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Der Infrastrukturzustands- und -entwicklungsbericht unterliegt dem Schutz des Urheberrechtsgesetzes. Die Nut-
zungs- und Verwertungsrechte an dem Infrastrukturzustands- und -entwicklungsbericht stehen ausschließlich der 
DB AG zu. Jegliche Form der Vervielfältigung und Verbreitung sowie die – auch nur auszugsweise – Veröffentli-
chung des Berichts bedürfen der vorherigen schriftlichen Zustimmung der DB AG, sofern diese über die gesetzlich 
erlaubten Nutzungshandlungen hinausgehen. Die im Bericht enthaltenen Angaben, die über das Berichtsjahr hin-
aus auf die Zukunft bezogen sind, basieren auf vorläufigen Planungen aufgrund der zum Zeitpunkt des Berichts 
aktuellen Einschätzungen und sind daher unverbindlich. Die Deutsche Bahn AG und ihre Eisenbahninfrastruktur-
unternehmen behalten sich ausdrücklich das Recht vor, die dem Bericht zugrunde liegende Unternehmensplanung 
im Rahmen ihrer unternehmerischen Gestaltungsfreiheit zu ändern und an geänderte Rahmenbedingungen sowie 
zukünftige Entwicklungen anzupassen. 
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1 Allgemeiner Teil / Zusammenfassung 

1.1 Kurzfassung 

Mit dem vorliegenden Infrastrukturzustands- und –entwicklungsbericht (IZB) 2022 kommen die Deut-
sche Bahn AG sowie die Eisenbahninfrastrukturunternehmen (EIU) DB Netz AG, DB Station&Ser-
vice AG sowie DB Energie GmbH ihrer vertraglichen Pflicht gem. § 14 der Leistungs- und Finanzie-
rungsvereinbarung III (LuFV III) nach. Sie belegen hierin, inwieweit sie die Schienenwege nach 
Maßgabe der Vereinbarung im Berichtsjahr 2022 in einem qualitativ hochwertigen Zustand erhalten 
haben. 

Der IZB beinhaltet neben der Feststellung, ob die vorgegebenen Qualitätszielwerte im Jahr 2022 ein-
gehalten wurden und der Mitteleinsatz vereinbarungsgemäß erfolgte, auch zahlreiche Informationen 
zum Umfang und dem Zustand, der Entwicklung sowie dem Betrieb der Schienenwege der EIU im Sinne 
der LuFV III. 

Im vorliegenden Textteil des Berichtes ist im Anschluss an den ‚Allgemeinen Teil‘, der einen Überblick 
ermöglicht, die Einzelberichterstattung der drei vorgenannten EIU enthalten. Das Infrastrukturkataster 
(ISK) ist u. a. Bestandteil des IZB. Hierin sind die Schienenwege im Sinne der LuFV III mit allen wesent-
lichen Merkmalen der Betriebsanlagen zum 30. November des Berichtsjahres aufgeführt. 

Für das Jahr 2022 lassen sich folgende wesentliche Eckpunkte zu den Anlagen der Schieneninfrastruk-
tur der EIU zusammenfassen ( siehe auch Kapitel 1.5): 

❚ 33.297 Kilometer Betriebslänge, 

❚ 60.682 Kilometer Gleise, 

❚ 64.738 Weichen und Kreuzungen, 

❚ 25.719 Brücken, 

❚ 745 Tunnel, 

❚ 13.529 Bahnübergänge, 

❚ 3.849 steuernde Signalanlagen, 

❚ 1.397 Kilometer Stützbauwerke1, 

❚ 5.649 Verkehrsstationen,  

❚ 9.597 Bahnsteige, 

❚ 2.305 Personenunter-/ -überführungen, 

❚ 7.956 Kilometer Bahnstromleitungen. 

Die drei Eisenbahninfrastrukturunternehmen DB Netz AG, DB Station&Service AG sowie DB Ener-
gie GmbH haben im Berichtsjahr 2022 rund 10,89 Mrd. EUR für die Erhaltung ihrer Schienenwege ein-
gesetzt. 

Davon kamen rund 7,94 Mrd. EUR der Durchführung von Ersatzinvestitionen und rund 2,95 Mrd. EUR 
der Instandhaltung zugute ( siehe Kapitel 1.6). 

Der nach Maßgabe der LuFV III nachweisbare Mitteleinsatz belief sich auf: 

❚ rund 5,52 Mrd. EUR für Ersatzinvestitionen aus dem Infrastrukturbeitrag des Bundes, der Kom-
pensationszahlung des Bundes aufgrund ausbleibender Dividende und dem Eigenbeitrag der 
EIU sowie  

❚ rund 2,54 Mrd. EUR für Instandhaltungsaufwendungen, 

womit die Deutsche Bahn AG und ihre EIU die vertraglich vereinbarten monetären Ziele im Jahr 2022 
erfüllen ( siehe Kapitel 1.4.1). 

Der qualitativ hochwertige Zustand der Schienenwege bemisst sich nach Maßgabe der LuFV III anhand 
von Qualitätskennzahlen (Qkz) über die Laufzeit der Vereinbarung (2020-2029). Die jährlichen Ziel-
werte leiten sich aus einem langfristig angestrebten Zielzustand ab. Die Vertragsparteien haben sich 
geeinigt, im Berichtsjahr 2022 den Nachweis für acht sanktionsbewehrte Qualitätskennzahlen zu 

 
1 Stützbauwerke: Bauwerksklasse 3, Details siehe Berichtsteil der DB Netz AG, Kap. 2.5 
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erbringen. Die EIU haben vor der abschließenden Prüfung durch das EBA zwei der vereinbarten Ziel-
werte2 nicht erreicht. 

Anzumerken ist, dass sich auch aus den teilweise noch nicht abgeschlossenen Prüfungen des Bundes 
zum Vorjahr Auswirkungen auf die Zielerreichung im aktuellen Berichtsjahr ergeben können. 

Neben den acht sanktionsbewehrten Qkz, für die individuelle Zielwerte vereinbart wurden, weist der IZB 
weitere Qualitäts- und Beurteilungskennzahlen aus, anhand derer die Eisenbahninfrastruktur und ihr 
Betrieb im Berichtsjahr näher beschrieben werden ( siehe Kapitel 1.4.2). 

Mit Wirkung zum 01.10.2020 erfolgte eine organisatorische Weiterentwicklung bei der DB Netz AG3, 
über die im IZB 2020 detailliert berichtet wurde ( siehe IZB 2020). 

Über die wirtschaftlichen Auswirkungen der COVID-19-Pandemie bei der DB AG wurde im IZB 2021 
berichtet. In diesem Zusammenhang erfolgte im Oktober 2021 der Abschluss einer Änderungsverein-
barung zur LuFV III ( siehe IZB 2021). Diese Änderungsvereinbarung kam auch im Jahr 2022 zur An-
wendung. Aus diesem Grund wird, wie im IZB 2021, auch in dieser Berichterstattung anstatt der Begriff-
lichkeit ‚tatsächlich gezahlte Dividende‘ die ‚Kompensationszahlung des Bundes‘ verwendet. 

Für die Berichterstellung des IZB gilt es vertraglich vereinbarte Stichtage zu beachten, die auch für 
gleiche Sachverhalte unterschiedlich je EIU definiert sein können. Dieser Sachverhalt führt dazu, dass 
auch nicht einheitlich über die zum Fahrplanwechsel am 11.12.2022 in Betrieb genommen Neubaustre-
cke Wendlingen - Ulm berichtet werden kann. 

Im Koalitionsvertrag 2021 zwischen SPD, BÜNDNIS 90/DIE GRÜNEN und FDP wurde u. a. nachfol-
gendes festgeschrieben: „… Wir werden die Deutsche Bahn AG als integrierten Konzern inklusive des konzern-
internen Arbeitsmarktes im öffentlichen Eigentum erhalten. Die internen Strukturen werden wir effizienter und trans-
parenter gestalten. Die Infrastruktureinheiten (DB Netz, DB Station und Service) der Deutschen Bahn AG werden 
innerhalb des Konzerns zu einer neuen, gemeinwohlorientierten Infrastruktursparte zusammengelegt. Diese steht 
zu 100 Prozent im Eigentum der Deutschen Bahn als Gesamtkonzern. Gewinne aus dem Betrieb der Infrastruktur 
verbleiben zukünftig in der neuen Infrastruktureinheit. Die Eisenbahnverkehrsunternehmen werden markt- und ge-
winnorientiert im Wettbewerb weitergeführt. …“ (Koalitionsvertrag 2021, S. 50). Bezugnehmend auf eine 
neue, gemeinwohlorientierte Infrastruktursparte wurden zwischen dem BMDV und der DB AG die Ge-
spräche aufgenommen. 

