
im Folgejahr nicht beriicksichtigt. Voraussetzung ist die rechtzeitige Bekanntgabe der Priifer-
gebnisse des Vorjahres. Dabei werden nicht anrechenbare Effekte infolge nichtbaulicher MaR-
nahmen im zu prifenden Berichtsjahr quantifiziert, und der auf dieser Grundlage festgestellte
Punktwert wird von dem Gesamtwert des zu priifenden Berichtsjahres abgesetzt.

Eine Hochrechnung von Effekte infolge nicht baulicher MaRnahmen infolge der Stichprobenpri-
fung des EBA ist nicht vereinbart.

Das EBA hat auch im Jahr 2016 die Daten der Stiicklisten aus dem Jahr 2015 stichprobenartig
gepruft, die Ergebnisse der Prifung wurden der DB Station&Service AG Mitte Januar 2016 zur
Verfugung gestellt. Die Ergebnisse wurden abgestimmt. In Saldo hat sich das Ergebnis des Ist-
Wertes 2015 um rund 29 Punkte verbessert. Die Fortschreibungen im Bestand (Papiereffekte)
verbessern 2016 den erreichten Ist-Wert LuFV II.

Bewertungsanteile (Punkte) aus Stationen, die sich in einem von der DB Netz AG eingeleiteten
Stilllegungsverfahren nach § 11 AEG befinden, werden gemaf3 LuFV nicht in die Ermittlung der
Qualitatskennzahlen einbezogen.

Effekte aus Sonderprogrammen des Bundes werden gemafR LuFV Il beim erreichten Ist-
Wert LUFV 1l weiterhin nicht beriicksichtigt: Es werden zundchst Bahnsteige (Anlagen) identifi-
ziert, bei denen Effekte aus MaRnahmen der Sonderprogramme im Berichtsjahr direkt am
Bahnsteig, am Bahnsteigdach oder Wetterschutzhaus auftreten. Der Punktezuwachs der betref-
fenden Anlagen wird bei der Ermittlung der Qualitatskennzahl nicht beriicksichtigt. Darliber hin-
aus wirken manche MaRRnahmen nicht auf die Punkte der Qkz FB, weil sie nicht zu den Kriterien
der Qkz FB gehoren, wie die Erstellung von Dynamischen Schriftanzeigern.

Im Jahr 2016 traten keine Effekte aus Sonderprogrammen auf.

Unter Beachtung der vorgenannten Randbedingungen hat sich die Qualitatskennzahl Funktio-
nalitit Bahnsteige (Qkz FB) folgendermalien entwickelt:
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Qualitatskennzahl Funktionalitit Bahnsteige Status der Umsetzung

Entwicklung der Qualititskennzahl Angaben in Punkte
Funtionalitit Bahnsteige (Qkz FB)

LuFV'1 LuFVvll

2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019

Basiswert  Zielwert Ist-Wert Zielwert Ist-Wert Zielwert Ist-Wert Zielwert  Ist-Wert Zielwert Ist-Wert Zielwert  Ist-Wert Zielwert  Ist-Wert Zielwert  Ist-Wert Zielwert  Ist-Wert  Zielwert Ist-Wert  Zielwert Ist-Wert

1ZB 2019 21.600 22.700

1ZB 2018 21.600 22.480 - -
1ZB 2017 21.600 22.260 - - - -
1ZB 2016 21.600 22328 22426 22445 22.709 22.663 22927 22.829 23218 22.945 23.499 23.687 23.840 21.820 22415 6) - - - - - -
1ZB 2015 21.600 22328 22426 22445 22.709 22.663 22927 22.829 23218 22.945 23.499 23.687 23.840 21.820 22.386 5) - - - - - - - -
1ZB 2014 23499 Y 22328 22426 22445 22.709 22.663 22927 22.829 23.218 22.945 23.499 23.687 23.840 4) - - - - - - - - - -
1ZB 2013 22212 22328 22426 22445 22.709 22.663 22927 22.829 23.218 22.945 23499 3) - - - - - - - - - - - -

1ZB 2012 22212 22.328 22426 22.445 22.709 22.663 22927 1) 22.829 22318 2) - - - - - - - - - - - - - -
1ZB 2011 22212 22.328 22426 22445 22.718 22.663 22928 - - - - - - - - - - - - - - - -
1ZB 2010 22212 22.328 22718 22445 22718 - - - - - - - - - - - - - - - - - -

1ZB 2009 22212 22328 22.665 - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -

1)

Erlauterung: angepasster Basiswert aus 2013

geprift durch EBA

: aktuelles Berichtsjahr

1) der erreichte, korrigierte Ist-Wertwry aus 2011 ist nicht bestdtigt, beinhaltet -1 Punkt Salde-(Abzug) aus EBA-Priifung
2) der erreichte, korrigierte Ist-Wertirsy aus 2012 ist nicht bestatigt, beinhaltet +2 Punkte im Salde aus EBA-Priifung

3) der erreichte Ist-Wert,.sy aus 2013 ist nicht bestatigt, -15,48 Punkte im Saldo aus EBA-Priifung der Deltaliste

4) der erreichte Ist-Wert,.s aus 2014 ist nicht bestatigt, 0 Punkte im Saldo aus EBA-Priifung der Deltaliste

5) der erreichte Ist-Wertyrsy aus 2015 ist nicht bestatigt, 29 Punkte im Saldo aus EBA-Prifung der Deltaliste.

&) der erreichte Ist-Wertie, aus 2016 ist nicht bestatigt, die EBA-Stichprobe erfolgt in 2017

Abbildung 185: Entwicklung der Qualititskennziffer Funktionalitiat Bahnsteige (Qkz FB)

Seite 220 von 272



Beim Vergleich der Werte der Jahre 2014 und 2015 ist die Veranderung der Methodik der LuFVv
zur LUFV Il deutlich erkennbar. Insbesondere durch den Verzicht auf die Pauschalregelung Stu-
fenfreiheit (Stationen mit maximal 1.000 Reisenden pro Tag) und Empfangshallen/Warterdume
(bei Stationen mit weniger als 3.000 Reisenden pro Tag) verringert sich der erreichte Ist-Wert.
Der Anstieg im Verlauf der LuFV zwischen 2009 und 2014 betrug je Jahr im Jahresmittel
271 Punkte.

Der tatsachlich erreichte Ist-Wert LuFV Il der Qkz FB betragt 2016 22.665 Punkte. Der Zielwert
in Hohe von 22.040 Punkten wurde um 625 Punkte tberschritten.

Der Anstieg zwischen den Jahren 2015 und 2016 betragt 279 Punkte (unter Beriicksichtigung
der EBA-Stichprobe aus 2015) und befindet sich somit wieder auf dem mittleren Anstiegsniveau
vor der Umstellung auf LuFV Il, mit 271 Punkten je Jahr.

Der tatsachlich erreichte Wert Qkz FB ermittelt sich wie folgt:

[Punkte]
Ist-Wert 2016 22.630
Fortschreibung Bestand (Papiereffekte) 19
Sonderprogramme 0

inaktive Vst und Stilllegungen/Antrdge nach § 11 AEG 16

Ist-Wert LuFV Il 2016 22.665
Abbildung 186: Ermittlung des Ist-Wertes Qkz FB 2016

maximal erreichte Potenzial

Jahr Basiswert erreichbare Qualitat Potenzial” . 1)
oo . relativ
Qualitat relativ
[Punkte] [Punkte] [%] [Punkte] [%]

2011 22.212 30.891 74,8% 7.770 25,2%
2012 22.212 30.822 76,2% 7.323 23,8%
2013 22.212 30.798 77,3% 6.988 22,7%
2014 23.499 30.884 78,5% 6.646 21,5%
2015 LuFV I1I? 21.600 29.569 75,8% 7.220 24,4%
2016 LuFVIl  21.600 29.549 76,6% 6.919 23,4%

1) Das Potenzial ergibt sich aus dem Ist-Wert im Vergleich zur maximal moglichen Qkz FB des jeweiligen Jahres
2) Basiswertwert gemal Anlage 13.3 zur LUFV Il aus 2014 (21.600)

Abbildung 187: Entwicklung des Potenzials der Qualitat Funktionalitat Bahnsteige
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Das Potenzial, also die zu erreichende Qualitatssteigerung in Punkten, nimmt bis 2014 kontinu-
ierlich ab und zwar in dem Mal3, wie die Modernisierung der Stationen inshesondere aus der
Aufhéhung der Bahnsteige, der Herstellung der Stufenfreiheit und des angemessenen Wetter-
schutzes (unabhangig von der Art der Finanzierung) zunimmt.

Die einzelnen Teilqualititen Bahnsteighthen, Stufenfreiheit und angemessener Wetterschutz
haben sich wie folgt entwickelt:

Entwicklung Qkz FB Bahnsteighdhe

[Punkte]
4595 4.367 3.927 3.788
7.467 7.640 7.791 7.960 7.608 7.718
2011 2012 2013 2014 2015 2016
IST ohne KP und AEG § 11 um Potential

Abbildung 188: Entwicklung der Teilqualitit Bahnsteigh6hen

Entwicklung Qkz FB Stufenfreiheit
[Punkte]

10.522 10.614 10.730 10.854 9.920 10.054

2011 2012 2013 2014 2015 2016

IST ohne KP und AEG § 11 = Potential

Abbildung 189: Entwicklung der Teilqualitat Stufenfreiheit

Seite 222 von 272



Entwicklung Qkz FB angemessener Wetterschutz
[Punkte]

o [ [ o R [

4.939 4.963 4.978 5.026 4858 4.893
2011 2012 2013 2014 2015 2016
IST ohne KP und AEG § 11 = Potential

Abbildung 190: Entwicklung der Teilqualitit angemessener Wetterschutz

Bei der Bahnsteighdhe steigt der Ist-Wert LUFV gegeniiber 2015 um 110 Punkte (1,5 %). Der
Ist-Wert LuFV der Stufenfreiheit erhoht sich um 134 Punkte (1,4 %), der Ist-Wert des Wetter-
schutzes erh6ht sich gegeniiber 2015 relativ gering um 35 Punkte (0,7 %).

Die Bahnsteighohe weist noch ein hohes Potenzial von rund 13 % (bezogen auf die maximale
Qkz FB im Jahr 2016) auf. Dieses Potenzial korrespondiert mit dem Anteil von Bahnsteigen mit
einer Hohe von hdchstens 38 cm (ca. 36 % aller Nettobahnsteiglangen). Allerdings steigen an
Stationen mit diesen geringen Hoéhen lediglich rund 10 % aller Kunden ein bzw. aus, an den
Stationen mit einer H6he unter 38 cm sogar weniger als 4 %.

Der Anteil der erreichten Punkte der Teilqualitit Stufenfreiheit (bezogen auf die maximale
Qkz FB 2016: circa 34 %) ist zwar hoch, jedoch verbleibt ein vergleichsweise hohes Potenzial
von rund 7 % in mehr als 1.250 Stationen.

Auch der angemessene Wetterschutz weist mit 4.893 Punkten ein hohes Niveau auf: 2016 ver-
flgen bereits 4.378 Stationen (circa 82 % aller Stationen) (iber einen angemessenen Wetter-
schutz (2 siehe Kapitel Wichtige Investitionskomplexe). Griinde fiir diesen hohen Standard sind:

I Programme der DB Station&Service AG wie OpEx

I Die BemessungsgroRe (Nettobahnsteiglange) hat gegeniiber 2011 um circa 54 km
(circa 3 %) abgenommen. Aufgrund der Verringerung der Bemessungsgrofle steigt
der Ausstattungsgrad vergleichsweise schneller.

Verglichen mit den Anzahlen der Stationen (2 siehe angemessener Wetterschutz) fallt der Zuwachs
von Stationen mit angemessenem Wetterschutz zwischen 2015 und 2016 mit 23 Stationen ge-
ringer aus als im Verlauf der LuFV mit im Mittel 75 Stationen. Demnach

wurden 2016 tendenziell Stationen mit hohem Reisendenaufkommen mit angemessenem Wet-
terschutz ausgerlstet, wahrend im Zeitraum der LuFV eher Stationen mit geringerem Reisen-
denaufkommen ausgeriistet wurden.
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Abgrenzung der Sonderprogramme des Bundes

In der erreichten Qualitat Qkz FB sind die Effekte aus Sonderprogrammen vereinbarungsge-
maf nicht enthalten. Seit 2008 sind folgende Sonderprogramme des Bundes durchgefiihrt wor-
den:

B Konjunkturprogramme | und Il (KP I und II), Jahre 2009 - 2011
I Infrastrukturbeschleunigungsprogramm (IBP), Jahre 2012 - 2013

Uber die erreichte Qualitit hinaus haben diese Programme eine weitere Qualititssteigerung
bewirkt.

Die Konjunkturprogramme und das Infrastrukturbeschleunigungsprogramm sind technisch ab-
geschlossen. 2016 ist noch kein Effekt aus dem Zukunftsinvestitionsprogramm (ZIP) aufgetre-
ten. Infolgedessen ist in der nachfolgenden Tabelle fiir 2015 und 2016 kein gesonderter Wert
mehr dargestellt.

Basis bzw.
erreichter Wert ohne
Zielwerte Sonderprogramme
Zunah
Aktive me Ist- zusitzliche
Verkehrs- Bahn- relativ  WertLyev Zunahme Zunahme
stationen steige absolut  zuVj. absolut relativ zu Vj. absolut relativ zu Vj.”
Jahr [Stiick] [Stiick] [Punkte] [%] [Punkte] [%] [Punkte] [%]
2011 5.391 9.679 22.663 22.927 23.044
2012  5.369 9.268 22.829 0,7 23.218 1,3 23.413 1,6
2013  5.342 9.226 22.945 0,5 23.499 1,2 23.708 1,3
2014 5371 9.266 23.687 3,1 23.840 1,4 24.126 1,7

Y erreichter Wert mit Sonderprogrammen

Abbildung 191: zusatzliche Effekte aus den Sonderprogrammen des Bundes auf die Qualitatskennzahl Funktionalitat
Bahnsteige
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Qualititskennzahl Bewertung AnlagenQualitat

Verfahren der Zustandsbewertung

Zur Sicherstellung eines bedarfsgerechten Einsatzes der Instandhaltungsmittel und der Prifung
der Verbesserung durchgefiihrter MaRnahmen wird zyklisch und ereignisbezogen der Zustand
der baulichen und technischen Anlagen im Rahmen einer Zustandsbewertung Gberprift und
aktualisiert. Dieses Verfahren der Zustandsbewertung lautet Bewertung AnlagenQualitat (BAQ).