  

 
2 Ohne Berücksichtigung nicht sanktionsrelevante Sachverhalte, die abgezogen werden dürfen, wenn es zu einer Zielüber-
schreitung kommt. 
3 Integration der Regionalnetze und des Fern- und Ballungsnetzes in ein gemeinsames Netz; keine Auswirkung auf die LuFV III. 
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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 gehören das Betreiben und die Erhaltung ihrer Eisenbahninfrastruktur. Durch Maß-
nahmen zur Instandhaltung und Durchführung von Ersatzinvestitionen erhalten die EIU ihre Schienen-
wege im Bestandsnetz in einem qualitativ hochwertigen Zustand. 

Mit der seit dem Jahr 2009 geltenden Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung verfolgen der Bund 
und die Deutsche Bahn AG sowie ihre drei EIU das Ziel, durch unternehmerisches Handeln eine hohe 
Effizienz beim Einsatz der jährlich eingesetzten Bundes- sowie Eigenmittel der EIU zu gewährleisten, 
um die Leistungsfähigkeit der Infrastruktur hinsichtlich ihrer Qualität, Verfügbarkeit und Sicherheit zu 
erhalten und zu verbessern. 

Nach Maßgabe der Vereinbarung bemisst sich die Verbesserung des Infrastrukturzustands anhand 
jährlicher Zielwerte für ausgewählte Qualitätskennzahlen, deren Entwicklung sich wiederum aus dem 
langfristig angestrebten Zielzustand der Infrastruktur des Bestandsnetzes ableitet. Die Vertragsparteien 
haben vereinbart, den nach Ablauf von 20 Jahren zu erreichenden Zielzustand jeweils vor Abschluss 
von Folgevereinbarungen zu überprüfen. 

Die EIU haben sich verpflichtet, die vertraglich definierten Qualitätsanforderungen an die Infrastruktur 
zu erfüllen und jährlich im IZB umfassend Bericht zu erstatten. Im Gegenzug leistet der Bund im Rahmen 
der LuFV III zweckgebundene und damit qualitätsorientierte Zahlungen zur Durchführung von Ersatzin-
vestitionen in die Schienenwege, den jährlichen Infrastrukturbeitrag. 

Sofern die DB AG in den Jahren 2020 bis 2029 Dividendenzahlungen an den Bund leistet, wird dieser 
Betrag wieder für die Erhaltung der Eisenbahninfrastruktur zur Verfügung gestellt. Ferner haben die EIU 
zugesagt, auch weiterhin einen Eigenbeitrag für Ersatzinvestitionen einzusetzen. 

Zudem haben sich die EIU im Rahmen der LuFV III dazu verpflichtet, während der Vertragslaufzeit 
zweckgebunden für die Instandhaltung der Schienenwege eigene Finanzmittel in der erforderlichen 
Höhe für die Erreichung der vereinbarten Qualität einzusetzen. 

Durch das Eisenbahn-Bundesamt (EBA) bzw. den vom Bund beauftragten Infrastrukturwirtschaftsprüfer 
(IWP) werden die durch die EIU im jährlichen IZB berichteten Angaben sowie die sachgerechte Mittel-
verwendung geprüft. 

1.3 Berichtskorrektur 

Gemäß Punkt C.1.3 der Anlage 14.1a LuFV III erfolgt auf Basis vorliegender Prüfberichte des Bundes 
an dieser Stelle eine Dokumentation über Berichtskorrekturen, die sich auf die sanktionsbewehrten 
Qualitätskennzahlen beziehen. 

Auf Basis des vorliegenden Prüfberichtes zum IZB 2020 ergaben sich ggü. der bisherigen Berichterstat-
tung Änderungen bei den Qkz ‚Theoretischer Fahrzeitverlust Regionalnetze‘ und ‚Versorgungssicher-
heit Bahnenergie‘, die in die aktuelle Berichterstattung eingeflossen sind. 

Für den IZB 2021 liegt derzeit noch kein Prüfbericht vor. Unabhängig von der Vorlage eines Prüfberich-
tes wurden die zwischen der DB und dem EBA vorliegenden abgestimmten Prüfergebnisse in der Be-
richterstattung zum Jahr 2022 berücksichtigt und es erfolgt eine entsprechende Dokumentation an der 
jeweils geeigneten Stelle. 

Für den Gesamtüberblick aller berücksichtigten Änderungen wurden sowohl die Ergebnisse aus dem 
Prüfbericht 2020 als auch vorsorglich die bisher abgestimmten Prüfergebnisse zum IZB 2021 in die 
nachfolgende Übersicht aufgenommen. Letzteres wurde gekennzeichnet. 
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Abbildung 1: Berichtskorrektur für sanktionsbewehrte Qkz in bereits veröffentlichten IZB 

Neben den vorgenannten Änderungen bei den sanktionsbewehrten Qualitätskennzahlen ergaben sich 
des Weiteren folgende Veränderungen ggü. der Berichterstattung im IZB 2020 bzw. IZB 2021: 

❚ Auf Grundlage des Prüfergebnisses des IWP wurde der Wert nachweisfähiger Mindestersatzinves-
titionsbeitrag für das Berichtsjahr 2020 korrigiert. Der im IZB 2020 und 2021 berichtete Wert belief 
sich in Summe auf 5.428 Mio. EUR und wurde um 42,3 Mio. EUR auf 5.386 Mio. EUR korrigiert 
( siehe Korrektur Abbildung 5 IZB 2022). 

❚ Der Wert des nachweisfähigen Mindestersatzinvestitionsbeitrag für das Berichtsjahr 2021 wurde 
ebenfalls gemäß dem Prüfergebnis des IWP korrigiert. Der im IZB 2021 berichtete Wert belief sich 
in Summe auf 5.454 Mio. EUR und wurde um 9 Mio. EUR auf 5.445 Mio. EUR korrigiert ( siehe 
Korrektur Abbildung 5 IZB 2022). 

❚ Im Berichtsteil der DB Netz AG wurde bei der sanktionsbewehrten Qkz „Zustandskategorie voll- und 
teilerneuerte, instandgesetzte und angeplante Eisenbahnüberführungen (ZuB)“ der ungeprüfte IST-
Wert für das Berichtsjahr 2020 korrigiert. Zur Prüfung wurden 119 Brücken eingereicht und nicht 
wie im IZB 2020 und 2021 angegeben 116 Brücken. Der seit dem IZB 2021 kommunizierte geprüfte 
IST-Wert von 115 Brücken für das Jahr 2020 bleibt unverändert bestehen ( siehe Kap. 2.3.1,  
Abb. 104). 

❚ Im IZB 2021 wurde in der Matrix zur Zustandsentwicklung der Stützbauwerke eine Anlage zu viel 
ausgewiesen. Dies wird im Berichtsteil des EIU erläutert ( siehe Kap. 2.3.2). 

❚ Im Jahr 2022 wurden Bahnsteige mit Bahnsteigdächern, die zwischen 20194 und 20205 negative 
Dachlängen aufwiesen, überprüft. Im Ergebnis führt dies zu einer Änderung der Angaben in der 
Entwicklung des Wetterschutzes – Bahnsteigdächer der Jahre 2019 bis 2021 ( siehe Kap 3.4,  
Abb. 244). 

Vorsorglich wird darauf hingewiesen, dass sich mit den Regularien der LuFV III in Teilen die Berechnung 
in Inhalten und Logik der sanktionsbewehrten Qualitätskennzahlen geändert hat. Aus diesem Grund ist 
der LuFV II-Zeitraum (2015 bis 2019) teilweise nicht mehr mit den Berichtsjahren der LuFV III (ab dem 
Jahr 2020) vergleichbar. Im IZB wird an den entsprechenden Stellen darauf hingewiesen.  