Durch eine im Jahr 2007/2008 bundesweit durchgefiihrte Datenerfassung und 2008/2009 erst-
mals durchgefiihrte Zustandsbewertung wurden die BAQ-relevanten Daten ermittelt und die
Equipments erstmals bewertet. Die Methode BAQ wird fiir alle aktiven, im Eigentum von
DB Station&Service AG befindlichen Verkehrsstationen sowie die Empfangsgebaude im Be-
standsportfolio angewandt. Fiir die Datenerfassung und Zustandsbewertung wurde je ein
Handbuch erstellt und an die operativen Mitarbeiter zur Sicherstellung einer bundesweit einheit-
lichen Vorgehensweise verteilt. Um die Einhaltung dieser Vorgaben zu priifen und so eine hohe
Datenqualitit zu gewahrleisten, wurde eine Qualitatssicherung mittels Stichprobenpriifung
durch zentrale Mitarbeiter der DB Station&Service AG und Mitarbeiter des DB-Konzerns durch-
gefihrt.

Fur die IH-Objekte der verschiedenen Objektklassen wurden unterschiedliche Bewertungskrite-
rien festgelegt. Anhand dieser Bewertungskriterien wird mittels Schadensqualitat und Scha-
densmenge die Zustandsbewertung des IH-Objektes ermittelt (Beziehungsmatrix). Fir IH-
Objekte, welche Ingenieurbauwerke sind, bildet der letzte Priifbefund die Grundlage der Bewer-
tung nach BAQ. Fiir Prifbefunde von Ingenieurbauwerken gibt es eine Ubersetzungslogik, um
die Bewertung des Priifbefundes auf die Bewertung nach BAQ zu tberfiihren.

Anhand des im EDV-System vorhandenen Schadensbildes errechnet sich je IH-Objekt, unter
Einbeziehung von Gewichtungsfaktoren und weiteren Abhangigkeiten, die Bewertung des Zu-
standes in Form einer Zustandskennzahl. Diese Zustandskennzahl wird in die Schulnotenlogik
(Noten 1-6), als technische Zustandsnote (TZN) mit zwei Nachkommastellen tberfiihrt. Das
Ergebnis der Bewertung nach BAQ ist die technische Zustandsnote je IH-Objekt fiir bauliche
und technische Anlagen und je Station.

Die Qkz BAQsion setzt sich mit der LuFV Il zu 100 % aus den TZN der IH-Objekte, also rein
technisch, zusammen. Der 12,5-%-Anteil der optischen Note (Mittelwert aus einer optischen
Note je Station und Monat) ist entfallen (siehe Darstellung der Methodenanderungen LuFV zu
). Aus den Qkz BAQsuion Wird die sanktionsbewahrte Qkz BAQpundesweir €rrechnet. Die optische
Note wird aber weiterhin in Form einer Beurteilungskennzahl im Rahmen des 1ZB berichtet (s.
Kapitel ,Beurteilungskennzahlen®)

Bei folgenden Sachverhalten wird eine Zustandsbewertung nach der Methode BAQ durchge-

flhrt:
I Regelzyklus,

I Projektabschluss/EIS (Ersatzinstandsetzung),

B Abschluss MalRnahme BISzveniv (praventive Instandsetzungsroutinen),
I Abschluss MaRRnahme BIS .y (reaktive InstandsetzungsmafBnahmen),
I Feststellung durch értliche Begehung,

|

Sonderbegehung durch Anordnung der Abteilung Anlagentechnik/Anlagenmanagement
der Zentrale,

I Sonstiges (Einzelfdlle, z. B. Begehung nach Sturmereignissen),
I Uberpriifung durch EBA (externe Qualititssicherung durch das Eisenbahn-Bundesamt),

B Qualitatssicherung durch QB (interne Qualitdtssicherung durch den Qualitatsbeauftrag-
ten im Regionalbereich).
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Das Zustandsbewertungsverfahren BAQ wird fiir 33 Objektklassen zyklisch durchgefiihrt (2
siehe Abbildung 192). Ferner wird zu den Regelzyklushewertungen, je nach Ereignis eine anlass-
bezogene Zustandsbewertung, d. h. die Anpassung des Schadensbildes durchgefiihrt. Die De-
finition dieser Objektklassen ist ein Ergebnis des Projektes ,Anlagenmanagement Personen-
bahnhoéfe (amp)“ und orientierte sich an dem Aufwand in der Instandhaltung und der Relevanz
far den Kunden.

Modul Ver ion Bau (VSt_Bau) Modul Empf: E Bau (EG_Bau) Modul Technische Gebéud: (TGA)

Objektkl ich Zyklus [Jahre] | Obj i Zyklus [Jahre] | Objektkl; i Zyklus [Jahre]
1000 Bat ighall 3 1020|Boden und Treppen (&ffentlicher Bereich) 3 1030| Eingangstiiren (6ffentlicher Bereich) 1 oder 3
1011| Personeniiberfiihrung 3 1041|EG Flachdach 3oder 4 36901|Sonnenschutz (auBenliegend) 1oder3
1012 | Personenunterfiihrung 3 1042 | EG Steildach 3oder4 42101 |Heizung 2
1090|uPva Tunnelbauwerk 3 1050| Fassadenverkleidung 3oder 4 42103| Wéarmeiibergabestation, Warmetauscher 2
4051|B i h 3 1060|Fenster 2 oder 4 43102|Zu- und Abluftanl (mit Luftbehandlung) 2
4052 | Einhausungen 3 1070| AuBenflache gegen Erdreich 3 43103 | Zu- und Abluftan (ohne Luftbehandlung) 2
4053| Rampen 3 1100 | Wande offentlicher Bereich 3 43201 Liftung Teilkimaanlage 2
4054 | Treppen 3 43301 | Liiftung Kili 2

38000|Bahnsteij 3oder4 43502 |Kilteerzeugt lage Verdichter 2
46907 | Wetterschutz 3 43503 | Kalteerzeug lage Absorber 2
46917 | Windschutz 3 45001 | Fat inf i lage 2
45004 | Fat inf i lage Infotafel 2
46101 | Personenaufziige 2
46201|Fahrtreppen 2
54601 Beleuchtungsmaste 4

Abbildung 192: Ubersicht der Objektklassen VSt_Bau, EG_Bau und TGA und deren Zyklus in Jahren

Die mit einem ,oder“ vermerkten Zyklen entsprechen den Zyklen in Abhangigkeit von deren
Merkmalen. So werden modulare Bahnsteige (Ingenieurbauwerke) beispielsweise alle drei Jah-
re im Rahmen von BAQ geprift, die konventionellen Bahnsteige hingegen alle 4 Jahre. Somit
kann es vorkommen, dass in einer Objektklasse zwei Zyklen hinterlegt sind.

Die Methode BAQ wird fiir 33 Objektklassen durchgefiihrt, davon sind 21 Objektklassen rele-
vant fir die LuFV und die Berechnung der Qkz BAQpundesweit - Die 12 nicht LuFV-relevanten An-
lagenklassen sind:

1070 - AuRRenflache gegen Erdreich,

4052 - Einhausungen,

36901 - Sonnenschutz, aulRenliegend,

42101 - Heizung,

42103 - Warmelibergabestation, Warmetauscher,
43102 - Zu- und Abluftanlage mit Luftbehandlung,
43103 - Zu- und Abluftanlage ohne Luftbehandlung,
43201 - Luftung Teilklimaanlage,

43301 - Luftung Klimaanlage,

43502 - Kalteerzeugungsanlage Verdichter,
43503 - Kalteerzeugungsanlage Absorber,

45004 - Fahrgastinformationsanlage Infotafel.

Die Entwicklung der Qkz BAQpundesweir UNd der einzelnen Objektklassen wird unter Bertlicksichti-
gung des in der LuFV Il festgelegten Kontinuitatsprinzips im Instandhaltungsbericht der
DB Station&Service AG dargestellt.
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Entwicklung der Qualititskennzahl Angaben in Note
Bewertung Anlagen Qualitit (Qkz BAQ)

LuFV I LuFV Il

2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019

Basiswert Zielwert Ist-Wert Zielwert Ist-Wert Zielwert Ist-Wert Zielwert Ist-Wert Zielwert Ist-Wert Zielwert Ist-Wert Zielwert Ist-Wert Zielwert Ist-Wert Zielwert Ist-Wert Zielwert Ist-Wert Zielwert Ist-Wert

1ZB 2019 297 287
1ZB 2018 297 2,89 . B
1ZB 2017 2,97 291 - - - -
1ZB 2016 297 3,12 3,13 3,10 3,07 3,08 3,05 3,06 3,03 3,01 3,00 2,95 2,94 - - - - - -
1ZB 2015 297 3,12 3,13 3,10 3,07 3,08 3,05 3,06 3,03 3,01 3,00 2,95 2,94 - - - - - - - -
1ZB 2014 3,03 ? 3,12 3,13 3,10 3,07 3,08 3,05 3,06 3,03 3,01 3,00 - - - - - - - - - -
1ZB 2013 3,14 3,12 3,13 3,10 3,07 3,08 3,05 3,06 3,03 - - - - - - - - N - B B
1ZB 2012 314 3,12 3,10 3,10 3,06 3,08 3,05 - - - - - - - - N - B B - B
1ZB 2011 3,14 3,12 3,10 3,10 3,06 - - - - - - - - - N - B B - B .
1ZB 2010 3,14 3,12 3,10 - - - - - - - B . B B B - B _ N N _
1ZB 2009 V - - - - - - - - - - - - - - - - R - R -

Erlduterung: entfallt

2) angepasster Basiswert aus 2013

gepriift durch EBA

|:I aktuelles Berichtsjahr

Abbildung 193: Entwicklung der Qualitatskennzahlen BAQ 2009-2016
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Abgrenzung zu Sonderprogrammen

Der Wert 2013 sowie der Ist-Wert 2016 enthalten die Effekte aus den Malinahmen der Konjunk-
turprogramme (KP) | und 1l sowie des Infrastrukturbeschleunigungsprogramms (IBP) im
LuFV-I-Zeitraum an den IH-Objekten. Im Rahmen dieser Programme wurden mit Bundesmitteln
Verbesserungen an baulichen und technischen Anlagen durchgefiihrt. Im Berichtsjahr 2016
entfaltet das Sonderprogramm ZIP noch keine Wirkung auf die BAQ, so dass der Ist-Wert 2016
mit und ohne die Sonderprogrammeffekte identisch ist.

In der Grunddatenliste mit allen BAQ-relevanten IH-Objekten werden die im Rahmen der Son-
derprogramme betroffenen IH-Objekte zukiinftig entsprechend mit ,SPx“ gekennzeichnet wer-
den. Bei der jahrlichen Stichtagsberechnung der Qkz BAQpundesweir Wird deren Zustand dann
Uber die Restlaufzeit der LuFV Il mit definiertem Stichtag eingefroren.

Qualitatskennzahl Bewertung AnlagenQualitit (Qkz BAQpundesweit)

Nach dem beschriebenen Verfahren der Zustandsbewertung sowie der zyklischen und ereig-
nisbezogenen Zustandsbewertungen der IH-Objekte errechnen sich jahrlich die Qkz BAQstation
(Stationsebene mit technischen Zustandsnoten) und daraus die Qkz BAQpundesweir fUr
DB Station&Service AG. Die Qkz BAQpundesweir Wird ohne und mit den Effekten aus den Sonder-
programmen des Bundes errechnet und berichtet. Sanktionsbewehrt und relevant fiir die ver-
traglich geschuldete jahrliche Zielerreichung gemafR LuFV Il ist die Qkz BAQpuundeswer OhNe die
Effekte aus dem/den Sonderprogramm(en) des Bundes (Ist-Wert 2016: 2,92). Fir diese Ge-
samtnote wurde ein jahrliches Verbesserungsziel von 0,02 Noten (siehe LuFV Il Anlage 13.3)
gegeniiber dem Vorjahreszielwert vereinbart.

Der fiir 2016 geschuldete Ist-Wert (2,92) liegt um 0,01 Notenpunkte besser als der vertraglich
festgelegte Zielwert von 2,93.

Neben der Qkz BAQpundesweir Werden auch die technischen Zustandsnoten je Objektklasse (Mit-
telwerte) ausgewiesen.
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Abbildung 194: BAQ - Mittelwert TZN je Objektklasse ohne die Effekte aus den Sonderprogrammen

Im Vergleich zum ermittelten Ist-Wert 2013 zeichnet sich fiir alle Objektklassen ein durchwach-
senes Bild mit einigen Verbesserungen und Verschlechterungen.

Die Verschlechterungen der mittleren technischen Zustandsnoten resultieren aus folgenden
Sachverhalten:

Im Berichtszeitraum wurden im Zuge der Datenpflege (interne Qualitatssicherung) einige Bahn-
steighallen, Bahnsteigiiber-/unterfiihrungen und Bahnsteigdacher erstmals erfasst und bewer-
tet. Da es sich nicht um neue Anlagen handelt, sondern um Bestandskorrekturen, begriindet
sich deren negative Wirkung in der TZN dieser Objektklassen. Die wenigen Bauvorhaben in
diesen Objektklassen konnten die Negativveranderung der mittleren TZN nicht positiv beein-
flussen. Bei Bahnsteighallen, Bahnsteigiiber-/unterfliihrungen und Bahnsteigdachern handelt es
sich zudem um Ingenieurbauwerke, deren Zustand durch die Anlagenmanager Heft- und Buch-
bauwerke, mittels des Prifbefundes bewertet werden. Die Anlagenmanager fur Heft- und Buch-
bauwerke sind Ingenieure mit Anlagenverantwortung, die die Bauwerke qualifiziert bewerten.

Trotz der Verschlechterung in den o. g. Bereichen ist die bundesweite Zustandsnote besser als
der vertraglich geschuldete Zielwert fiir 2016. Dies begriindet sich in einer unterschiedlichen
Gewichtung der einzelnen Objektklassen und deren Einfluss auf die Gesamtnote.
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MaBnahmen bei Abweichungen zum Soll-Zustand

Die Entwicklung der Qkz BAQpundesweir Wird monatlich fiir einen unternehmensinternen Steue-
rungsbericht erhoben und in diesem berichtet. Somit ist es moglich, monatlich die aktuellen Ist-
Stande mit dem Soll-Zustand zu vergleichen, den Jahresverlauf zu analysieren und maégliche
Abweichungen festzustellen. Der Steuerungsbericht mit den relevanten Kennzahlen wird so-
wohl den Vorstanden der DB Station&Service AG als auch den Regionalbereichen zur Verfi-
gung gestellt. In den Regionalbereichen werden die aktuelle Notenentwicklung je Regionalbe-
reich sowie der Abarbeitungsstand je Bahnhofsmanagement Gberwacht und Abweichungen
festgestellt.

Im Berichtsjahr 2016 wurde bereits unterjahrig festgestellt, dass sich der monatliche Ist-Wert
erwartungsgemalfd entwickelt. Aus diesem Grund war es nicht notwendig, MaRnahmen zu defi-
nieren, um die Abweichungen zu kompensieren. Dennoch wurden innerhalb der
DB Station&Service AG mogliche MalRnahmen definiert, um im Falle der Abweichungsfeststel-
lung zum Soll-Zustand zu reagieren.

Die Datenbasis fiir die Erhebung dieser Kennzahl bestimmt auch die MaRnahmen bei der Fest-
stellung von Abweichungen zum Soll-Zustand, so werden bspw. Bewertungen von Anlagen
nach dem Abschluss von MaRRnahmen durchgefiihrt (reaktive und/oder praventive Betriebsin-
standsetzung).

Eine weitere mogliche Ursache von Abweichungen ergibt sich aus der Priorisierung von
BIS cakiv-Mitteln. Nach dem Einsatz von in der Regel eigenfinanzierten BIS,eakiv-Mitteln (nach
technischer Abnahme der MaBnahmen) wird automatisch ein Auftrag zur Anpassung der Zu-
standsbewertung durch die DB Station&Service AG ausgelost.

Durch DB-interne Regelungen wurde im Berichtsjahr 2012 festgelegt, dass die Vorbereitung der
Vergabe von praventiven Instandsetzungsmafinahmen (BIS,veniv) bis zum November des Vor-
jahres fiir zwei folgende Jahre abgeschlossen sein muss. So musste beispielsweise die Vorbe-
reitung der Leistungserbringung der Jahre 2015 und 2016 Ende November 2014 abgeschlos-
sen sein. Durch die so definierten Vergabepakete und deren fortgeschrittenen Planungsstand
kann bei Abweichungen vom Soll-Zustand ggf. eine Malinahme gemalR der Vorgaben aus dem
Projekt ,Anlagenmanagement Personenbahnhoéfe (amp) um ein Jahr nach vorn oder hinten
geschoben werden.

Zusammenfassend ist festzuhalten, dass eine aktive weitergehende MaRnahmendefinition zur
Sicherstellung der geschuldeten Zielwerterreichung nicht notwendig war, da keine Abweichung
vom Soll-Zustand auftrat. Sollte in den Folgejahren eine Abweichung auftreten, sind Malinah-
men definiert, die ein Erreichen des Soll-Wertes ermdglichen. Mit Hilfe der Grunddaten wird
dann im Einzelfall analysiert und entschieden, welche MalRinahmen in Art und Umfang umge-
setzt werden mussen, um die gewlinschte Wirkung auf die Zielerreichung zu realisieren.

Darstellung der Unterschiede aus der Methodenanderung LuFV zu LuFV Il befindet sich im IZB
2015.
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3.3.2 Beurteilungskennzahlen
Zughalte

Die Verkehrsstationen der DB Station&Service AG verzeichneten im Jahr 2016 insgesamt
149,5 Millionen Zughalte, was einer Zunahme um 1,7 Mio. Zughalte (1,1 %) gegeniiber dem
Jahr 2015 entspricht. Im Schienenpersonennahverkehr (SPNV) nahm die Zahl der Zughalte im
Jahr 2016 um 1,1 % auf 146,7 Millionen zu, im Fernverkehr bleibt die Zahl der Zughalte mit
2,8 Millionen weitestgehend stabil.

Die Zunahme der Verkehre im SPNV ist insbesondere durch den zusatzlichen Verkehrstag
(Schaltjahr), geringere Anzahl baumalinahmenbedingter Streckensperrungen im S-Bahn-
Bereich und auf Taktverdichtungen in einigen Aufgabentragergebieten zuriickzufiihren. Die Ver-
lagerung von Verkehren zu nicht zum DB-Konzern gehérenden EVU hat sich 2016 fortgesetzt.

Im Mittelfristzeitraum wird aufgrund der Aufstockung der Regionalisierungsmittel flir den Nah-
verkehr mit einer leichten Steigerung bei den Zughalten gerechnet.

Zughalte Differenzierung nach Produkten
[Mio.]

1423 1434 1432 1454 1478 1495

2.7 2.7 27 2.8 2.7 28
31,4 35 ,3

® EVU im Konzern - DB Fernverkehr

m EVU nicht im Konzern/ Dritte
Unternehmen

1149 1142 113,4 1141 113.7 111.4 EVU im Koenzern - DB MNahverkehr

2011 2012 2013 2014 2015 2016
Abbildung 195: Zughalte DB Station&Service AG

Optische Note

Aus Sicht des Kunden wird das Erscheinungsbild einer Station unter anderem durch seine
Sauberkeit gepragt. Die Sauberkeit betreffende Qualitdtsstandards und die Methoden der
Qualitatsmessung sind Gegenstand des bei DB Station&Service AG durchgefiihrten Sys-
tems BQC Teil | ,Sauberkeit®. Die optische Note wird entsprechend des Handbuches zur Qua-
litatserfassung Sauberkeit der DB Station&Service AG mit der Prifmethodik des QualitatsErfas-
sungsSystems (QES) ermittelt.

Im Infrastrukturbericht 2016 erfolgt ein Abgleich zwischen der durchschnittlichen, unternehme-
risch gesetzten Zielnote und dem tatsachlich erreichten Gesamtergebnis. Hierbei ist festzustel-
len, dass die erreichte, verdichtete Note von 2,5 mit 0,1 Notenpunkten unter dem gesetzten Ziel
fir 2016 von 2,4 liegt.

Die Betrachtung der einzelnen Unterkategorien zeigt eine Verbesserung um 0,1 Notenpunkten
an den Bahnhofen der Reinigungskategorie 1 und somit den Aushangeschildern fiir das System
Bahn. Eine Verschlechterung um 0,1 Notenpunkte ist an den kleinen Bahnhoéfen der Reini-
gungskategorien 4 bis 6 zu erkennen.
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Es werden nachfolgende Noten und Verdichtungen berichtet:

Verdichtung Erreichte Note
Gesamtergebnis Note Optik bundesweit 2,5
Optische Note bundesweit Reinigungskategorie 1 2,0
Optische Note bundesweit Reinigungskategorie 2 2,2
Optische Note bundesweit Reinigungskategorie 3 und 4+ 2,3
Optische Note bundesweit Reinigungskategorie 4- bis 6 Cluster 1 bis 2 2,5
Optische Note bundesweit Reinigungskategorie 4- bis 6 Cluster 3 bis 5 2,6

Abbildung 196: Ubersicht optische Noten und Verdichtungen

Zusatzlich zu den zu berichtenden Noten muss eine Zielnote fir das LuFV-Jahr 2017 durch die
DB Station&Service AG festgelegt werden.

Es wird die gleiche Vorgabe wie in der vergangenen Periode festgesetzt:
Verdichtung Zielnote

Durchschnittliche unternehmerisch gesetzte Jahreszielnote 2017 2,4

Abbildung 197: Ziel optische Note 2017
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3.4 Entwicklung des Anlagenbestandes

Die wesentlichen Anlagen der DB Station&Service AG und deren Entwicklung seit 2011 sind in
der folgenden Abbildung gemaf? Anl. 12.1 der LuFV Il dargestellt. Stichtag des Datenstandes ist
der 30.11.2016:

Anzahl der Verkehrsstationen fiir den Personenverkehr Bahnsteige
davon ]
davon Bahn- Bahnsteig-  &ffentlich “::;" B:.:'t“ davon mit “alr’" ':“
gesamt it Hallen ausgestattet ) staige bauldnge ab nicht 28 Aufziigen nge
im Tunnel —— stufenfreiem Rampe
gesamt 2015 zuganglich z ab 2015 ab 2015
ab 2015 teane
Flache Grund-flache
Jahr [Stiick]  [Stiick] P [Stiick] [Tsd. mlab [Stiick] [m] [m] [Stiick] [Stiick] [Stiick]
2015
2016 5.367 49 721.612 59 342,119 9.554 1.889.022 213,335 7.834 1.734 855
- abs -15 2,038 6.716 32 10,203 -2447 32 42 63 9
g
; 18 17,256 8997 58 4 13
b
] - - - A
= + 3 2,038 6.716 23 3 6550 100 73 22
2015 5.382 49 719,574 59 335.403 9.586 1,899,225 215.782 7.792 1.665 B46
2004 1,906,259
Bahnsteig-
kantenldnge bis
2014
2014 5.371 48 717,048 59 9.582 2.560.117 7.712
2013 5.342 48 718.400 55 9,552 2,579,860 7.601
2012 5.369 47 710,952 55 9.630 2,607,695 71.562
2011 5.391 48 636,784 55 9.679 2.62B.453 7.511
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Stationen mit

B Aufziige i Empfangs-
Bahnsteige mit Uberdachung Fahr- Pﬁf:;f::'ﬂ":;;: ZLES!’;;' gabiuden das
treppan Bestands-
portfolios
Bahnsteig- Lange Flache Grund-
dacher Bahnsteig- Bahnsteig- . . = . Flache .
Jahr [Stiick] dicher dicher [Stiick] [Stiick] ﬂa":!he [Stiick] ] [Stiick]
ab 2015 (ml [ ab2015 ]
2016 3.439 2309.379 1.908.643 3.085 2.227 505.006 7.506 246,524 521
. abs. 5 166 6.213 23 5 272 - . -15
£
:§, 0
2 + 7] 7 18.637 3 13 1528 . -
2015 3.434 239,213 1.902.430 3.062 2.222 504.734 7.502 245,800 536
2014 3.443 2.875
Aufziige
Bahnsteige Fahr-
mit Bahnsteig- treppan
dachern bis lange
2014 Rampen
bis 2014
2014 3.145 240.103 3.707 2.225 506.091 563
203 3.154 241.220 3.571 2.219 504.807 575
2012 318 243,791 3.453 2,223 510,404 591
2011 3.205 245.360 3.302 2.227 515.136 587

Abbildung 198: ,Bruttoliste“ Entwicklung der wesentlichen Anlagengruppen des ISK-Netzes

Die Abbildung verdeutlicht, wie viele Bauwerke bzw. technische Anlagen im letzten Jahr zu-
rickgebaut wurden oder nicht mehr offentlich zuganglich sind sowie Mehrungen aufgrund von
Erweiterungsinvestitionen. Der Ersatz von Anlagen ist nur dann enthalten, wenn er z. B. wegen
leichter Veranderung der Lage als Neubau interpretiert wurde. Der Ersatz von Bauwerken bzw.
technischen Anlagen ist aus diesen Zahlen nicht erkennbar.

Meist werden verschiedene Bauwerke sowie technische Anlagen innerhalb eines Projektes
neu- bzw. umgebaut. Dabei kénnen fir unterschiedliche Bauwerke bzw. technische Anlagen
unterschiedliche Finanzierungsarten auftreten (Mischfinanzierung bei Bauprojekten). Deshalb
sind in den Mengen Bauwerke und technische Anlagen aller Finanzierungsarten enthalten.
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Entwicklung der Stationen

Die Anzahl der aktiven Verkehrsstationen fiir den Personenverkehr reduzierte sich insgesamt
von 5.382 Stationen im Jahr 2015 um 15 Stationen auf 5.367 Stationen im Jahr 2016. Damit
befindet sich die Anzahl der Verkehrsstationen auf dem Niveau des Jahres 2012.

Anzahl Stationen

[Stiick]

5.382
5.369 5.371 5.367

53“ I I l

2011 2012 2013 2014 2015 2016

5.391

Abbildung 199: Entwicklung Anzahl der Stationen

In diesen Zahlen sind alle Stationen enthalten, die gemalR Bahnhofskategorieliste
(http://www.deutschebahn.com/de/geschaefte/infrastruktur/bahnhof/) auf die Kategorie 1 (GroR-
stadtbahnhof) bis 7 (Landhalt) entfallen. Stationen im Ausland werden vereinbarungsgemaf
nicht betrachtet.

Gegenuber 2015 wurden an 15 Stationen keine planmaliigen Zughalte mehr bestellt. Drei Stati-
onen in Mecklenburg-Vorpommern wurden verkauft, und zwar Gallin, Liibz und Passow.

3 Stationen wurden neu gebaut und 2016 neu in Betrieb genommen, eine Station in Erlangen
(Paul-Gossen-StralRe), eine in Dresden (Bischofsplatz) sowie Pulsnitz Siid.

Entwicklung der Bahnsteighallen

2016 gab es gegeniiber 2015 keine Veranderung im Bestand. Die Hallenflache vermehrte sich
um 2.038 m?. Ursache dafiir ist eine Bestandsfortschreibung (2 siehe Abbildung 198).

Gemald Handbuch Datenerfassung des ,Anlagenmanagement Personenbahnhéfe (amp)“ sind
fir Hallen die ,abgewickelten® Flachen (seitliche Schiirzen) der Bahnsteighallen zu erheben
bzw. zu berechnen. Die Flachen vorhandener Hallenschirzen werden der Dachflache zuge-
rechnet. Seit 2012 werden die abgewickelten Dachflachen (ibernommen, vorher war die bebau-
te Flache der Bahnsteighallen enthalten. Die Zunahme der Dachflachen 2012 ergibt sich somit
aus der angepassten Methodik.

Da die Ermittlung des angemessenen Wetterschutzes fiir die Qualitatskennzahl Funktionalitat
Bahnsteige (Qkz FB) auf den Ldngen von Bahnsteigen unter Bahnsteighallen basiert, ergibt
sich durch die Anderung der Erfassung der Flachen von Bahnsteighallen keine Anderung der
Qkz FB.
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Entwicklung der unterirdischen Verkehrsanlagen (uPVA)
2016 hat es keine Veranderung in der Anzahl der uPVA gegeben.

Neu aufgenommen in den Bericht wurde 2015 die Nettogrundflache der uPVA. 2016 gab es
gegenuber 2015 keine Veranderung im Bestand Die Grundflache der uPVA vermehrte sich um
6.716 m>. Ursache dafiir ist eine Bestandsfortschreibung (2 siehe Abbildung 198).

Entwicklung der Bahnsteige — Anzahl und Nettobahnsteiglangen

Anzahl Bahnsteige

e e

9.679 9.552 9,582 9.586 9.554
2011 2012 2013 2014 2015 2016

Abbildung 200: Entwicklung der Anzahl der Bahnsteige

Der Bereich von Bahnsteigen, an dem der Kunde in Ziige ein- und aussteigt, wird durch die
Nettobahnsteiglange beschrieben. Das ist die Lange des Bahnsteigbaukdrpers abziiglich der
Lange des ggf. vorhandenen nicht offentlichen Bereiches. Die Nettobahnsteiglangen werden
ausschlielZlich fiir die aktiven Stationen und aktiven Bahnsteige je Jahr dargestellt.

In den 23 Bahnsteig-Zugangen (2 siehe Abbildung 198) sind allein flinf Bahnsteige enthalten, die
im Bahnhof Berlin Ostkreuz in Betrieb genommen wurden. Die 55 Bahnsteig-Abgange resultie-
ren u. a. aus der relativ hohen Zahl von 15 Stationen, an denen 2016 keine Zughalte bestellt
wurden. An sechs dieser Stationen wurden jeweils zwei Bahnsteige stillgelegt.