Im Kapitel 1.4.2 wurde in den grafischen Darstellungen zur Entwicklung der Kennzahlen im Zeitverlauf 
die bisherige Berichterstattung modifiziert. In den Grafiken wurden - sofern definiert - zusätzlich der 
jeweilige Basiswert aufgenommen und die prozentuale Veränderung bezieht sich nun auf diesen Wert. 

Der Anlagenbestand der DB Station&Service AG wird aufgrund einer Systemumstellung seit dem Jahr 
2020 auf Basis von SAP ermittelt. Die Ermittlungen zuvor erfolgten sowohl auf der Basis der Stations-
datenbank (Stückliste Bahnsteige) als auch auf SAP-Basis (Stücklisten Bauwerke und Technische An-
lagen/Rampen).  

 
4 Daten aus der Stationsdatenbank 
5 Daten aus SAP 

Sanktionsbewehrte Qualitätskennzahlen

Jahr Qkz Jahr Qkz

Theoretischer Fahrzeitverlust Gesamtnetz [Minuten] 2021 * 146 2021 * 148

Theoretischer Fahrzeitverlust Regionalnetze [Minuten] 2020 63 2020 61

Theoretischer Fahrzeitverlust Reg ionalnetze [Minuten] 2021 * 55 2021 * 52

Anzahl Infrastrukturmängel [Stück] 2021 * 410 2021 * 414

Zustandskategorie voll- und teilerneuerte Brücken Bau [Anzahl]

Zustandskategorie voll- und teilerneuerte Brücken Instandhaltung [Anzahl]

Zustandskategorie voll- und teilerneuerte Brücken Planung [Anzahl]

Funktionalität Bahnsteige und weitreichende Barrierefreiheit DB S&S [Punkte] 2021 * 21.450 2021 * 21.443

Funktionalität Bahnsteige und weitreichende Barrierefreiheit RNI [Punkte] 2021 * 660 2021 * 659

Bewertung Anlagen Qualität DB S&S [Note]

Bewertung Anlagen Qualität RNI [Note]

Versorgungssicherheit Bahnenergie [%] 2020 99,9994 2020 99,9969

 * vorsorglich Berichterstattung aufgrund EBA-Prüfung; Dokumentation in Form eines Prüfberichtes für den IZB 2021 steht noch aus

Vor Prüfung Nach Prüfung
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1.4 Übersicht über die Erfüllung der LuFV III-Ziele und Orientierungswerte im Berichtsjahr 

Die folgende Übersicht veranschaulicht das der Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung III zugrun-
deliegende Kennzahlensystem sowie die wesentlichen Inhalte des jährlich durch die EIU zu erbringen-
den Nachweise: 

 
Abbildung 2: Kennzahlensystem LuFV III 

Um eine Verbesserung der Aussagekraft über den Zustand der Schienenwege zu erreichen, wurde mit 
der LuFV III vereinbart, dass während der Laufzeit der LuFV III untersucht wird, ob andere oder ergän-
zende Qualitätsparameter ab dem 01.01.2025 bzw. ab dem 01.01.2030 für die Folgevereinbarung her-
angezogen werden können. 

Des Weiteren wird daran gearbeitet, auf wissenschaftlicher Grundlage einen belastbaren Ursache-Wir-
kung-Zusammenhang (UWZ) zwischen verfügbaren Mitteln und erzielbarer Qualität herzustellen. Eine 
Dokumentation der entwickelten UWZ-Ansätze wurde von den EIU DB Netz AG und DB Station&Ser-
vice AG Ende 2022 an das BMDV übergeben. Im Auftrag des BMDV werden diese UWZ-Ansätze derzeit 
durch das Deutsche Zentrum für Schienenverkehrsforschung (DZSF) geprüft. 

 

  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Kap. 1.4.2 Kap. 1.4.1 
Einsatz der Bundes- und Eigenmittel 

 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 
bestimmt sich nach § 13.2 LuFV III ausschließlich anhand der 
im jährlich vorzulegenden IZB nachzuweisenden 
Qualitätskennzahlen: 

DB Netz AG: 

 Theoretischer Fahrzeitverlust Gesamtnetz, 
 Theoretischer Fahrzeitverlust in den Regionalnetzen, 
 Anzahl Infrastrukturmängel, 
 Zustandskategorie voll- und teilerneuerte, 

instandgesetzte und angeplante Eisen-
bahnüberführungen, 

 Funktionalität Bahnsteige und weitreichende 
Barrierefreiheit der DB RegioNetz Infrastruktur GmbH, 

 Bewertung AnlagenQualität der DB RegioNetz 
Infrastruktur GmbH 

DB Station&Service AG: 

 Funktionalität Bahnsteige und weitreichende 
Barrierefreiheit und 

 Bewertung AnlagenQualität 

DB Energie GmbH: 

 Versorgungssicherheit Bahnenergie 

Infrastrukturqualität  

Jährlicher 
Nachweis 

der 
vertraglichen 

Pflichten 
gem. LuFV III  

 Störungen und Störbestehenszeiten  
 Durchschnittliches Alter von Weichen/ Kreuzungen, Gleise 

und Brücken 
 Zustandskategorien Brücken, Tunnel und Stützbauwerke 

(Bauwerksklasse 3) 
 Gleislage 
 Netzverfügbarkeit 
 Substanzwert (DB Netz AG und DB Station&Service AG) 

Weitere Qualitätskennzahlen der Infrastruktur 

 Die Erhaltung der Schienenwege umfasst Maßnahmen zur 
Instandhaltung und die Durchführung von Ersatz-
investitionen. 

 Die EIU haben sich nach §§ 4 und 7 LuFV III verpflichtet, 
während der Vertragslaufzeit zweckgebunden für die 
Instandhaltung der Schienenwege eigene Finanzmittel in 
der erforderlichen Höhe für die Erreichung der vereinbarten 
Qualität bereitzustellen und einzusetzen.  

o Instandhaltungsbeitrag: mind. 22,78 Mrd. Euro in 
Summe über die Vertragslaufzeit 
(Gesamtinstandhaltungsbeitrag); 

o Instandhaltungsbeitrag im Kalenderjahr 
(Teilmindestinstandhaltungsbeitrag): 
 2020 u. 2021 mind. je 1,92 Mrd. Euro 
 2022 mind. 1,99 Mrd. Euro 
 2023 mind. 2,02 Mrd. Euro 
 2024 mind. 2,06 Mrd. Euro 
 2025 mind. 2,11 Mrd. Euro 
 2026 mind. 2,14 Mrd. Euro 
 2027 mind. 2,17 Mrd. Euro 
 2028 mind. 2,20 Mrd. Euro 
 2029 mind. 2,25 Mrd. Euro 

 Die EIU haben sich zudem verpflichtet, jährlich 
Ersatzinvestitionen in die Schienenwege mindestens in 
Höhe des Infrastrukturbeitrags des Bundes nach 
§ 2.1 LuFV III und der tatsächlich gezahlten Dividenden 
der DB AG vorzunehmen und gem. § 8 LuFV III 
nachzuweisen (Mindestersatzinvestitionsbeitrag). 
Dabei ist zu beachten, dass gemäß § 8a und § 8b LuFV III 
zweckgebundene Ersatzinvestitionen aus dem 
Mindestersatzinvestitionsbeitrag zu finanzieren sind. 

 Darüber hinaus werden die EIU nach Maßgabe des 
§ 8.2 LuFV III einen Eigenbeitrag in Höhe von mind. 
100 Mio. Euro pro Kalenderjahr und bis zum Ende der 
Vertragslaufzeit mind. 1,375 Mrd. Euro für 
Ersatzinvestitionen im Bestandsnetz einzusetzen. 

 Verspätungsminuten & netzbedingte Verspätungsminuten 
 Verkaufte Trassenkilometer  
 Stationshalte / Zughalte 
 Traktionsenergie 
 Erreichte Qualität Optik (DB Station&Service AG) 

Beurteilungskennzahlen 

III 

I II 

IV 
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1.4.1 Finanzielle Kennzahlen 

Die Erhaltung der Schienenwege umfasst Maßnahmen zur Instandhaltung und die Durchführung von 
Ersatzinvestitionen. 