Entwicklung der Nettobahnsteiglingen
[km]

—0,4%
1730 1.711 1 6?6
2011 2012 2013 2014 2015 2016

Abbildung 201: Entwicklung der Nettobahnsteiglangen
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In den letzten Jahrzehnten hat sich die Struktur des Eisenbahnverkehrs im Zusammenhang mit
der Regionalisierung des SPNV wesentlich verandert. Reiseziige fahren teilweise haufiger und
meistens im Takt. Bei einer dichteren Zugfolge oder durch die Beschaffung von neuen Fahr-
zeugen, z. B. Doppelstockwagen, konnten Zuglangen haufig verkiirzt werden. In Abhangigkeit
von der demografischen Entwicklung werden in bestimmten Landkreisen Rickgange der Ver-
kehrsnachfrage festgestellt, wahrend in Verdichtungsraumen teils deutliche Nachfragesteige-
rungen stattfinden.

Als Bedarfsbeschreibung dient die maximale Zuglange eines am Bahnsteig haltenden Zuges.
Auch im Rahmen von Infrastrukturoptimierungen kénnen Bahnsteige verkiirzt oder ganz abge-
sperrt werden, so dass Bahnsteige komplett nicht 6ffentlich zuganglich sind. Dazu sind Abstim-
mungen mit dem zustandigen Aufgabentrager und den Eisenbahnverkehrsunternehmen erfor-
derlich, das EBA ist zu informieren.

Die Nettobahnsteiglange korrespondiert direkt mit der maximalen Zuglange. Deshalb haben
DB Station&Service AG und das EBA als BemessungsgroRRe fir den angemessenen Wetter-
schutz die Nettobahnsteiglange eines Bahnsteigs festgelegt.

Die beschriebene Veranderung lasst sich anhand des Vergleichs der Stiickzahl und der Netto-
bahnsteiglange gegentiber 2011 aufzeigen. Wahrend die Anzahl der Bahnsteige nur um
125 Bahnsteige (circa 1 % gegeniiber 2011) zurlickgegangen ist, verringerte sich die Netto-
bahnsteiglange um 54 km (circa 3 % gegeniiber 2011).

Drei wesentliche Verkiirzungen/Verlangerungen gegeniiber 2015 ergaben sich im Rahmen von
BaumaRnahmen:

In Bad Sulza wurde ein Bahnsteig um 54 m und in Berlin Ostkreuz ein Bahnsteig um 68 m ver-
kurzt.

In Coesfeld (Westf.) wurden drei Bahnsteige um insgesamt 212 m verlangert. In Lauda wurden
zwei Bahnsteige um insgesamt 134 m verlangert.

Seit 2015 wird die Lange des nichtoffentlichen Bereiches der Bahnsteige dargestellt.

Gegeniiber 2015 verringerte sich im Jahr 2016 der nicht 6ffentliche Bereich von Bahnsteigen
um 2.447 m. Dabei wurde bei 100 Bahnsteigen die Baulange um insgesamt 1.757 m verkirzt
und bei 147 Bahnsteigen um 4.204 m verlangert © siehe Abbildung 198.

Seite 237 von 272



Entwicklung der Bahnsteigh6hen

Ein weiteres wesentliches Merkmal des Bahnsteigs ist die Bahnsteigh6he. Im Zusammenspiel
mit der Fahrzeugfullbodenhdhe und eventuellen Stufen im Einstiegsbereich der Fahrzeuge
definiert sie den Hohenunterschied beim Ein- und Aussteigen. In Bezug auf die Nettobahnsteig-
langen aller aktiven Stationen und aktiven Bahnsteige stellt sich die Verteilung der Bahnsteig-
héhen wie folgt dar.

Verteilung der Bahnsteighdhen auf Nettobahnsteiglingen [km]

2.7

1,5 1,5 1.5

mSonderhéhen
w96 cm/ 103 cm
m7GCm

m55cm

=38 cm

m= 38 cm

2011 2012 2013 2014 2015 2016

Abbildung 202: Verteilung der Bahnsteighthen in Bezug auf die Nettobahnsteiglangen

Verteilung der Bahnsteighéhen auf Nettobahnsteiglangen [%)]
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Abbildung 203: %-Verteilung der Bahnsteighdhen in Bezug auf die Nettobahnsteiglangen

Die Sonderhéhen bestehen vor allem im S-Bahn-Netz der Berliner S-Bahn. Dort wurden in der
Vergangenheit 103 cm hohe Bahnsteige gebaut. Bei Umbauten erfolgt eine Angleichung der
Bahnsteigh6he auf 96 cm.
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Die Bahnsteighohen (bezogen auf die Nettobahnsteiglangen) haben sich von 2015 auf 2016
wie folgt verandert. Die Veranderung bezieht sich hierbei ausschlielllich auf aktive Stationen
und Bahnsteige.

Nettobahnsteiglingen

[km]
Bahnsteighdhe ,,,; 2016 2”;{‘;201 2D§itea-zo15
2015 )
<38 cm 2959 288, 75 2,5%
38 cm 334,8  317,3 17,5 -5,2%
55 cm 339,1 3437 46 1,3%
76 cm 569,0  581,5 12,5 2,2%
96 cm 1432 1433 0,1 0,0%
Sonderhéhen 1,5 1,5 0,0 0,0%
summe Neto- 4 g3 16757 7.7 -0,5%

baulangen
Abbildung 204: Veranderung der Bahnsteighohen 2016 gegeniiber 2015

Die Bahnsteigh6he 76 cm nimmt am deutlichsten gegeniiber 2015 zu (2,2 %), demgegeniber
betragt der Zuwachs der 55 cm-Bahnsteighdéhe nur 1,3 %.

Die Bahnsteigh6he 76 cm nahm seit 2011 um 60,2 km (11,5 % gegeniiber 2011) zu und die
Bahnsteighohe 55 cm um 50 km (17 % gegeniiber 2011). Demnach wurden sowohl in Knoten
als auch in der Flache Bahnsteige aufgehoht.

Der Anteil von Bahnsteigen mit sehr niedrigen Hohen unter 38 cm hat gegeniiber 2011 mit
96,4 km um 20,8 % abgenommen. Der Gesamtanteil der Bahnsteige mit 38 cm Hohe oder nied-
riger betragt aber noch ca. 38 %, genutzt werden diese Bahnsteige jedoch nur von circa 10 %
der Reisenden (2 siehe Abbildung 165).

Stationen mit einer Bahnsteighdhe von 55 cm befinden sich tendenziell eher in der Flache, wah-
rend die Stationen mit einer Bahnsteighdhe von 76 cm und 96 cm eher in Verkehrsknoten zu
finden sind und ein hohes Verkehrsaufkommen aufweisen. Erneuerungs- bzw. Modernisie-
rungsmalinahmen an Stationen in Ballungsraumen erh6hen den Nutzen flir Reisende wesent-
lich, was sich anhand der Verteilung der Reisenden auf Bahnsteighthen zeigt (2 siehe Abbildung
165).
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Entwicklung des Wetterschutzes - Bahnsteigddcher

Fir die Ermittlung der Qualitat des angemessenen Wetterschutzes ist gemal Anlage 13.2.2 die
Lange der Bahnsteigdacher maRgebend. In der folgenden Darstellung sind zusatzlich die
Bahnsteigdacher an inaktiven Bahnsteigen enthalten, 2016 mit einer Gesamtlange von 3,7 km.

Entwicklung der Bahnsteigddcher - Lange

[km]
245 244 241 240 239 239
2011 2012 2013 2014 2015 2016

Abbildung 205: Entwicklung der Langen der Bahnsteigdacher
Gegeniiber 2015 bleibt der Bestand im Saldo konstant.

Die Entwicklung der Langen der Bahnsteigdacher korrespondiert mit der Entwicklung der An-
zahl der Bahnsteige und deren Nettobaulangen. Gegeniiber 2011 haben sich die Langen der
Bahnsteigdacher nur um circa 2 % verringert, das entspricht der Abnahme der Anzahl der
Bahnsteige und ist etwas geringer als die Reduzierung der Nettobahnsteiglangen um 3 %. Hier
zeigt sich die Bedeutung des angemessenen Wetterschutzes, der direkt von der Anzahl der
Reisenden abhangt.

Seite 240 von 272



Entwicklung der Aufziige und Fahrtreppen

Die Investitionen in Aufziige und Fahrtreppen werden kaufmannisch in einem Projektab-
schnittscluster dargestellt. Deshalb werden sie auch mengenmaRig in der Entwicklung zusam-
mengefasst dargestellt. Seit 2014 werden Aufziige und Fahrtreppen gesondert, d. h. ohne die
langen Rampen betrachtet.

Die dargestellte Menge der Aufziige und Fahrtreppen dient iberwiegend und in erster Linie den
Kunden, die in einen Zug ein-/aussteigen wollen (Verkehrsstation).

Aufziige und Fahrtreppen

[Stiick]
| 0,8% |
3.062 3.085
2.875
2014 2015 2016

Abbildung 206: Entwicklung des Bestandes an Aufziigen und Fahrtreppen

Die Fahrtreppen dienen nicht zur Herstellung der Stufenfreiheit, sondern sie erhéhen den Kom-
fort des Zugangs zum Bahnsteig. Aufzlige hingegen erhohen die Stufenfreiheit der Stationen.

Gegenliber 2015 ist eine Zunahme der technischen Anlagen Aufziige und Fahrtreppen in Hohe
von 23 Anlagen zu verzeichnen.
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Entwicklung der Personenunter- (PU) und -iiberfiihrung (PU)

In der nachfolgenden Abbildung ist der Bestand an Personenunter- (PU Nettogrundflache [m?])
und -iberfihrungen (PU Bruttofliche [m?) dargestellt, der zum Eigentum der
DB Station&Service AG gehort. Eisenbahnkreuzungen werden hier nicht betrachtet. Das The-
ma Eigentumsverhaltnisse wird laufend geprift und - falls erforderlich - nachgearbeitet. Enthal-
ten sind ehemalige Expressgut- bzw. ,Posttunnel® und Gepacktunnel.

Bestand Grundflachen
der Personenunter- und -iiberfiihrungen

0,1%

515.136 510.404 504.807 506.091 504 734 505 oos
2011 2012 2013 2014 2015 2016

Abbildung 207: Entwicklung der Grundflachen der Personenunter- und -{iberfiihrungen

Im Verlauf der LuFV blieb die Summe der Grundflichen iiber alle PU und PU relativ konstant.
Schwankungen in den Anfangsjahren resultieren inshesondere aus Plausibilititsrunden, in de-
nen das Thema Eigentumsverhaltnisse von Personenunterfiihrungen geprift und - falls erfor-
derlich - nachgearbeitet wurde.

Entwicklung der Treppen

Mit Inkrafttreten der LuFV Il wurden die Treppen neu in die Berichterstattung aufgenommen.
Treppen sind wesentliche, kostenintensive Bauwerke in Stationen. Sie werden deshalb verein-
barungsgemal auch ab 2015 hinsichtlich ihres technischen Zustands bewertet (Qualitatskenn-
zahl Bewertung AnlagenQualitat).

Die technische Berichterstattung erfolgt gemall dem Anlagenmanagement ,amp - Handbuch
zur Datenerfassung® in Stiickzahl und grundrissprojizierter Flache. Erfasst wurden alle Treppen
mit mehr als 6 Steigungen bzw. Stufen.

Die Anzahl der Treppen stieg gegentber 2015 um drei Stiick mit einer Flache von 724 m? auf
insgesamt 7.506 Treppen 2016 mit einer Gesamtflache von circa 246,5 Tsd. m? an.

Treppen werden im Zusammenhang mit Hauptbauwerken gebaut; so kann eine Treppe vom
Bahnsteig zur Personenunterfiihrung fiihren oder zur Personeniberfiihrung oder zu einem Zu-
gangsbauwerk einer unterirdischen Personenverkehrsanlage gehoéren. Sie wird dann zum dazu
gehorenden Hauptbauwerk bilanziert. Aus diesem Grund erfolgt keine separate kaufmannische
Berichterstattung von Treppen.
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Entwicklung der Stationen mit Empfangsgebauden des Bestandsportfolios (BPF)

Aufgrund der Herauslésung von 16 Standorten bei gleichzeitiger Aufnahme des Standortes
Hersbruck reduzierte sich die Anzahl der Empfangsgebaude/des Bestandsportfolios im Jahr
2016 auf 521 Vermarktungsstandorte (exkl. Basel Badischer Bahnhof).

LuFV-Jahr 2015 LuFV-Jahr 2016
536 521

ohne Basel Badischer Bahnhof [Schweiz]

Pro Bundesland stellen sich die Abgange mengenmaliig wie folgt dar:

Bundesland Anzahl Stationen
Bayern 9
Baden-Wirttemberg 2
Hessen 2
Nordrhein-Westfalen 2
Rheinland-Pfalz 1

[y
(=)

Summe

Abbildung 208: Abgange BPF je Bundesland

Als wesentliche Veranderungen im Vergleich zum Jahr 2015 sind die Standorte Bad Winds-
heim, lllertissen und Sigmaringen aufgrund ihrer deutlich negativen Ist-Reisendenentwicklung
Zu nennen.

Brandschutz

Mit 47 uPVA ist der Grof3teil der uPVA der DB Station&Service AG im Ertichtigungsportfolio.
Sieben uPVA konnten bereits in den zurtckliegenden Jahren vollstandig ertlichtigt werden. Bei
den anderen Stationen werden die ErtiichtigungsmaRnahmen in 2017/2018 weitestgehend ab-
geschlossen. Einzig der Bau der maschinellen Entrauchungsanlagen wird aufgrund der inner-
stadtischen Lage, der notwendigen Planfeststellungsverfahren und der komplizierten bautech-
nischen Umsetzung nicht vor 2020/2021 abgeschlossen werden koénnen. Dies schlief3t
deckennahe Restarbeiten - z. B. an Brandmeldeanlagen oder rauchoffenen Abhangdecken mit
ein.
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4 DB Energie GmbH

Mit dem Inkrafttreten der LuFV Il haben sich die Inhalte des Berichtswesens geandert. Wesent-
liche Eckpunkte der aus der LuFV zu finanzierenden Anlagenklassen wurden in den sogenann-
ten Konteninhalten angepasst. So wurden die zentralen Umrichter sowie die Umformer in die
relevanten Anlagenklassen aufgenommen, die Einspeiseanlagen der Gleichstrom S-Bahnen
und die Mittelspannungskabel den anrechenbaren Anlagenklassen zugeordnet.

In einigen Abbildungen fiihren diese Anderungen dazu, dass die Kontinuitit zu den letzten Jah-
ren nicht in allen Bereichen gegeben ist. Daraus resultiert auch, dass in der LuFV Il iiber die
gesamte im 16,7 Hz- Netz installierte Leistung berichtet wird. Diese setzt sich aus den Leistun-
gen der Unterwerke und denen der dezentralen Umrichter- und Umformerwerke zusammen. Im
Gegensatz dazu wurde im Rahmen der LuFV | ausschlieflich iber die installierte Leistung der
Unterwerke berichtet.

4.1 Investitionsbhericht

4.1.1 Bruttoinvestitionen

Eine qualitativ hochwertige und zuverlassige Energieversorgung der Eisenbahninfrastruktur
wird u. a. durch umfassende und zeitgerechte Ersatzinvestitionen gewahrleistet. Dieser Mittel-
einsatz dient der Erhaltung der Verfligharkeit und der Modernisierung der elektrischen Energie-
versorgungsanlagen der DB Energie fiir Traktionsstrom (16,7 Hz/Gleichstrom) und stationdre
Energie (50 Hz).

Fiir die Erneuerung von Anlagen in den relevanten Anlagenklassen nach LuFV Il Anlage 8.3
wurden 94 Mio. EUR (im Vorjahr: 87,8 Mio. EUR) verwendet. Weiterhin wurden Investitionen in
Infrastrukturanlagen in anrechenbare Anlagenklassen gemald Anlage 8.3 LuFV Il in H6he von
34 Mio. EUR (im Vorjahr: 30,9 Mio. EUR) getatigt.

Angaben in Mio. EUR
Investitionen in das Bestandsnetz: Berichtsjahr 2016

Baukostenzuschiisse (BKZ) Relevante Anlagenklasse Anrechenbare  Eigenmittel DB Summe
Dritter, gem. Anlage 8.3, Anlagenklassen (nicht LuF V)
sonstiges BKZ des Bundes, Anhang 1a (LuFV) gem. Anlage 8.3,
Bundenhaushaltsmittel Anhang 1b (LuFV)
(nicht LuFVv)

Bahnstromanlagen/Elektrotech. Anlagen 4 94 30 -4 124
Sonstige Anlagen DB Energie 0 0 4 0 4
Summe DB Energie 4 94 34 -4 128

Abbildung 209: Investitionen der DB Energie GmbH nach Finanzierungsquellen

Dem Grundsatz der wirtschaftlichen und sparsamen Mittelverwendung folgend, werden nach
Moglichkeit unter anderem zahlungsbasierte Nachldasse (Skonti) mit Auftragnehmern vereinbart.
Die auf separaten Konten erfassten Ertrage aus diesen Vereinbarungen miissen sich auf die
systemseitig ermittelten und ausgewiesenen Anschaffungs- und Herstellkosten mindernd aus-
wirken und werden daher im jahrlichen Nachweis abgesetzt. Der Ausweis erfolgt seit dem Jahr
2011 im 1ZB.

Die Skontoertrage im Jahr 2016 beliefen sich auf 0,9 Mio. EUR.

Die Summe der im Berichtsjahr 2016 getdtigten, nachweisfahigen Investitionen (gemaR
§ 8 LuFV ll), die in das Bestandsnetz investiert wurden, betragt 128 Mio. EUR; bereinigt um die
Skontoertrage belauft sich die Summe der im Berichtsjahr 2016 in das Bestandsnetz getatigten,
nachweisfdahigen Investitonen gem. §8 LuFV Il auf 127,1 Mio. EUR (im Vorjahr:
117,9 Mio. EUR).

Damit ergibt sich fiir die - um Skontoertrage bereinigte - Summe der gesamten Bestandsnetzin-
vestitionen der DB Energie im Berichtsjahr 2016 ein Wert von 127,1 Mio. EUR (im Vorjahr:
121,2 Mio. EUR). Aufgrund der negativen Eigenmittel und den in gleicher Hohe erhaltenen
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Baukostenzuschiissen (BKZ) entspricht dieser Wert den nachweisfahigen Investitionen gemaR
LuFV.

Die Baukostenzuschiisse (BKZ) Dritter sind im wesentlichen Landesmittel von Baden-
Wirttemberg, die fiir das Projekt ,Stuttgart 21° verwendet wurden. Weitere Zuschisse sind im
Rahmen des Umbaus ,Bahnhof Ostkreuz“ in Berlin angefallen.

Investitionen: Riickblick 2011-2015 nach Projektabschnitten
[Mio. EUR]

124

105

= Sonstige Anlagen
m50 Hz, EZVA, Kabel
S-Bahn: Gleichrichterwerke,

Kuppelstellen
= Leitstellen, Umsetzer, Netzleittechnik

Fahrleitung
® Umformer | Umrichter

Bahnstromschaltanlagen

= Bahnstromleitungen

2011 2012 2013 2014 2015

Abbildung 210: Investitionen in das Bestandsnetz nachweisfahig gemaR LuFV

In Abbildung 210 ist die Entwicklung der Investitionen in das Bestandsnetz abgebildet. Bis zum
Jahr 2012 sind die Energieversorgungsanlagen der S-Bahn nicht gesondert erfasst worden. Ab
dem Berichtsjahr 2015 andert sich die Darstellung der Investitionen: In Anlehnung an die Anla-
genklassen werden seitdem die Leitstellen, Umsetzer und Netzleittechnik Fahrleitung gesondert
aufgefiihrt. Die urspriingliche Rubrik 50-Hz-Drehstrom wird um die Elektrischen Zugvorheizan-
lagen (EZVA) und Kabel erweitert und den Bahnstromschaltanlagen wird die zugehorige
Schutz- und Leittechnik zugeordnet. Beides war im Jahr 2014 noch den Sonstigen Energiever-
sorgungsanlagen zugeordnet.

Wesentliche Investitionen, im Mittel der letzten Jahre rund 47% p.a., erfolgten in die Bahnstrom-
leitungen und die Bahnstromschaltanlagen, welche die Grundlage fir die elektrische
Bahnstromversorgung und damit den gréRten Anlagenwert darstellen.

Im Bereich der S-Bahn Energieversorgungsanlagen schwankten die Investitionen, was im Anla-
genibergang der Energieversorgungsanlagen der S-Bahn Berlin zu DB Energie im Jahr 2013
begriindet war.'*

Y Mit Eintragung vom 31. Juli 2013 in das Handelsregister Frankfurt am Main wurde der Teilbetrieb ,Bahnstromver-
sorgungsanlagen S-Bahn Berlin® mit wirtschaftlicher Wirkung zum 01. Januar 2013 im Wege der Abspaltung (gemaR
§ 123 Abs. 2 Nr. 1 UmwG) zur Aufnahme von der DB Netz AG auf die DB Energie GmbH Ubertragen.
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4.1.2 Wichtige Investitionskomplexe im Berichtsjahr

Die Investitionstatigkeit in die Erneuerung von Bahnstromleitungen wurde kontinuierlich fortge-
setzt. Im Bereich der Unterwerke, Schaltposten (16,7 Hz) und Gleichrichterwerke (S-Bahn
Hamburg und Berlin) sowie der stationaren Energieversorgung (50 Hz [ Drehstrom und elektri-
sche Zugvorheizanlagen) wurde die fortlaufende Ablésung von Altanlagen durch effiziente und
wartungsarme Neubauten weitergefiihrt.

Im Bestandsnetz der DB Energie konnten im Jahr 2016 insgesamt fiinf Bahnstromschaltanla-
gen (drei Kuppelstellen und zwei Schaltposten), ein Gleichrichterunterwerk und 25 Mittelspan-
nungsstationen bei den 50-Hz-Energieanlagen fertiggestellt und in Betrieb genommen werden.
AuRerdem wurden die dezentralen Umrichterwerke in Cottbus und Frankfurt an der Oder fertig
gestellt.

Des Weiteren wurden im Jahr 2016 bei den 110-kV-Bahnstromleitungen Investitionen in den
Ersatzneubau folgender Anlagen getatigt:

I BL 474 Rudersdorf - Finnentrop (53,6 km Lange),

I BL 520 Karlsfeld - Miinchen/Ost (24,5 km Lange),

B BL 305 Chemnitz - Dresden-Stetzsch (62,7 km Lange) und
I BL 596 Bengel - Koblenz (61,9 km Lange).

Weiterhin wurden Ertlichtigungen mit Kapazitatserhéhung bei folgenden Bahnstromleitungen
durchgefiihrt:

I BL 441 Mannheim - Weiterstadt (58,2 km Lange) und
B BL 499 Karthaus - Saarbriicken (61,8 km Lange).

Die Umsetzung von Investitionsprojekte der Bahnstromleitungen erfolgt aufgrund der betroffe-
nen Leitungslangen in mehreren Jahresscheiben.

Die beiden dezentralen Umrichterwerke in Biltzow und Schwerin sind als Neubauprojekte ein
Investitionsschwerpunkt. Ein groRer Anteil bei den Unterwerken macht die Erneuerung der An-
lagen in Landshut und Hameln aus.

4.1.3 Mittelfristige Investitionsplanung (Ausblick)

Grundsatzlich ist die derzeitige Entwicklung im Anlagenmanagement durch steigende Herstell-
preise, unter anderem bei den Anlagenherstellern, und einer immer komplexer werdenden Um-
setzung, zum Beispiel durch einen extrem hohen Aufwand im Genehmigungsverfahren und im
Anlagenbetrieb bzw. der Abschaltkoordination, gekennzeichnet. Einerseits fiihren Einschran-
kungen durch betriebliche Anforderungen zur Sicherstellung der Versorgungssicherheit dazu,
dass die Mittelallokation nicht umfassend den technischen Bedarf abdeckt, andererseits kom-
men veranderte Randbedingungen dazu, wie erhohte Anforderungen an die Personen- und
Anlagensicherheit, die ihrerseits den finanziellen Bedarf steigen lassen und einer geplanten
Ersatzinvestition entgegenlaufen. Hier zeigt sich auch die Herausforderung fiir die Zukunft, mit
einer ausreichenden und ausgewogenen Finanzierung die Anlagenstrategie umzusetzen.

Die Investitionstatigkeit in die Erneuerung und Leistungserh6hung von Bahnstromleitungen wird
sukzessive fortgesetzt. Leitungen der Baujahre vor 1950 wurden in den zuriickliegenden Jahren
fast vollstandig erneuert. Letzte MaRnahmen werden in den nachsten Jahren abgeschlossen.
Die rollierende Erneuerung des Leitungsnetzes erfordert bei dem derzeitigen Anlagenbestand
(diverse Stahl- und Gestangegenerationen) rund 100 km Leitungserneuerung p. a. zuzliglich
SeiltauschmalRnahmen.

Die Auswirkungen der Thematik Bahnstromleitungen mit Thomasstahl auf die Investitionstatig-
keit wurden in der Mittelfristplanung berlicksichtigt. Projektvorbereitungen hierzu finden seit
dem Jahr 2014 mit Einleitung der Planrechtsverfahren statt. Das Erneuerungsprogramm der
durch die Thomasstahlproblematik betroffenen Bahnstromleitungen ist auf 25 Jahre ausgelegt.

Im Bereich der Netzleittechnik ist die altersbedingte Erneuerung der Zentralschaltstellen erfor-
derlich. In den nachsten Jahren werden sukzessive Projekte zur Umsetzung begonnen.
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Die aktuellen Planungen sehen die Ablésung der rotierenden Umformer durch Umrichter-
Technologie vor. Dies erklart sich hauptsachlich aus energiewirtschaftlichen Vorteilen, wie z. B.
der héheren Regeldynamik sowie dem hoheren Wirkungsgrad. Bis 2019 wird als Ersatz fir das
in den 1950er Jahren erbaute Umformerwerk Karlsruhe ein zentrales Umrichterwerk mit einer
Leistung von 75 MW in Kuppenheim (bei Rastatt) gebaut. Die Ablésung der dezentralen Um-
former in Schwerin und Bltzow durch Umrichter ist aktuell fiir das Jahr 2018 geplant. Des Wei-
teren sollen die dezentralen Umformer in Neustadt-Dosse bis zum Jahr 2019, in Stralsund bis
zum Jahr 2021 und in Prenzlau bis zum Jahr 2022 durch dezentrale Umrichter ersetzt werden.

Angaben in Mio. EUR
Investitionen in das Bestandsnetz: 2017-2021

Baukostenzuschiisse (BKZ) Relevante Anlagenklasse Anrechenbare  Eigenmittel DB Summe
Dritter, gem. Anlage 8.3, Anlagenklassen (nicht LuF V)
sonstiges BKZ des Bundes, Anhang 1a (LuFV) gem. Anlage 8.3,
Bundenhaushaltsmittel Anhang 1b (LuFV)
(nicht LuFVv)

Bahnstromanlagen/Elektrotech. Anlagen 39 556 132 21 748
Sonstige Anlagen DB Energie 8 6 24 1 39
Summe DB Energie 47 562 156 22 787

Abbildung 211: Investitionen in das Bestandsnetz der DB Energie nach Finanzierungsquellen
im Zeitraum 2017 bis 2021

Bei der Gegentberstellung der Investitionen der aktuellen Mittelfristplanung (2 vergleiche Abbil-
dung 211) zur Mittelfristplanung des Vorjahres (2 vergleiche Abbildung 212) zeigt sich, dass es eine
Verschiebung zwischen den ,Relevanten Anlagenklassen® gemald der Anlage 8.3 Anhang la
und den ,Anrechenbaren Anlagenklassen gemaR dem Anhang 1b gibt. Des Weiteren ist eine
Erhéhung der Bundeshaushaltsmittel, im Wesentlichen bedingt durch die Verschiebung des
Projektes der Elektrifizierung der Hochrheinbahn zwischen Basel - Erzingen, festzustellen.

Angaben in Mio. EUR
Investitionen in das Bestandsnetz: 2016-2020

Baukostenzuschiisse (BKZ) Relevante Anlagenklasse Anrechenbare  Eigenmittel DB Summe
Dritter, gem. Anlage 8.3, Anlagenklassen (nicht LuF V)
sonstiges BKZ des Bundes, Anhang 1a (LuFV) gem. Anlage 8.3,
Bundenhaushaltsmittel Anhang 1b (LuFV)
(nicht LuFV)

Bahnstromanlagen/Elektrotech. Anlagen 66 527 143 20 755
Sonstige Anlagen DB Energie 15 6 30 2 52
Summe DB Energie 80 533 173 22 808

Abbildung 212: Investitionen in das Bestandsnetz der DB Energie nach Finanzierungsquellen
im Zeitraum 2016 bis 2020

4.1.4 Mittelfristige Ausrichtung der Investitionsstrategie

Der notwendige Investitionsbedarf fiir die Bahnstromleitungen, Bahnstromschaltanlagen, Um-
former und Umrichter sowie S-Bahn-Anlagen und alle sonstigen Bahnenergieversorgungsanla-
gen wird jahrlich neu Gberpriift und an dem Bedarf ausgerichtet. Hierbei werden das Alter (im
Hinblick auf die technische Nutzungsdauer), der Zustand, die Bedeutung im Energieversor-
gungsnetz und die betrieblichen Anforderungen beriicksichtigt. Der hierfiir notwendige Investiti-
onsbedarf spiegelt sich in der Mittel- und Langfristplanung der DB Energie wider.