Die EIU haben sich verpflichtet, jährlich Ersatzinvestitionen in die Schienenwege mindestens in Höhe 
des Infrastrukturbeitrags des Bundes nach § 2.1 LuFV III und der tatsächlich gezahlten Dividenden der 
DB AG6 vorzunehmen und gem. § 8 LuFV III nachzuweisen (Mindestersatzinvestitionsbeitrag). Dabei 
wird die Zusatzfinanzierung aus Eigenmitteln im Sinne der Regelungen des § 8 LuFV III berücksichtigt. 

Im Berichtsjahr 2022 sind die EIU dieser Verpflichtung nachgekommen ( siehe auch Kapitel 1.6.1). 

 

Abbildung 3: Mindestersatzinvestitionsbeitrag im Berichtsjahr 

Gemäß §§ 8a und 8b der LuFV III sind zweckgebundene Ersatzinvestitionen in das Teilbudget Signal-
anlagen, die sogenannten Zusatzbedarfe und den sogenannten Nachholbedarf vorzunehmen. Die je-
weiligen Nachweispflichten sind unterschiedlich in der LuFV III geregelt. So ist gemäß Anlage 8a.1 der 
LuFV III für das Teilbudget Signalanlagen ein gesamthafter Nachweis über die Laufzeit der LuFV III zu 
erbringen. Für die Zusatzbedarfe sind themenspezifisch der definierte zeitliche Rahmen und Umfang 
nach § 8a.2 bzw. der Anlage 8a.2 LuFV III von Relevanz. Über das Teilbudget Signalanlagen und die 
Zusatzbedarfe wird u. a. im Investitionsbericht der DB Netz AG ( siehe auch Kapitel 2.1) und DB Sta-
tion&Service AG ( siehe auch Kapitel 3.1.3) berichtet. Um einen Gesamtüberblick zu erhalten, sind diese 
Sachverhalte informativ als Davon-Werte in der Abbildung 3 enthalten. Über den Nachholbedarf wird im 
Kapitel 1.12 separat berichtet. 

Dem Teilbudget Signalanlagen können im Berichtsjahr auf Basis der zugeordneten ‚Projektabschnitte, 
auf Basis der Anlagenklassen‘ (Anlagencluster) und einem festgelegten und entsprechend gekenn-
zeichneten Maßnahmen-Portfolio insgesamt 454 Mio. EUR zugeordnet werden. Weitere rund 
136 Mio. EUR aus Planungskosten im Anlagencluster Signalanlagen können dem Teilbudget zum 
Stichtag des Berichtsjahres nicht abschließend zugeordnet werden. Inklusive dieser 136 Mio. EUR be-
steht ein Gesamtpotential von 590 Mio. EUR für das Teilbudget Signalanlagen im Berichtsjahr 2022. 

Im Rahmen der LuFV III sind gemäß § 8.7 über die Laufzeit der Vereinbarung insgesamt 
2.800 Mio. EUR für Verbesserungs- und Ausbaumaßnahmen sowie Ersatzinvestitionen für den Schie-
nenpersonennahverkehr (SPNV) vorgesehen. Im Berichtsjahr erfolgte ein Mitteleinsatz i. H. v. 
261 Mio. EUR (vgl. Abbildung 3). Eine ausführliche Berichterstattung für alle EIU erfolgt im Kapitel 2.1.2. 

Nach Maßgabe des § 8.2 LuFV III haben sich die EIU darüber hinaus verpflichtet, einen Eigenbeitrag in 
Höhe von mind. 100 Mio. EUR pro Kalenderjahr (jährlicher Mindesteigenbetrag) und bis zum Ende der 
Vertragslaufzeit von mind. 1.375 Mio. EUR (Gesamtmindesteigenbetrag) für Ersatzinvestitionen zu er-
bringen.  

 
6 Entspricht im Jahr 2022 der Kompensationszahlung des Bundes 

Vertragliche Pflicht gem. LuFV III Einheit
Ziel-Wert

Berichtsjahr 
2022

Ist-Wert
Berichtsjahr 

2022

Ergebnis*
Berichtsjahr 

2022

Mindestersatzinvestitionsbeitrag gem. § 8.1 LuFV III Mio. EUR 5.081 5.186 Ziel erreicht

davon Teilbudget Signalanlagen gem. § 8a.1:
Mio. EUR - 454 -

davon Zusatzbedarf gem. § 8a.2:
Digitaler BOS-Funk Mio. EUR - 17 -
Technisch überwachte Fahrwegprüfung Mio. EUR - 13 -
Flexibilisierung der Stromeinspeisung Mio. EUR - 27 -
Video-Technik Mio. EUR - 9 -
Wetterschutzhäuser Mio. EUR - 5 -
Aufhöhung Bahnsteige Mio. EUR - 88 -
Kundenfreundliches Bauen Mio. EUR - 76 -
Friesenbrücke Mio. EUR - - -

davon Mitteleinsatz SPNV gem. § 8.7: Mio. EUR - 261 -

* Ergebnis ausweislich des IZB 2022 vor Prüfung durch den Bund
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Für das Berichtsjahr 2022 sind die EIU der Verpflichtung nachgekommen ( siehe auch Kapitel 1.6.1): 

 
 

Abbildung 4: Eigenbeitrag im Berichtsjahr 

Gemäß § 8a.2 LuFV III sind für einen Teil der Zusatzbedarfe 20 % aus dem Eigenbeitrag zu finanzieren. 
Die Berichterstattung erfolgt dazu an unterschiedlichen Stellen im IZB. Für einen Gesamtüberblick sind 
diese Zusatzbedarfe informativ als Davon-Werte in der Abbildung 4 mit aufgeführt. 

Die im Rahmen der LuFV III zur Erhaltung der Schienenwege der EIU eingesetzten Mittel setzen sich, 
analog der LuFV II, aus dem Infrastrukturbeitrag des Bundes und der tatsächlich gezahlten Dividende 
sowie dem Eigenbeitrag der Deutschen Bahn AG und ihren EIU zusammen. Durch die DB AG wurde 
im Berichtsjahr 2022 keine Dividende gezahlt. Es erfolgte eine Kompensationszahlung des Bundes  
( siehe Kapitel 1.1). Darüber hinaus müssen die EIU der DB AG mindestens 100 Mio. EUR Eigenbeitrag 
pro Jahr nach Maßgabe der LuFV III einbringen. Ein stärkeres finanzielles Engagement darf sich die 
DB - unter Berücksichtigung vertraglich definierter Randbedingungen - in den Folgejahren beim Nach-
weis der Vertragserfüllung anrechnen lassen. Die Abbildung 38 gibt im Detail Auskunft, wie sich der 
nachweisfähige Ersatzinvestitionsbeitrag im Berichtsjahr zusammensetzt. 

Im Berichtsjahr 2022 wurden 5.524 Mio. EUR in relevante/ anrechenbare Anlagenklassen im Rahmen 
der LuFV III in das Bestandsnetz investiert. Die Entwicklung zeigt einen fortlaufenden Anstieg in den 
zurückliegenden Jahren auf. 