Konkret wird in den nachsten Jahren die kontinuierliche Ablésung der dezentralen Umformer
durch Umrichter Technologie vorangetrieben. Zusatzlich wird die Erneuerung von Bahnstromlei-
tungen und gleichzeitig das Erneuerungsprogramm der durch die Thomasstahlproblematik be-
troffenen Bahnstromleitungen sukzessive fortgesetzt.
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4.2 Instandhaltungsbericht

4.2.1 Instandhaltung im Berichtsjahr
Eine qualitativ hochwertige und zuverlassige Energieversorgung der Eisenbahninfrastruktur
wird neben den Investitionen durch korrespondierende Instandhaltung gewahrleistet.

Fir die gesamten Anlagen der DB Energie GmbH (u. a. infrastrukturrelevante Bahnstromanla-
gen, Tankanlagen, 50 Hz-Anlagen) wurden im Jahr 2016 insgesamt 58,2 Mio. EUR fiir die In-
standhaltung aufgewendet. = siehe Abbildung 213

Davon sind rd. 42,4 Mio. EUR (nach Skontoabzug 42,0 Mio. EUR) fiir die Instandhaltung von
Anlagen aufgewendet worden, welche den infrastrukturrelevanten Rahmenkostenstellen
(RKOST) zugeordnet sind (LuFV Il Anlage 7.1 Anhang 1).

Entwicklung Instandhaltungsaufwand DB Energie

Aufwand [Werte in Mio. EUR]

(Eigenleistung+Fremdleistung/Material) 2016

DB Energie GmbH 58,2
davon LuFV-relevante IH (DB Energie) 424

Summe LuFV-relevante IH (DB Energie) 42,4
/. Skontoertrag -04
Summe LuFV-relevante IH nach Abzug Skonto (DB Energie) 420

Aufteilung nach Objektarten (nur LuFV-relevante Instandhaltung)

Aufwand [Werte in Mio. EUR]

(Eigenleistung+Fremdleistung/Material) 2016

Bahnstromleitungen 9,8

Bahnstromschaltanlagen

(Unterwerke, Schaltposten, Kuppelstellen, Schaltwerke, Autotransformer) 11,8

Umformer und Umrichterwerke 9,2

Leitstellen, Umsetzter, Netzleittechnik Fahrleitung 5,5

Bahnstromschaltanlagen der S-Bahn

(Gleichrichterwerke, Kuppelstellen) 6,1

Summe LuFV-relevante IH DB Energie GmbH 42,4
davon Sondereffekte (wie Hochwasser, Sturm etc.) 0,0

Aufteilung nach Objektarten (nicht LuFV-relevante Instandhaltung)

Aufwand [Werte in Mio. EUR]

(Eigenleistung+Fremdleistung/Material) 2016

50 Hz-/Drehstrom, Elektrische Zugvorheizanlagen und Kabel 8,8

Sonstige Anlagen DB Energie 7,0

Summe nicht LuFV-relevante IH DB Energie GmbH 15,8
davon Sondereffekte (wie Hochwasser, Sturm etc.) 0,0

Abbildung 213: Instandhaltungsaufwendungen DB Energie GmbH im Jahr 2016

Die Schwerpunkte der Instandhaltung fiir die Anlagen der DB Energie liegen im Bereich der
Bahnstromleitungen sowie der Bahnstromschaltanlagen.

Zusatzlich zum Regelwerk sind zyklische Begehungen, Inspektionen und Wartungen (u. a. Be-
fiegungen und Besteigungen) der Maste Grundlage fiir die Festlegung der Instandsetzungs-
mafnahmen an Bahnstromleitungen, die vorwiegend durch das Personal der DB Energie
durchgefiihrt werden.

Es werden fortlaufend MaRBnahmen zur Erhaltung in den Bereichen Korrosionsschutz und Fun-
damentsanierung sowie der Austausch von Isolatoren und Armaturen durch Fremdfirmen

durchgefuhrt. Weiterhin werden in Teilbereichen sichere Steigwege zur Verbesserung des Ar-
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beitsschutzes nachgeriistet und im erforderlichen Umfang Nachtrassierungen durchgefiihrt.
Insbesondere zur Verbesserung des Schwingungsschutzes werden auf Basis von Gutachten
und Messungen erforderliche MaBnahmen veranlasst.

Bei den Bahnstromschaltanlagen, Umformerwerke sowie den Gleichstromunterwerken und den
Kuppel- und Schaltstellen der S-Bahn konzentrieren sich die MaRnahmen auf Inspektion und
Wartung mit eigenem Personal. Instandsetzungen erfolgen zustandsbezogen an den elektri-
schen Betriebsmitteln (u. a. Leistungsschalter, Trenner, Transformatoren, Schutz- und Leittech-
nik, maschinentechnischen Anlagen) oder den bautechnischen Anlagen (z. B. Fundamente,
Gebaude) vorwiegend durch externe Auftragnehmer.

Die hoch integrierten elektronischen Leitsysteme der Zentralschaltstellen /| Schaltbefehlsstellen
sowie die Umrichter werden Uber Servicevertrage von Experten der Hersteller und von Dienst-
leistern instand gehalten. Handlungsfelder sind hier der Austausch von Hardware, Softwareak-
tualisierungen und die Wartung der Betriebsmittel sowie der Kiihl- und Visualisierungseinrich-
tungen.

Die Systeme der Fernsteuerung der Oberleitung werden turnusmaRig geprift und im Bedarfsfall
entstort.

Rund 15,8 Mio. EUR wurden von der DB Energie GmbH im Berichtsjahr fur die Instandhaltung
von nicht infrastrukturrelevanten Rahmenkostenstellen (Kraftwerke, Gleichstrom Kabelnetz,
stationaren Energieversorgungsanlagen sowie Tankanlagen) aufgewendet.

4.2.2 Instandhaltungsaufwand im 5-Jahresvergleich (Riickblick)

Die Instandhaltung umfasst substanzerhaltenden Malinahmen, Instandsetzung und Entstérung.
Die Erneuerung und Reparatur von Komponenten ist Bestandteil der Instandhaltung. In der Ab-
bildung 214 sind die Instandhaltungsaufwendungen der letzten Jahre im Zeitverlauf dargestellt.
Durch die Einfiihrung der LuFV 1l ist die Kontinuitdt der Darstellung nicht in allen Bereichen
moglich (2 siehe Kapitel 4.4). Inshesondere ist zu beachten, dass unter dem Punkt Umformer-
und Umrichterwerke bis zum Jahr 2014 ausschlieBlich die dezentralen Umrichter enthalten sind.

Aufwand fiir Instandhaltung [Werte in Mio. EUR] 2011 2012 2013 2014 2015 2016

Bahnstromleitung 8,7 8,0 8,4 7,0 9,5 9,8
Bahnstromschaltanlagen 16,7-Hz 11,2 11,1 11,2 10,6 11,1 11,8
Umformer- und Umrichterwerke 0,2 0,3 0,3 0,3 8,0 9,2
Leitstellen, Umsetzer, Netzleittechnik Fahrleitung 5,0 5,1 5,5 59 5,2 5,5
S-Bahn (Gleichrichterwerke, Kuppelstellen) 1,7 4,7 4,7 6,2 6,4 6,1
Kabelnetz der Gleichstrom S-Bahn (entfallt in LuFV Il) 0,1 0,1 0,4 0,5 k.A k.A
Summe infrastrukturrelevante Rahmenkostenstellen 27,0 26,3 30,5 30,6 40,2 42,4
nicht infrastrukturrelevante Rahmenkostenstellen 24,1 24,5 25,0 26,7 16,5 15,8
Summe Instandhaltung (vor Skontoabzug) 51,1 50,8 55,5 57,3 56,7 58,2
Skontoabzug -0,3 -0,3 -0,3 -0,3 -0,4 -0,4
Summe Instandhaltung 50,8 50,5 552 57,0 563 57,8

Abbildung 214: Instandhaltungsaufwendungen DB Energie GmbH im Zeitverlauf

Aus Abbildung 214 geht hervor, dass der Instandhaltungsaufwand der letzten Jahre insgesamt
leichtgestiegen ist. Kleinere Schwankungen ergeben sich aus der Projekt- und Mittelsteuerung.
AuRerdem gibt es ab dem Jahr 2015 eine Verschiebung zwischen den infrastrukturrelevanten
und den nicht infrastrukturrelevanten Kosten, die aus den Anderungen der Konteninhalte in den
Anlagenklassen der LuFV Il resultieren.
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Neben den oben genannten Instandhaltungsmalinahmen gab es im Bereich der Instandsetzung
in den letzten Jahren folgende Schwerpunkte:

B Aufarbeitungen von Unterwerksumspannern (110/15 kV), zur Sicherstellung der Errei-
chung der technischen Nutzungsdauer,

Maschinenrevisionen der zentralen und dezentralen Umformerwerke,

Ersatz von auffalligen Komponenten (Leistungsschalter),

Gebaudesanierung.

Im Bereich der Bahnstromleitungen wurden inshesondere die Fundamentsanierung so-
wie der Korrosionsschutz weiter vorangetrieben.

4.2.3 Instandhaltungsstrategie im MiFri-Zeitraum

Durch die fortlaufende Ablésung von Bahnstromschaltanlagen (Unterwerke, Schaltposten, Kup-
pelstellen) am Ende ihrer technischen Nutzungsdauer und deren Ersatz durch effiziente und
wartungsarme Neubauten werden sich die Aufwendungen fiir die Instandhaltung in diesem Be-
reich mittelfristig reduzieren.

Die Instandhaltungskosten fiir die Umrichterwerke werden in den nachsten Jahren aufgrund der
zunehmenden Anzahl steigen, so entstehen z. B. dezentrale Umrichterwerke durch Stre-
ckenelektrifizierungen. Im Gegenzug nehmen die Instandhaltungskosten fir die Umformerwerke
und deren Maschinen aufgrund der sich verringernden Anzahl dieser Werke ab.

Auch im Bereich der Bahnstromleitung ist aufgrund fortschreitender Alterung der Seile, Armatu-
ren und Mastbauwerke mit einer Zunahme der Instandhaltungskosten zu rechnen.

Fur die Jahre 2017-2021 belaufen sich die geplanten Aufwendungen fiir Instandhaltung an ei-
genen Anlagen auf insgesamt rund 300 Mio. EUR, was durchschnittlich einem Betrag von
60 Mio. EUR pro Jahr entspricht. Diese Summe beinhaltet die gesamten Instandhaltungsauf-
wendungen.

4.3 Zustand und Entwicklung der Infrastruktur im Berichtsjahr

4.3.1 Sanktionsbewehrte Qualititskennzahlen

Die sanktionsbewehrte Qualitatskennzahl ,Versorgungssicherheit Bahnenergie® blieb auch im
Jahr 2016 auf hohem Niveau. Vorbehaltlich des abschliefenden EBA-Bescheides betragt der
erreichte Jahreswert der Versorgungssicherheit im Berichtsjahr 99,9985% und lag damit iber
dem Zielwert von 99,85%.

Das integrierte Instandhaltungs- und Investitionsprogramm der DB Energie mit den Schwer-
punkten Bahnstromleitungen und Bahnstromschaltanlagen ist darauf abgestimmt, die Qualitats-
kennzahl auf hohem Niveau zu halten.

Auf der Basis zyklischer Inspektion, Wartung, Befundung und Zustandserfassung werden im
Rahmen der strategischen Ausrichtung der DB Energie zustandsbezogene Instandsetzungen
und ErneuerungsmalRnahmen geplant und realisiert. Die damit einhergehende hohe Verfigbar-
keit moderner Anlagen sichert die Versorgungssicherheit auf hochstem Niveau. Es ist davon
auszugehen, dass die vereinbarte Qualitatskennzahl langfristig eingehalten wird.
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Entwicklung der Qualititskennzahl

1ZB 2019

1ZB 2018

1ZB 2017

1ZB 2016

1ZB 2015

1ZB 2014

1ZB 2013

1ZB 2012

1ZB 2011

1ZB 2010

Versorgungssicherheit Bahnenergie in Prozent
LuFV I LuFV Il
2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019
Basiswert ! Zielwert Ist-Wert Zielwert IstWert Zielwert IstWert Zielwert Ist-Wert Zielwert Ist-Wert  Zielwert Ist-Wert Zielwert Ist-Wert Zielwert Ist-Wert Zielwert Ist-Wert Zielwert Ist-Wert Zielwert Ist-Wert
- 99,85 99,9800 99,85 99,9850 99,85 99,9120 99,85 99,9270 99,85 99,9600 99,85 99,9860 99,85 99,9974 - - - - - -
- 99,85 99,9800 99,85 99,9850 99,85 99,9120 99,85 99,9270 99,85 99,9900 99,85 99,9988 99,85 - - - - - - - -
- 99,85 99,9800 99,85 99,9850 99,85 99,9120 99,85 99,9270 99,85 99,9900 99,85 99,9988 - - - - - - - - - -
- 99,85 99,9800 99,85 99,9850 99,85 999120 99,85 99,9980 99,85 99,9900 - - - - - - - - - - - -
- 99,85 99,9800 99,85 99,9850 99,85 99,9983 99,85 99,9980 - - - - - - - - - - - - - -
- 99,85 99,9800 99,85 99,9981 99,85 99,9983 - - - - - - - - - - - - - - - -
- 99,85 99,9800 99,85 99,9981 - - - - - - - - - - - - - - - - - -
- 9985  >99,85 - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -

1ZB 2009

Erlauterung:

1)

geprift durch EBA

I:l aktuelles Berichtsjahr

GemaR LuFV-Vertrag wurde fiir die QKZ ein Zielwert vereinbart. Einen Basiswert gibt es nicht.

Abbildung 215: Entwicklung Qkz ,Versorgungssicherheit Bahnenergie®
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4.3.2 Beurteilungskennzahlen

Die Triebfahrzeuge, Weichen- und Zugvorheizungen beziehen ihre Energie aus der Oberlei-
tung, die aus den Unterwerken versorgt wird. Die abgesetzte 16,7 Hz-Energie ist die beim Ver-
braucher gezihlte Energie.'

Traktionsenergie [GWh] 2011 2012 2013 2014 2015 2016

abgesetzte 16,7 Hz- Traktionsenergie 9.897,7 9.818,2 9.625,8 9.296,7 8.088,2 8.030,4
davon Absatz nicht DB-eigenen

Eisenbahnverkehrsunternehmen 1.381,0 1.493,3 1.659,2 1.708,6 694,6 715,8

Absatz nicht DB-eigenen
Eisenbahnverkehrsunternehmen [in %] 14,0% 15,2% 17,2% 18,4% 8,6% 8,9%
Absatz Weichen- und Zugvorheizanlagen 221,2 211,9 214,6 195,9 178,6 176,3
Summe abgesetzte 16,7 Hz-Energie 10.118,9 10.030,1 9.840,4 9.492,6 8.266,8 8.206,7
Absatz Traktionsenergie S-Bahn Berlin 356,4 409,6 4225 401,8 393,3 399,1
Absatz Traktionsenergie S-Bahn Hamburg 137,6 137,3 137,8 129,1 134,3 137,7

Abbildung 216: Entwicklung der Traktionsenergie DB Energie GmbH

Die abgesetzte 16,7 Hz-Energie (abzgl. dem Absatz in die Weichen- und Zugvorheizanlagen in
Hohe von 176,3 GWh) lag im Jahr 2016 bei 8.030,4 GWh. Der Traktionsenergieverbrauch lag in
Anbetracht von Netz6ffnung und einer geringeren Nachfrage im Schienengiiterverkehr unter
dem Vorjahr.

Von den 8.030,4 GWh Traktionsenergie wurden 715,8 GWh von nicht zum DB-Konzern geho-
renden Eisenbahnverkehrsunternehmen genutzt (8,9%).

Im Jahr 2016 betrug der Traktionsenergieabsatz an die S-Bahn Berlin 399,1 GWh und an die
S-Bahn Hamburg 137,7 GWh.

> Hinweis: Im Unterschied dazu wird fiir die Berechnung der Qualititskennzahl ,Versorgungssicherheit Bahnenergie
die in den Unterwerken gezahlte 16,7 Hz-Energie herangezogen, welche in die Oberleitung eingespeist wird.
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4.4 Entwicklung des Anlagenbestandes

Der Anlagenbestand der DB Energie ist kontinuierlich weiter modernisiert worden. Mit dem In-
krafttreten der LuFV Il wird Gber die zentralen Umformer- und Umrichterwerke, die dezentralen
Umformerwerke sowie die Bahnstromversorgungsanlagen der S-Bahn berichtet.

In Abbildung 217 ist die Entwicklung der letzten Jahre zusammengefasst dargestellt. Der be-
schriebene Anlagenbestand, der in den Vorjahren nicht Bestandteil der Berichterstattung war,
kann nicht riickwirkend ermittelt werden und ist deshalb mit ,keine Angaben (k.A.)“ gekenn-
zeichnet.

Die Eckdaten fiir die wesentlichen im Infrastrukturkataster gefiihrten Elemente der DB Energie
GmbH zum Stichtag 31.12.2016 sind der folgenden Darstellung zu entnehmen.

Entwicklung Anlagenbestand DB Energie 2011 2012 2013 2014 2015 0 2016

Bahnstromleitung [km] 7.786 7.807 7.888 7.891 7.912 0 0 0 7.912

Unterwerke [Stk] 183 184 185 186 187 0 -1 -1 186

Schaltposten [Stk.] 166 181 183 184 182 0 00 182

Kuppelstellen [Stk.] 43 43 44 45 45 0 -2 -2 43

Schaltwerke [Stk] k. A. k. A. k. A. 17 17 o 00 17

Autotransformer [Stk.] k. A. k. A. k. A. 5 5 0 00 5

zentrale Umformerwerke [Stk.] k. A. k. A. k. A. 8* 8* 0 -1 -1 7

dezentrale Umformerwerke [Stk] k. A. k. A. k. A. 10 8 0 2 -2 6

zentrale Umrichterwerke [Stk.] k. A. k. A. k. A. 8 9 0 00 9

dezentrale Umrichterwerke [Stk.] k. A. k. A. k. A. 6 6 2 0 2 8

Leitstellen [Stk.] 9 9 10 10 10 0 00 10

S-Bahn Gleichrichterwerke [Stk.] k. A. k. A. k. A. 112 114 2 0 2 116

S-Bahn Kuppelstellen [Stk.] k. A. k. A. k. A. k. A. 9 0 00 9
*Datenkorrektur

Abbildung 217: Entwicklung Anlagenbestand DB Energie GmbH

Im Jahr 2016 wurden zwei dezentrale Umrichterwerke sowie ein Gleichrichterwerk errichtet.

Die folgenden Projekte haben zu den Anderungen gefiihrt:

Das zentrale Umformerwerk (zUfw) in Harburg wurde im Dezember 2015 abgeschaltet
und durch das im Jahr 2015 in Betrieb gegangene zentrale Umrichterwerk (zUrw) in
Neumiinster ersetzt. Die Anlage in Harburg diente Anfang 2016 nur noch als Reserve
und wurde dann endgiiltig stillgelegt.

Die Kuppelstelle (Ks) in Ispringen konnte aufgrund des Einsatzes neuer Schutztechnik
aufgegeben werden.

Durch die Systemumstellung auf der Strecke Grenze Niederlande nach Emmerich von
Gleichstrom auf Wechselstrom kann auf die Gleichstromtechnik verzichtet und damit die
Kuppelstelle (Ks), das Gleichrichterunterwerk (GUw) und der Gleichstromschaltposten
(Glsp) in Emmerich sowie der Gleichstromschaltposten (Glsp) in Elten stillgelegt werden.
Die neue Systemtrennung zwischen 25 kV, 50 Hz und 15 kV, 16,7 Hz findet nun auf der
freien Strecke statt.

In Berlin ist das Gleichrichterunterwerk in Tempelhof in Betrieb gegangen. Dieses stellt
die erforderliche Energie fir die neu errichtete Abstellanlage der S-Bahn Berlin bereit.
Des Weiteren sind altersbedingt die Kuppelstellen in Sterbfritz /| Altengronau, Kat-
zenfurth und Firstenwalde sowie die Schaltposten in Verden und Halle durch Ersatz-
neubauten erneuert worden. Dies gilt ebenfalls fiir die Stilllegungen der dezentralen Um-
formerwerke (dUfw) in Frankfurt an der Oder und Cottbus und deren Ersatz durch
Neubau dezentraler Umrichterwerke (dUrw) an diesen Standorten.

Der Ersatzneubau des Unterwerks in Sommerau wurde Ende 2015 in Betrieb genom-
men und in 2016 durch den Einbau des zweiten Umspanners abgeschlossen.
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Die 186 Unterwerke haben insgesamt eine installierte Scheinleistung von 5.295 MVA bei nach-
haltig hoher Versorgungssicherheit. Im Rahmen der Erneuerung von bestehenden Unterwerken
bzw. von einzelnen Umspannern wird die zu installierende Leistung auf Basis von Netzberech-
nungen sowie Fahrsimulationsberechnungen neu bewertet. Unabhangig von der Anzahl der
Unterwerke ergeben sich durch Leistungsreduzierungen bzw. -erh6hungen Schwankungen in
der installierten Gesamtleistung. Des Weiteren wird durch die dezentralen Umformer- und Um-
richterwerke eine Scheinleistung von 480 MVA fir das 15 kV Oberleitungsnetz zur Verfigung
gestellt. Die Summe der installierten Scheinleistung der Unterwerke, der dezentralen Umformer
und Umrichterwerke belief sich im Jahre 2016 auf 5.775 MVA.

Gesamtleistung

[MVA]
5.765 5.775
5.156 5.185 5.250 5.290 I
2011* 2012* 2013* 2014* 2015 2016

* Gesamtleistung der Unterwerke

Abbildung 218: Entwicklung Gesamtleistung
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5 Abkiirzungsverzeichnis

3-i

3-S-Zentralen

Abb.
ABS
abs.
Abs.
abzgl.
Abzw.
ADAM
AEG
AG
AKL
amp

Anola/
La(BU)

Anz. Vst
Anz-|
ARGEN
BAQ
BASA
Bau-La

BDBOS

Bf

BGG
BHH
BIM
BIS
BISpraveniv
BIS eakiv
BJ

BKZ

BL

BM
BMVI

Ano-

Integrierte Investitions- und Instandhaltungsstrategie der DB Netz AG

Teil des so genannten 3-S-Konzeptes der Deutschen Bahn AG
Die 3-S stehen fiir Service, Sicherheit und Sauberkeit auf den Ver-
kehrsstationen der DB Station&Service AG.

Abbildung

Ausbaustrecke

absolut

Absatz

abziglich

Abzweigstelle

Ausbau Digitalisierung im Anlagenmanagement
Allgemeines Eisenbahngesetz
Aktiengesellschaft

Anlagenklasse

Anlagenmanagement Personenbahnhofe

Angeordnete Langsamfahrstellen (an Bahnlibergangen)

Anzahl der Verkehrsstationen

Anzahl Infrastrukturmangel

Arbeitsgemeinschaften

Bewertung AnlagenQualitat

Bahnselbstanschlussanlage ist das Telefonnetz der deutschen Bahn

Langsamfahrstelle, die aufgrund einer Baumalnahme eingerichtet
wird

Bundesanstalt fiir den Digitalfunk der Behdorden und Organisationen
mit Sicherheitsaufgaben

Bahnhof
Behindertengleichstellungsgesetz
Bundeshaushalt

building information modeling
Betriebsinstandsetzung
praventive Betriebsinstandsetzung
reaktive Betriebsinstandsetzungen
Berichtsjahr

Baukostenzuschuss
Bahnstromleitung

Briickenmangel (Mangelart)

Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infrastruktur
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BOS

BPF
BQC
BR
BSWAG
BU

BW
BWK
BWVI
BY

BZ

bzw.

ca.

cm
cVmin
d. h.
D/PL
DB

DB AG
DB E&C
DiB

DIN
DSA
DUA
dUfw
dUrw
DUSS GmbH

dv.
EBA
EBIT

EBO
EDP

EG

EG BPF

eingeschwun-
gener Zustand

nichtoffentlicher mobiler UKW-Landfunkdienst, der von Behorden und
Organisationen mit Sicherheitsaufgaben (BOS) verwendet wird

Bestandsportfolios
Bahnhofsqualitatscheck

Briicken
Bundesschienenwegeausbaugesetz
Bahnilibergang

Baden-Wiirttemberg (Bundesland)
Bauwerksklasse

Behorde fiir Wirtschaft, Verkehr und Innovation
Bayern (Bundesland)
Betriebszentrale(n)
beziehungsweise

circa

Zentimeter

codierte Verspatungsminuten

das heil3t

Deutschland/Polen

Deutsche Bahn

Deutsche Bahn Aktiengesellschaft
Deutsche Bahn Engineeing & Consulting
Design integrierter Bedienplatz
Deutsches Institut fir Normung e.V.
Dynamischer Schriftanzeiger
Durcharbeitung

dezentralen Umformerwerke
dezentraler Umrichterwerke

Deutschen Umschlaggesellschaft Schiene - Strale Gesellschaft mit
beschrankter Haftung

davon
Eisenbahn-Bundesamt

Ernings before Interest and Tax (betriebswirtschaftliche Kennzahl,
Gewinn vor Zinsen und Steuern)

Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung

European Deployment Plan

Empfangsgebaude

Empfangsgebaude im Bestandsportfolio der DB Station&Service AG

Durch die Investition bzw. die Ersatzinstandsetzung oder auch durch eine sogenannte Grundsa-
nierung erreichen die Anlagen einer Station den ,eingeschwungenen® Zustand. Der einge-
schwungene Zustand stellt den Status des Anlagenbestandes dar, bei dem alle Anlagen nach
definierten Zyklen instandgehalten oder ersetzt werden. Dieser Status zeichnet sich wie folgt
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EIS

EIU
ELTB
EM
EnEV
EOW
ESTW
ESTW-A
ESTW-R
ESTW-UZ
ESTW-Z
etc.
ETCS

EU
EUR
EVU
exkl.
EZVA
FB
FIA
FM
FMI
FuB
Gbf
GE
GEC
gem.
GEoS

aus:

a) notwendige Ersatzinvestitionen (EIS-Aktivititen) werden vollumfdnglich zum Zeitpunkt
der Bedarfsentstehung ausgefihrt.

b)  zyklisch erforderliche Aktivitidten der Inspektion, Wartung und Instandsetzung (IWE) und
Betriebsinstandsetzungen (BIS) werden vollumfdnglich zum planmaRigen Zeitpunkt
ausgefiihrt.

c) notwendige reaktive BIS-Aktivititen (Restfehlerbeseitigung) werden vollumféanglich zum
Zeitpunkt der Bedarfsentstehung ausgefiihrt.

Mit dem Zeitpunkt des eingeschwungenen Zustands reduzieren sich reaktive Instandhaltungs-
malnahmen, die praventive Instandhaltung gemall ,Anlagenmanagement Personenbahnhdfe
(amp)® wird initiiert. Auf diese Weise wird der Einsatz der Instandhaltungsmittel optimiert.
Ersatzinstandsetzung

Eisenbahninfrastrukturunternehmen

Eisenbahnspezifische Liste Technischer Baubestimmungen
Elektrotechnischer Mangel (Mangelart)

Energieeinsparverordnung

Elektrisch ortsgestellte Weiche(n)

Elektronisches Stellwerk

ausgelagerte Stellrechner eines ESTW

Elektronisches Stellwerk (Regionalstrecken)

Elektronisches Stellwerk Unterzentrale

Elektronisches Stellwerk Zentrale

et cetera (und so weiter)

European Train Control System (Europaisches Zugsicherungs- und -
steuerungssystem)

Das europdische Zugsicherungs- und -steuerungssystem nutzt GSM-R Da-
tenlibertragung zur Signalisierung der Fahrwegdaten im Flihrerstand der
Triebfahrzeuge. Es ist als das europdisch standardisierte, kontinuierliche
Zugbeeinflussungssystem vorgesehen.

Europaische Union

Euro
Eisenbahnverkehrsunternehmen
exklusive

Elektrische Zugvorheizanlagen
Funktionalitat Bahnsteige
Fahrgastinformationsanlage/ Fahrgastinformation
Facility Management
Fras-Misch-Injektionsverfahren
Fern- und Ballungsnetz
Guterbahnhof
Gleiserneuerungen

Geotextile Encased Columns
gemald

Gleise ohne Schienenwechsel
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ggf.
ggu.
GL
Glsp
GmbH
GPS
GSM-R

GUw
GV
GWh
Hbf
HE
HOAI
Hz
i.d.R.
i.H.v.
IBN
IBP

IHaeA
IKI
INBP
inkl.