 
 

Abbildung 5: Ersatzinvestitionen im Zeitverlauf 

  

Vertragliche Pflicht gem. LuFV III Einheit
Ziel-Wert

Berichtsjahr 
2022

Ist-Wert
Berichtsjahr 

2022

Ergebnis*
Berichtsjahr 

2022

Eigenbeitrag gem. § 8.2 LuFV III Mio. EUR mind. 100 130 Ziel erreicht

davon Eigenbeitrag Zusatzbedarf gem. § 8a.2: -
Digitaler BOS-Funk Mio. EUR - 4 -
Technisch überwachte Fahrwegprüfung Mio. EUR - 3 -
Flexibilisierung der Stromeinspeisung Mio. EUR - 7 -
Video-Technik Mio. EUR - 2 -
Kundenfreundliches Bauen Mio. EUR - 19 -

* Ergebnis ausweislich des IZB 2022 vor Prüfung durch den Bund

3.350

257
100 100

100
134

133 131 130

3.607 3.744 3.792 4.022
4.268

5.386 5.445 5.524

2015* 2016* 2017* 2018* 2019* 2020** 2021 ** 2022 *** 2023 2024

Diagrammtitel

Infrastrukturbeitrag Bund nachweisfähiger Ersatzinvestitionsbeitrag i.R.d. LuFV II/ LuFV III Eigenbeitrag DB

Ersatzinvestitionen (LuFV) [Mio. EUR]

* geprüft IWP / WP DB; n. Abzug Skonto 
** Korrektur im IZB 2022 auf Basis Prüfergebnis IWP
*** vor Prüfung IWP/ WP DB 

LuFV II:  Änderung von 
Finanzierungsanteilen und 
Nachweis
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Die EIU haben sich nach §§ 4 und 7 LuFV III verpflichtet, während der Vertragslaufzeit zweckgebunden 
eigene Finanzmittel für die Instandhaltung der Schienenwege in der erforderlichen Höhe für die Errei-
chung der vereinbarten Qualität bereitzustellen und einzusetzen. Der vertraglich festgelegte Gesamt-
mindestinstandhaltungsbeitrag über die Vertragslaufzeit beläuft sich auf 22,780 Mrd. EUR. Eine weitere 
Unterteilung dieses Beitrags auf die Einzeljahre des Vertragszeitraumes ist nicht definiert. Stattdessen 
sind gemäß § 4.2 Teilmindestinstandhaltungsbeiträge je Kalenderjahr festgelegt, die mindestens zu er-
reichen sind. In Summe über die Vertragslaufzeit ergibt sich für den Teilmindestinstandhaltungsbeitrag 
ein Wert von 20,780 Mrd. EUR, der somit 2,0 Mrd. EUR unter dem Gesamtmindestinstandhaltungsbei-
trag liegt und eine Flexibilität über die Vertragslaufzeit ermöglicht. 

Für das Jahr 2022 ist ein Teilmindestinstandhaltungsbeitrag in Höhe von mindestens 1,990 Mrd. EUR 
durch die EIU nachzuweisen ( siehe auch Kapitel 1.6.2). 

Die EIU sind dieser Verpflichtung zum Teilmindestinstandhaltungsbeitrag wie folgt nachgekommen: 

 
 

Abbildung 6: Nachweis Teilmindestinstandhaltungsbeitrag im Berichtsjahr 

 

Die Entwicklung der durch die EIU selbst finanzierten Aufwendungen für die Instandhaltung ihrer Schie-
neninfrastruktur zeigt einen signifikanten Anstieg seit dem Jahr 2015. 

 
Abbildung 7: Instandhaltungsbeitrag (LuFV) im Zeitverlauf 

 

  

Vertragliche Pflicht gem. LuFV III Einheit
Ziel-Wert

Berichtsjahr 
2022

Ist-Wert
Berichtsjahr 

2022

Ergebnis*
Berichtsjahr 

2022

Teilmindestinstandhaltungsbeitrag gem. §§ 4 und 7 LuFV III Mio. EUR mind. 1.990 2.536 Ziel erreicht

* Ergebnis ausweislich des IZB 2022 vor Prüfung durch den Bund

1.691
1.828 1.889

2.012 2.079
2.229

2.331
2.536

1.500 1.500 1.500 1.500 1.500

1.920 1.920 1.990 2.020 2.060

2015 * 2016 * 2017 * 2018 * 2019 * 2020 * 2021 * 2022 ** 2023 2024

Instandhaltungsbeitrag (LuFV)
[Mio. EUR]

* geprüft d. IWP, n. Abzug Skonto
** 2022 vor Prüfung d. IWP, n. Abzug Skonto

Mindestinstand-

haltungsaufwand

(vertraglich 

vereinbart)
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1.4.2 Technische Kennzahlen 

Die EIU haben sich verpflichtet, ihre Schienenwege in einem qualitativ hochwertigen Zustand zu erhal-
ten und zu verbessern. Der qualitativ hochwertige Zustand der Schienenwege der EIU bestimmt sich 
nach den Regelungen der LuFV III ausschließlich anhand der im jährlich vorzulegenden IZB nachzu-
weisenden Qualitätskennzahlen. 

In der nachfolgenden Übersicht sind die sanktionsbewehrten Qualitätskennzahlen mit dem Vertragsziel 
und dem erreichten IST-Wert für das Berichtsjahr 2022 dargestellt. Vorbehaltlich der Prüfung der IST-
Werte durch das EBA wurden zwei Vertragsziele nicht erfüllt. 

 
Abbildung 8: Übersicht Erfüllung vertragliche Pflichten der sanktionsbewehrten Qkz 2022 

 

Aus zum Teil noch nicht abgeschlossenen Prüfungen des Bundes zum Vorjahr können sich Auswirkun-
gen auf die Aussagen der Zielerreichung im aktuellen Berichtsjahr ergeben. 

In den Ausführungen der EIU werden umfassende Detailinformationen zu den einzelnen Qkz zur Ver-
fügung gestellt ( siehe Kapitel 2.3, 3.3 und 4.3). 

Ergänzend wird nachfolgend auf die Entwicklung der sanktionsbewehrten Qualitätskennzahlen, der wei-
teren Qualitätskennzahlen sowie der Beurteilungskennzahlen im Zeitverlauf als Gesamtüberblick ein-
gegangen. Entsprechend der Ausführungen unter Kapitel 1.3 wurde eine Modifizierung ggü. der bishe-
rigen Darstellung vorgenommen ( siehe auch Kapitel 1.3). 

  

Vertragliche Pflichten gem. LuFV III Einheit
Ziel-Wert

Berichtsjahr 
2022

Ist-Wert
Berichtsjahr 

2022

Ergebnis*
Berichtsjahr 

2022

Qualitätskennzahlen (Qkz) gem. § 13.3 LuFV III

DB Netz AG: Theoretischer Fahrzeitverlust Gesamtnetz Minuten max. 166 168
Ziel nicht 
erreicht**

DB Netz AG: Theoretischer Fahrzeitverlust Regionalnetze Minuten max. 73 67 Ziel erreicht

DB Netz AG: Anzahl Infrastrukturmängel Stück max. 408 411
Ziel nicht 
erreicht**

DB Netz AG: Funktionalität Bahnsteige, weitreichende 
Barrierefreiheit der DB RegioNetz Infrastruktur GmbH

Punkte mind. 671 692 Ziel erreicht

DB Netz AG: Bewertung Anlagenqualität der 
DB RegioNetz Infrastruktur GmbH

Note max. 1,85 1,81 Ziel erreicht

DB Station&Service AG: Funktionalität Bahnsteige, 
weitreichende Barrierefreiheit

Punkte mind. 21.347 21.905 Ziel erreicht

DB Station&Service AG: Bewertung Anlagenqualität Note max. 2,79 2,77 Ziel erreicht

DB Energie GmbH: Versorgungssicherheit Bahnenergie Prozent mind. 99,85 99,9989 Ziel erreicht

*   Ergebnis ausweislich des IZB 2022 vor Prüfung durch den Bund

** Ohne Berücksichtigung nicht sanktionsrelevante Sachverhalte; die abgezogen werden dürfen wenn es zu einer Zielüberschreitung kommt. 

DB Netz AG: Zustand Brücken
Die Zielerreichung 'Anzahl' wird zum 30.11.2029 ermittelt und im IZB 2029 
dargestellt. Die Verbesserung der 'Zustandskategorie wird 2024 und 2029 

gemessen. Die jährliche Berichterstattung ist bis dahin informativ.
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Entwicklung der Kennzahlen im Zeitverlauf 

Sanktionsbewehrte Qualitätskennzahlen gem. § 13.3 LuFV III 

 

Die Qkz ‚Theoretischer Fahr-
zeitverlust‘ drückt die durch 
Mängel an der Infrastruktur 
verursachte längere Fahrzeit 
auf dem der LuFV III zugrun-
deliegenden ISK-Strecken-
netz aus.   
Die Abbildungen zeigen die 
Entwicklung der Qkz ‚Theore-
tischer Fahrzeitverlust  
Gesamtnetz‘ und ‚Theoreti-
scher Fahrzeitverlust Regio-
nalnetze‘. 

Die aktuelle Entwicklung 
zeigt eine Unterbrechung des 
Verbesserungstrends sowohl 
bei der Betrachtung des Ge-
samtnetzes als auch bei den 
Regionalnetzen auf. Beim 
Gesamtnetz weist der ThFzv 
eine leichte Überschreitung7 
des Zielwertes aus. Bei den 
Regionalnetzen wird der Ziel-
wert unterschritten. 

Mit Abschluss der LuFV III 
haben sich die Grundlagen 
für die Ermittlung dieser Qkz 
geändert, sodass ein direkter 
Vergleich mit dem Zeitraum 
2015-2019 an dieser Stelle 
methodisch nicht möglich ist. 

Weitere Informationen wer-
den im Berichtsteil der DB 
Netz AG zu dieser Qkz zur Verfügung gestellt ( siehe auch Kapitel 2.3.1). 

  

 
7 In den rd. 168 Minuten des Berichtsjahres 2022 sind rd. 20 Minuten aus nicht sanktionsrelevanten Sachverhalten (nsS) enthal-
ten, die abgezogen werden dürfen, wenn es zu einer Zielüberschreitung kommt. 

 
Abbildung 9: Entwicklung Qkz ThFzv Gesamtnetz 

 

Abbildung 10: Entwicklung Qkz ThFzv Regionalnetze 
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Die Qkz ‚Anzahl Infrastruk-
turmängel‘ beziffert die An-
zahl der bestehenden Infra-
strukturmängel auf dem der 
LuFV III zugrunde liegenden 
ISK-Streckennetz. 
Infrastrukturmängel bezeich-
nen Streckenabschnitte, auf 
denen ein mangelhafter Infra-
strukturzustand zu Ge-
schwindigkeitsreduktionen 
führt. Der Verbesserungs-
trend seit dem ersten Jahr 
der LuFV III wird zwar im ak-
tuellen Berichtsjahr fortge-
setzt, allerdings unterschrei-
tet der IST-Wert den Zielwert 
leicht mit drei Infrastrukturmängeln8. 

Auch hier haben sich mit Abschluss der LuFV III die Grundlagen für die Ermittlung der Qualitätskennzahl 
geändert, sodass ein direkter Vergleich mit dem Zeitraum 2015-2019 an dieser Stelle methodisch nicht 
möglich ist.  

Im Berichtsteil der DB Netz AG sind weitere Informationen zu dieser Qkz enthalten ( siehe auch  
Kapitel 2.3.1). 

 

Mit der LuFV III wurde die 
Qkz ZuB modifiziert und bein-
haltet nunmehr voll- und teil-
erneuerte EÜ, Zustandsver-
besserungen an EÜ durch 
Instandhaltungsmaßnahmen 
und für eine Vollerneuerung 
angeplante EÜ (sogenannte 
Anplanungsbrücken). Der zu 
erreichende Zielwert bis zum 
Jahr 2029 beträgt in Summe 
2.000 Brücken. Von diesen 
2.000 Brücken sind mindes-
tens 1.200 EÜ im Rahmen 
von Ersatzinvestitionen voll- 
oder teilzuerneuern, an min-
destens 300 EÜ sind Instandhaltungsmaßnahmen mit einer Zustandsverbesserung durchzuführen so-
wie 500 EÜ anzuplanen, deren bauliche Umsetzung bis spätestens Ende 2034 erfolgen soll. 

Im Berichtsjahr 2022 wurden an insgesamt 108 Brücken Voll- bzw. Teilerneuerungen sowie Instandhal-
tungen durchgeführt, was einem durch die aktuellen Kostensteigerungen und die Marktverknappung 
bedingten Rückgang von 6 Prozent im Vergleich zum Basisjahr 2020 und einer Gesamtsumme über die 
drei bisherigen Berichtsjahre von 344 Brücken entspricht. 

Aufgrund der geänderten Inhalte sowie der unterschiedlich zu erreichenden Zielwerte ist der Zeitraum 
der LuFV II von 2015-2019 mit dem Zeitraum ab dem Jahr 2020 nicht vergleichbar.  

Weitere Informationen inkl. der Entwicklung der Qkz ZuB sind im Berichtsteil der DB Netz AG hinterlegt 
( siehe auch Kapitel 2.3.1). 

  

 
8 In den rd. 411 Anz-I sind 42 Anz-I aus nicht sanktionsrelevanten Sachverhalten (nsS) enthalten. Die nsS dürfen nur abgezo-
gen werden, wenn es zu einer Zielüberschreitung kommt. 

Abbildung 12: Entwicklung Zustand Brücken (ZuB) 

Abbildung 11: Entwicklung Anzahl Infrastrukturmängel 
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Die Qkz ‚Funktionalität Bahnsteige, weitreichende Barrierefreiheit (FB-B)‘ misst anhand eines fest-
gelegten Punktesystems den Ausstattungsgrad der Bahnsteige bzgl. bestimmter Teilmerkmale (Fahr-
gastinformationsanlagen, Lautsprecheranlage oder Akustikmodul, Taktiles Leitsystem auf dem Bahn-
steig, Taktiler Weg zum Bahnsteig, Stufenmarkierung, Taktile Handlaufschilder an Treppen und 
Rampen, Wegeleitung (Beschilderung), Stufenfreiheit), Bahnsteighöhen und angemessenen Wetter-
schutz und berücksichtigt mittels eines Faktors die Bedeutung der Verkehrsstation in Bezug auf die 
Reisendenzahlen. Diese Qkz wird sowohl für die RNI als auch für DB Station&Service AG ermittelt, 
deren Entwicklung in den folgenden Abbildungen ablesbar ist. 

  
Abbildung 13: Entwicklung Qkz ‚Funktionalität Bahnsteige, weitreichende Barrierefreiheit‘ 

RNI und DB Station&Service AG 

Aufgrund der Erweiterung der Qkz bezüglich weiterer Merkmale der Barrierefreiheit ist eine Vergleich-
barkeit der Zahlenwerte zwischen LuFV II und LuFV III nicht gegeben. Aus diesem Grund wird die pro-
zentuale Änderung mit Bezug auf den jeweiligen Basiswert der RNI bzw. DB Station&Service AG dar-
gestellt und weist sowohl für die RNI GmbH als auch für die DB Station&Service AG einen positiven 
Trend auf. 

In den Berichtsteilen der DB Netz AG sowie der DB Station&Service AG sind weitere Informationen zur 
entsprechenden Qualitätskennzahl hinterlegt ( siehe auch Kapitel 2.3.1 und 3.3.1). 

 

Die Qkz ‚Bewertung Anla-
genqualität‘ (BAQ) der RNI 
bewertet aus Kundensicht 
den technischen und opti-
schen Zustand der Instand-
haltungsobjekte innerhalb ei-
ner Verkehrsstation nach 
einem Notensystem.  

Die Entwicklung, die sich in 
den prozentualen Verände-
rungen im Vergleich zum ab-
gestimmten Basiswert zu Be-
ginn der LuFV III zeigt, setzt 
den langfristigen kontinuierli-
chen Verbesserungstrend 
weiter fort. 

Weitere Informationen zu dieser Qkz werden im Berichtsteil der DB Netz AG zur Verfügung gestellt  
( siehe auch Kapitel 2.3.1). 
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Abbildung 14: Entwicklung Bewertung Anlagenqualität RNI 
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Mit der Qkz ‚Bewertung An-
lagenqualität‘ der DB Sta-
tion&Service AG wird aus 
Kundensicht der technische 
Zustand der Instandhaltungs-
objekte innerhalb einer Ver-
kehrsstation nach einem No-
tensystem ermittelt und 
berichtet. Der Verbesse-
rungstrend im Vergleich zum 
Basiswert wird stabil weiter-
geführt. 

Im Berichtsteil der DB Sta-
tion&Service AG sind wei-
tere Informationen zur ent-
sprechenden Qkz hinterlegt 
( siehe auch Kapitel 3.3.1). 