ISK
IWE
IWP
IZB
Jpl
JS
k. A.
Kap.
KIB
km
km/h
KP/KPI1+1l
Ks

gegebenenfalls

gegeniiber

Gleis

Gleichstromschaltposten

Gesellschaft mit beschrankter Haftung
Global Positioning System

Global System for Mobile Communication - Railway (Eisenbahn-
Mobilfunk)

Gleichrichterunterwerk

Guterverkehr

Gigawattstunden

Hauptbahnhof

Hessen (Bundesland)

Honorarordnung fir Architekten und Ingenieure
Hertz

in der Regel

in Hohe von

Inbetriebnahme
Infrastrukturbeschleunigungsprogramm
Instandhaltung

Instandhaltung an eigenen Anlagen

Integrierte Kommunikationsinfrastruktur
Infrastrukturnutzungsbedingung Personenbahnhéfe
inklusive

Instandsetzung

Infrastrukturkataster

Inspektion, Wartung und Entstérung
Infrastrukturwirtschaftspriifer des Bundes
Infrastrukturzustands- und -entwicklungsbericht
Jahresfahrplan

Jahresscheibe

Keine Angabe(n)

Kapitel

Konstruktiver Ingenieurbau

Kilometer

Kilometer/Stunde

Konjunkturprogramm/ Konjunkturprogramm | + Il
Kuppelstelle
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KSN
kV

KV

La

Ifd.
LST
Lt/d
LuFVv
LuFVv I
LuFVv i
LZB

m
m?2

max.
MFD
MiFri
min.
mind.
Mio.
MIP-Verfahren
Mrd.
MVA
MW
MZA
NBE
NBS
NeiTech
NOC

NT
nwtO
0.a.

0.8.

OE
OLM
oM
OpEx

Kostenstellennachweis

Kilovolt

Kombinierter Verkehr

Langsamfahrstelle(n)

laufende

Leit-und-Sicherungstechnik

Lasttonnen pro Tag

Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung
Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung |
Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung Il
Linien-Zug-Beeinflussung

derzeitiges, deutsches, kontinuierliches Zugbeeinflussungssystem, Nutzt ein
Antennenkabel zwischen den Schienen; Infos (iber Signalbegriffe, zuldssige
Geschwindigkeiten usw. werden so in den Fiihrerstand (ibertragen

Meter

Quadratmeter

maximal

Mangelstellenbedingte Fahrdynamik
Mittelfrist

Minute/ Minuten

mindestens

Million/ Millionen
Mixed-in-Place-Verfahren

Milliarde/ Milliarden

Mega Voltampere

Megawatt

MultiZugAnzeige

nichtbaulichen Effekte
Neubaustrecke

Neigetechnik (auch gleisbogenabhdngige Wagenkastensteuerung)
Network Operation Center

Nachtrag

nicht wirtschaftlich - technisches Optimum
oder ahnliches

oben genannt/ oben genannten
Organisationseinheit
Oberleitungsmangel
Oberbaumangel (Mangelart)

Operative Exzellenz (Kunden- & Qualitatsinitiative)
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OPNV
oPVA
OPVN
p. a.
PFA
Pfix
PSH
PSS
PU

PU

PV
Pvar
PZB
QB
QES
Qkz
Qkz BAQ
Qkz FB
Qkz ZuB
Rbf

rd.
RegN
Ril
RKOST
RNI
ROCE

RRX

RST

S.

SAL

SAP R/3 Netz

SAP R/3 PM

SB
S-Bahn
SBZ
Schutz-La

Offentlicher Personennahverkehr
oberirdische Personenverkehrsanlagen
Offentlicher Personennahverkehr

pro anno [ pro Jahr
Planfeststellungsabschnitt

Pflege fix

Programm zur Steigerung der Haltestellenattraktivitat
Planumsschutzschicht
Personenunterfiihrungen
Personenuberfiihrungen

Personenverkehr

Pflege variabel

Punktférmige Zugbeeinflussung
Qualitatsbeauftragter
QualitatsErfassungsSystems
Qualitatskennzahl (en)

Qualitatskennzahl Bewertung Anlagenqualitat
Qualitatskennzahl Funktionalitat Bahnsteige
Qualitatskennzahl Zustandskategorie voll- und teilerneuerte Briicken
Rangierbahnhof

rund

Regionalnetze

Richtlinie

Rahmenkostenstelle(n)

DB RegioNetz Infrastruktur GmbH

Return on capital employed (betriebswirtschaftliche Kennzahl zur Effi-
zienz des eingesetzten Kapitals)

Rhein-Ruhr-Express
Regionaler-Schienen-Takt
siehe
Streckenausschlussliste

Unternehmens-Informationssystem fiir die DB Netz AG des Software-
Unternehmens SAP

Instandhaltungs- und Beauftragungssystem der
DB Station&Service AG

Selbstblockanlage(n)

Stadtschnellbahn

Storbestehenszeiten

Schutz Langsamfahrstelle(n)
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SE I
SGV
SH
SM
SO
sog.
SP
SPFV
SPNV
SPV

SRIim'
Programm

STE
Stk.
Str.
SW

t
TANV
TEIV
TEN
TEUR
ThFzv
TK-Anlagen
™
tND
TO
Trkm
Tsd.
TSI

TSIINS
TSI PRM

TSI SRT
TU

TZN

u. a.

uB

Schienenerneuerung Il

Schienengiiterverkehr

Schleswig-Holstein (Bundesland)
signaltechnischer Mangel (Mangelart)

Sonstige Griinde (Mangelart)

sogenannte

Sonderfinanzierungsprogramm [ Sonderprogramm
Schienenpersonenfernverkehr
Schienenpersonennahverkehr
Schienenpersonenverkehr

Sonderprogramm zur nachhaltigen Beseitigung wiederkehrender Gleis-
lagefehler

Stelleinheit(en)

Stiick

Strecke(n)

Seitenwinde (Mangelart)

Tonne

Trassen- und Anlagennutzungsvertrag
Transeuropaische Eisenbahninteroperabilitatsverordnung
Transeuropaische Netze

Tausend Euro

Theoretischer Fahrzeitverlust
Telekomunikation-Anlagen
Tunnelmangel (Mangelart)

technische Nutzungsdauer

Tunnel in offener Bauweise
Trassenkilometer

Tausend

Technische Spezifikationen fiir Interoperabilitat im Transeuropdischen
Eisenbahnsystem

TSI Infrastruktur

Technische Spezifikationen fiir Interoperabilitat im Transeuropdischen
Eisenbahnsystem fiir mobilititsbehinderte Personen (persons reduced
mobility)

TSI Tunnelsicherheit

Tunnel in Untertagebauweise
Technische Zustandsnote
unter anderem/ anderen

Unternehmensbereich
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Ubf KV
uLS
UM
UmwG
uPVA
usw.
uz

VDE
vgl.
VisT
Vj
VM
Vmin
vsl.
Vsoll
Vst
VU
VzG
WK
WLAN
WP
WSH
wtO
z. B.
ZBA
Ziff.
ZIM
ZIP
ZK
Zkm
ZuB (Qkz)
zUfw

zUrw

Umschlagbahnhof des Kombinierten Verkehrs
Uberlastete Schienenwege
Untergrundmangel (Mangelart)
Umwandlungsgesetz

unterirdische Personenverkehrsanlage
und so weiter

Unterzentrale eines ESTW

velocitas (Zeichen fiir Geschwindigkeit)
Verkehrsprojekt der Deutschen Einheit
vergleich/ vergleiche
Ist-Geschwindigkeit

Vorjahr

Vermarktungsstandort
Verspatungsminuten

voraussichtlich

Soll-Geschwindigkeit

Verkehrsstation
Verspatungsursachencode

Verzeichnis der ortlich zulassigen Geschwindigkeit
Weichen und Kreuzungen

Wireless local area network
Wirtschaftsprifer

Wetterschutzhdauser

wirtschaftlich - technisches Optimum
zum Beispiel

Zugbildungs- und -behandlungsanlagen
Ziffer

ZuglnfoMonitor
Zukunftsinvestitionsprogramm
Zustandskategorie

Zugkilometer

Zustandskategorie voll- und teilerneuerte Briicken (Qualitatskennzahl)
zentrale Umformerwerk

zentrale Umrichterwerk
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7 Jahresbericht Vergaben

7.1 Bericht iiber Vergaben im Berichtsjahr 2016

Vergaben Bauleistungen mit Finanzierungsanteil LuFV
Berichtszeitraum: 01.01.2016 - 31.12.2016

Finanzierungsanteil LuFv

dav. Vergabe an konzerneigene

dav. Vergabe an konzerneigene

Vergabe von Bauleistungen im Berichtsjahr 2016  [Unternehmen (inkl. reine DB-ARGEN) Unterr in Argen mit Dritten
1a. Anzahl Vergaben 2. Volumen 3. Anzahl Vergaben 4. Volumen 3a. Anzahl Vergaben 4a. Volumen
1.605 1.407.400 135 116.841 8 27.190
1b. Art des in Prozent v. in Prozent v.
Vergabeverfahrens Anzahl Gesamtanzahl Volumen Gesamtvol 1
Offenes Verfahren 1.127 75,6% 1.175.992 83,6%
Nichtoffenes Verfahren 40 2,7% 14.180 1,0%
Verhandlungsverfahren 324 21,7% 217.228 15,4%
Summe 1.491 100,0% 1.407.400 100,0%
Kostenverdnderung durch Nachtrige
Anzahl Nachtrige Volumen
7.649 244.774
durchschnittliche Kostenverinderung in %
5 konzerneigene Unternehmen (einschl. DB-ARGEN) 5,2%
5a. konzerneigene Unternehmen in ARGE mit Dritten 6,3%
6. nicht-konzerneigene Unternehmen 15,8%

Die Anzahl der Vergaben ist aufgrund von losweisen Vergaben abweichend von der Anzahl der Verfahren

Werte in T EUR
Anzahl in Stiick

Vergaben Bauleistungen mit Fremdfinanzierung (inkl. LuFV)

Berichtszeitraum: 01.01.2016 - 31.12.2016

Finanzierungsanteil Fremdmittel

dav. Vergabe an konzerneigene dav. Vergabe an konzerneigene
Vergabe von Bauleistungen im Berichtsjahr 2016 [Unternehmen (inkl. reine DB-ARGEN) Unterneh in Argen mit Dritten
1a. Anzahl Vergaben 2. Volumen 3. Anzahl Vergaben 4. Volumen 3a. Anzahl Vergaben 4a. Volumen
1.938 2.988.487 147 181.247 8 72.633
1b. Art des Anzahl in Prozent v. Volumen in Prozent v.
Vergabeverfahrens Gesamtanzahl Gesamtvolumen
Offenes Verfahren 1.316 73,3% 1.679.926 56,2%
Nichtoffenes Verfahren 61 3,4% 31.607 1,1%
Verhandlungsverfahren 418 23,3% 1.276.955 42,7%
Summe 1.795 100,0% 2.988.487 100,0%
Kostenverdnderung durch Nachtrige
Anzahl Nachtrige Volumen
11.430 693.283
durchschnittliche Kostenveranderung in %
5 konzerneigene Unternehmen (einschl. DB-ARGEN) 9,7%
5a. konzerneigene Unternehmen in ARGE mit Dritten 19,2%
6. nicht-konzerneigene Unternehmen 19,4%

Die Anzahl der Vergaben ist aufgrund von losweisen Vergaben abweichend von der Anzahl der Verfahren

Werte in T EUR
Anzahl in Stiick
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7.2 Bericht iiber Vergaben im Berichtsjahr 2015

Vergaben Bauleistungen mit Finanzierungsanteil LuFV
Berichtszeitraum: 01.01.2015 - 31.12.2015

Finanzierungsanteil LuFVv

dav. Vergabe an konzerneigene
Vergabe von Bauleistungen im Berichtsjahr 2015 Unternehmen (incl. reine DB-ARGEN)

dav. Vergabe an konzerneigene
Unternehmen in Argen mit Dritten

durchschnittliche Kostenveranderungin %
5 konzerneigene Unternehmen (einschl. DB-ARGEN) 7,6%

k.A. (keine Hauptvertrage im
GJ2015)

6. nicht-konzerneigene Unternehmen 16,9%

5a. konzerneigene Unternehmen in ARGE mit Dritten

Die Anzahl der Vergaben ist aufgrund von losweisen Vergaben abweichend von der Anzahl der Verfahren

Werte in TE
Anzahl in Stiick

Vergaben Bauleistungen mit Fremdfinanzierung (inkl. LuFV)
Berichtszeitraum: 01.01.2015 - 31.12.2015

Finanzierungsanteil Fremdmittel

1a. Anzahl Vergaben 2. Volumen 3. Anzahl Vergaben 4. Volumen 3a. Anzahl Vergaben 4a. Volumen
1.897 1.317.435 152 107.385 0 0
1b. Art des Anzahl in Prozent v. Volumen in Prozent v.
Vergabeverfahrens Gesamtanzahl Gesamtvolumen
Offenes Verfahren 1.404 77,8% 1.114.017 84,6%
Nichtoffenes Verfahren 46 2,5% 12.566 1,0%
Verhandlungsverfahren 355 19,7% 190.852 14,5%
Summe 1.805 100,0% 1.317.435 100,0%
Kostenverdnderung durch Nachtrige
Anzahl Nachtriage Volumen
7.789 255.212

dav. Vergabe an konzerneigene
Vergabe von Bauleistungen im Berichtsjahr 2015 Unternehmen (incl. reine DB-ARGEN)

dav. Vergabe an konzerneigene
Unternehmen in Argen mit Dritten

1a. Anzahl Vergaben 2. Volumen 3. Anzahl Vergaben 4. Volumen 3a. Anzahl Vergaben 4a. Volumen
2.295 2.111.574 163 195.649 0 0
1b. Art des Anzahl in Prozent v. Volumen in Prozent v.
Vergabeverfahrens Gesamtanzahl Gesamtvolumen
Offenes Verfahren 1.608 73,6% 1.600.094 75,8%
Nichtoffenes Verfahren 75 3,4% 31.173 1,5%
Verhandlungsverfahren 503 23,0% 480.307 22,7%
Summe 2.186 100,0% 2.111.574 100,0%
Kostenverdnderung durch Nachtrige
Anzahl Nachtriage Volumen
12.064 620.519

durchschnittliche Kostenverdnderung in %

5  konzerneigene Unternehmen (einschl. DB-ARGEN) 8,1%
5a. konzerneigene Unternehmen in ARGE mit Dritten KA. (keine H;Eﬁ‘;/)emége imGJ
6. nicht-konzerneigene Unternehmen 23,4%

Die Anzahl der Vergaben ist aufgrund von losweisen Vergaben abweichend von der Anzahl der Verfahren

Werte in T€
Anzahl in Stiick
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8 Kontaktinformation

KONTAKTINFORMATIONEN

Deutsche Bahn AG
Kommunikation Infrastruktur
Potsdamer Platz 2

D-10785 Berlin

Tel. +49 (0) 30 297-62720
Fax +49 (0) 30 297-61715

E-Malil

Medienvertreter und Journalisten: presse@deutschebahn.com

Offentlichkeitsarbeit: oeffentlichkeitsarbeit@deutschebahn.com
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