 

Mit Hilfe der Qkz ‚Versor-
gungssicherheit Bahnener-
gie‘ kann beurteilt werden, 
welche Auswirkungen der 
Mitteleinsatz des Anlagenbe-
treibers auf die bestim-
mungsgemäße Verwendbar-
keit der Infrastruktur zur 
elektrischen Bahnenergie-
versorgung hat. Die langfris-
tige Entwicklung zeigt, dass 
die Versorgungssicherheit 
Bahnenergie beständig auf 
sehr hohem Niveau gewähr-
leistet ist. 

Im Berichtsteil der DB Ener-
gie GmbH sind weitere Infor-
mationen zur Qkz enthalten ( siehe auch Kapitel 4.3.1). 

  

Abbildung 16: Entwicklung Versorgungssicherheit Bahnenergie 

 

Abbildung 15: Entwicklung Bewertung Anlagenqualität 
DB Station&Service AG 
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Weitere Qualitätskennzahlen gem. § 13.4 LuFV III 

Störungen an Infrastruktur-
anlagen werden nach der 
Priorität der Mängelbeseiti-
gung eingestuft.  
Bei Störmeldungen der Prio-
ritäten 1 und 2 ist eine sofor-
tige Entstörung notwendig. 
Störungen der Prioritäten 3 
bis 4 können zeitlich versetzt 
bearbeitet werden. Die Ent-
wicklung zeigt eine ver-
gleichsweise stabile Grund-
belastung, die über die 
einzelnen Jahre schwankt. 
Treiber für den Anstieg im 
aktuellen Berichtsjahr sind 
u. a. gesteigerten Bauaktivitäten sowie Wetter- und Naturereignisse. Weitere Einzelheiten sind im Be-
richtsteil der DB Netz AG aufgeführt ( siehe auch Kapitel 2.3.2). 

 

Als Störbestehenszeit 
(SBZ) wird die Zeit von der 
Meldung der Störung bis zur 
Freigabe der Anlage bezeich-
net.  
In der Darstellung werden 
Meldungen der Priorität 1 bis 
2 betrachtet. Der im Ver-
gleich zum Basisjahr 2019 
einsetzende Trend der Sen-
kung der SBZ setzt sich auch 
im aktuellen Berichtsjahr 
2022 weiter fort. Weiterfüh-
rende Informationen sind im 
Berichtsteil der DB Netz AG 
hinterlegt ( siehe dazu auch 
Kapitel 2.3.2). 

 

Die Entwicklung des Anla-
genalters für Brücken zeigt 
einen fortdauernden leichten 
Anstieg. Der sprunghafte An-
stieg im Jahr 2017 resultiert 
dabei aus einer größeren Da-
tenkorrektur. Das mittlere Al-
ter der Brücken weist eine 
leichte Erhöhung vom ver-
gangenen zum aktuellen Be-
richtsjahr aus. Das Anlagen-
alter von Gleisen steigt 
marginal und das von Wei-
chen bleibt konstant im Ver-
gleich zum Vorjahresniveau. 
Die langfristige Entwicklung 
der beiden letzten Gewerke 
ab dem Jahr 2019 zeigt ein gleichbleibendes bzw. geringeres Anlagenalter. Im Berichtsteil der DB Netz 
AG werden weitere Informationen zu diesen Qkz zur Verfügung gestellt ( siehe Kapitel 2.3.2). 

Abbildung 19: Entwicklung Alter wichtiger Anlagen 

Abbildung 17: Entwicklung Störungen Prioritäten 1-4 

Abbildung 18: Entwicklung Störbestehenszeit Prioritäten 1-2 

105 107 106 104 99 91
(-7,9%)

98
(-1,0%)

102
(3,7%)

187 190 191 189 180 164
(-8,9%)

186
(3,4%)

184
(2,4%)

2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024

DB Netz AG: Störungen Prioritäten 1-4 [Anzahl Tsd./Jahr]

LuFV II: davon Prio. 1-2 LuFV III: davon Prio. 1-2 (%-Veränderung zu IST 2019)

LuFV II: Priorität 1-4 LuFV III: Priorität 1-4 (%-Veränderung zu IST 2019)

9,7
10,3

10,9
12,1

10,5 9,0
(-13,8%)

9,7
(-8%) 8,4

(-19%)

2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024

DB Netz AG: Störbestehenszeiten Prioritäten 1-2
[Mio. Minuten/Jahr]

LuFV II LuFV III (%-Veränderung zu IST 2019)

20,4 20,5 20,6 20,7 20,9

19,5 19,4 19,3 19,4 19,6

57,4 57,0

73,4 72,5 72,9

21,0
(0%)

20,7
(-1%)

20,9
(0%)

19,6
(0%)

19,1
(-3%)

19,1
(-3%)

73,7
(1%)

74,4
(2%)

75,0
(3%)

2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024

DB Netz AG: Alter wichtiger Anlagen [Jahre]

LuFV II: Gleise LuFV II: Weichen LuFV II: Brücken

LuFV III: Gleise (%-Veränderung zu IST 2019) LuFV III: Weichen (%-Veränderung zu IST 2019) LuFV III: Brücken (%-Veränderung zu IST 2019)



1 Allgemeiner Teil / Zusammenfassung - 1.4 Übersicht über die Erfüllung der LuFV III-Ziele und 
Orientierungswerte im Berichtsjahr 

 
Seite 20 von 275 

Der bauliche Zustand der 
Brücken, Tunnel und Stütz-
bauwerke wird im Rahmen 
regelmäßiger Begutachtun-
gen erfasst und die Erkennt-
nisse zu gewichteten mittle-
ren Gesamtzustandsnoten 
verdichtet. Im Vergleich zum 
Basisjahr 2019 weisen diese 
bei allen drei Gewerken ei-
nen leichten Anstieg aus. Im 
Berichtsteil der DB Netz AG 
werden detaillierte Informati-
onen zu diesen Qkz zur Ver-
fügung gestellt ( siehe  
Kapitel 2.3.2). 

 

Die Gleislage wird durch 
Messung bestimmter Para-
meter (der Längshöhenlage, 
Verwindung9, gegenseitigen 
Höhenlage, Pfeilhöhe und 
Spurweite) ermittelt. Die ein-
zelnen Gleislageparameter 
werden dabei mit einem ge-
schwindigkeitsabhängigen 
Beurteilungsmaßstab bewer-
tet. Die Kennzahl spiegelt 
über eine Prozentangabe 
den fehlerhaften Anteil des 
relevanten ISK-Streckennet-
zes wider und wird in den 
zwei nachfolgenden Varian-
ten berichtet. 

Sowohl die Entwicklung der 
Gleislage SR100 auf Basis vSoll 
als Indikator für den Instand-
setzungsbedarf im Netz als 
auch die der Gleislage SRlim 
auf Basis vIst als Indikator für 
fehlerbehaftete Gleise wei-
sen im Vergleich zum Basis-
jahr 2019 fortlaufende Stei-
gerungen auf10. Weitere 
Einzelheiten sind im Berichts-
teil der DB Netz AG aufge-
führt ( siehe auch  
Kapitel 2.3.2). 

 

 

  

 
9 Verwindung gilt nicht für SRlim 
10 Die Gleislage wurde im Rahmen der LuFV II seit dem Jahr 2017 separat zum IZB berichtet und weist daher auch die darge-
stellten Vergangenheitswerte auf. Mit Beginn der LuFV III erfolgt die Berichterstattung zur Gleislage innerhalb des IZB. 

Abbildung 20: Entwicklung Gesamtzustand 

Abbildung 21: Entwicklung Gleislage SR100 und VSoll 

Abbildung 22: Entwicklung Gleislage SRlim und VIst  
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Die Netzverfügbarkeit stellt für ein 
Berichtsjahr den prozentualen An-
teil dar, in dem das ISK-Strecken-
netz uneingeschränkt zur Verfü-
gung stand, d. h. bezogen auf einen 
Streckenabschnitt, dass dieser an 
jedem Tag mit der Soll-Geschwin-
digkeit befahren werden konnte. 
Die Netzverfügbarkeit ist eine in die 
LuFV III neu aufgenommene Kenn-
zahl, die im IZB 2020 erstmalig be-
richtet wurde. Gegenüber dem Ba-
sisjahr 2020 setzt sich der 
Rückgang der Netzverfügbarkeit 
weiterhin leicht fort. Weitere Einzel-
heiten sind im Berichtsteil der DB 
Netz AG aufgeführt ( siehe auch 
Kapitel 2.3.2). 

 

Der Substanzwert basiert auf einer monetären Bewertung der zuwendungsfähigen vorhandenen Anla-
genklassen der DB Netz AG und der DB Station&Service AG und bildet den technischen (nicht den bi-
lanziellen) Wert ab. Er bezieht sich auf die Anzahl der Anlagen, deren Größe, Alter, Wiederbeschaf-
fungswerte, durchschnittlichen technischen Nutzungsdauern (dtND) und stellt die Aggregation der 
Werte aller Anlagen dar. Dabei wird der Substanzwert ins Verhältnis zum Wiederbeschaffungswert und 
zum Nachholbedarf gesetzt. Die monetäre Bewertung erfolgt bei allen drei Kennzahlen sowohl nach 
einem definierten Preisstand gem. LuFV III-Gutachten zum Jahr 2016 für DB Netz AG bzw. zum Jahr 
2017 für DB Station&Service AG als auch nach einer variablen Preisfortschreibung alle zwei Jahre (für 
den IZB 2022 erstmalig mit Preisermittlung zum Stand 2022)11. 

  
Abbildung 24: Entwicklung Substanzwert aller definierten Anlagencluster DB Netz AG 

mit Preisstand 2016 und 2022 

  

Abbildung 25: Entwicklung Substanzwert aller definierten Anlagencluster DB Station&Service AG 
mit Preisstand 2017 und 2022 

Der Substanzwert wurde mit der LuFV III neu vereinbart und wurde erstmalig im Jahr 2020 berichtet. 
Ab dem Jahr 2021 ist der Substanzverzehr der zu Wiederbeschaffungswerten bewerteten Anlagen er-
sichtlich und spiegelt auch die Preisentwicklung wider. 

 
11 Aufgrund der Preisfortschreibung im Zweijahresrhythmus stellt Ermittlung II einen zweijährigen Preiseffekt dar. 
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Abbildung 23: Entwicklung Netzverfügbarkeit 
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In den Berichtsteilen der DB Netz AG und DB Station&Service AG werden weitere Informationen zu 
dieser Kennzahl zur Verfügung gestellt ( siehe Kapitel 2.3.2 und Kapitel 3.3.2). 

 

Beurteilungskennzahlen gem. § 13.5 LuFV III 

Betrachtet werden die Ge-
samtverspätungsminuten 
aller Züge auf dem Netz an 
den Zuganfangs- und Zu-
gendbahnhöfen sowie an 
weiteren Messpunkten, die 
durch Eisenbahnverkehrsun-
ternehmen (EVU), externe 
Einflüsse oder die Eisen-
bahninfrastruktur verursacht 
werden. Der aktuelle Wert der 
Verspätungsminuten zeigt 
eine signifikante Steigerung 
zum Basisjahr 2019 auf. 

Im Berichtsteil der 
DB Netz AG werden weitere 
Informationen zu dieser Beurteilungskennzahl zur Verfügung gestellt ( siehe Kapitel 2.3.3). 

 

Verspätungsminuten, die 
durch Ursachen hervorgeru-
fen werden, die dem Fahrweg 
zuzurechnen sind12 (u. a. 
auch Bauarbeiten), werden 
als Anteil der gesamten Ver-
spätungsminuten ausgewie-
sen. Im Zeitverlauf stellt sich 
eine Grundlast dar, die 
Schwankungen unterliegt. 
Der Wert des Berichtsjahres 
weist eine erhebliche Steige-
rung sowohl gegenüber den 
Vorjahren als auch dem Be-
zugsjahr 2019 auf. Treiber 
sind u. a. Baumaßnahmen, 
Oberbaustörungen und 
Langsamfahrstellen. 

Im Berichtsteil der DB Netz AG werden detaillierte Informationen zu dieser Beurteilungskennzahl hin-
terlegt ( siehe Kapitel 2.3.3). 

  

 
12 Verspätungscodes 10 -32 

Abbildung 26: Entwicklung Verspätungsminuten 

Abbildung 27: Entwicklung Verspätungsminuten netzbedingte Ursachen 
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Der seit dem letzten Berichts-
jahr einsetzende Anstieg der 
Betriebsleistung setzt sich 
auch im aktuellen Berichts-
jahr mit einer Verbesserung 
von vier Prozent fort und re-
sultiert aus einer weiterhin 
steigenden Trassennach-
frage und geringeren Ver-
kehrsausfällen aufgrund von 
Sonderereignissen.  
Im Berichtsteil der 
DB Netz AG werden detail-
lierte Informationen zu dieser 
Beurteilungskennzahl bereit-
gestellt ( siehe auch  
Kapitel 2.3.3). 

 

Der Wachstumstrend hin-
sichtlich der Anzahl der Zug- 
/ Stationshalte setzt sich 
auch im aktuellen Betrach-
tungszeitraum und damit im 
zweiten Jahr in Folge weiter 
fort.  
In den Berichtsteilen der 
DB Station&Service AG und 
DB Netz AG werden weitere 
Informationen zu dieser Be-
urteilungskennzahl zur Verfü-
gung gestellt ( siehe  
Kapitel 2.3.3 und 3.3.3). 

 

Die von den Kunden u. a. für 
die Triebfahrzeuge genutzte 
Traktionsenergie unterliegt 
einer Reihe von Faktoren. 
Neben dem effizienteren Ein-
satz von Energie hat unter 
anderem die Nachfrage ei-
nen Einfluss auf die Entwick-
lung. Die Durchleitungsmen-
gen sind Bestandteil der 
ausgewiesenen Werte und 
steigen stetig an. Insgesamt 
stabilisiert sich der Traktions-
energieverbrauch nach den 
Jahren der Corona-Pande-
mie wieder.  
Im Berichtsteil der DB Ener-
gie GmbH werden weitere Informationen zu dieser Beurteilungskennzahl und der Veränderung i. H. v. 
4 % gegenüber dem IST-Wert 2019 zur Verfügung gestellt ( siehe Kapitel 4.3.2). 

  

Abbildung 28: Entwicklung verkaufte Trassenkilometer 

Abbildung 29: Entwicklung Zug-/ Stationshalte 

Abbildung 30: Entwicklung Traktionsenergie 
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Die seit dem Jahr 2015 sepa-
rat ausgewiesene Beurtei-
lungskennzahl ‚Erreichte 
Qualität Optik‘ drückt die 
Sauberkeit in Form einer 
Schulnote aus. Die ab dem 
Berichtsjahr 2020 ermittelte 
Note ist auf eine Veränderung 
der Prüf- und Messlogik be-
ginnend ab der LuFV III zu-
rückzuführen, weswegen die 
prozentuale Veränderung 
erstmalig im IZB 2021 mit Be-
zug auf den IST-Wert des Jah-
res 2020 ausgewiesen wurde. 
Für das aktuelle Berichtsjahr 
beträgt sie zehn Prozent. 

Im Berichtsteil der DB Station&Service AG sind weitere Informationen zu dieser Beurteilungskennzahl 
enthalten ( siehe Kapitel 3.3.3). 

1.5 Infrastruktur und Entwicklung im Berichtsjahr 

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

Die Entwicklung des Anlagenbestands der DB Netz AG und der RNI weist gegenüber dem Vorjahr nur 
geringe Veränderungen auf. Weitere Details sind im Kapitel 2.5 nachlesbar. 

 
 

Abbildung 32: Wesentliche Infrastrukturelemente der DB Netz AG und RNI 

  

2021 2022

DB Netz AG absolut

Betriebslänge Strecke km 33.288 33.297 9 0,0%

Oberbau Gesamtlänge Gleise km 60.727 60.682 -45 -0,1%
davon sonstige Hauptgleise (Gleisart 3) km 4.991 5.001
davon Nebengleise (Gleisart 4) km 5.529 5.438

Anzahl Weichen und Kreuzungen Stück 65.221 64.738 -483 -0,7%
davon in sonstige Hauptgleise (Gleisart 3) Stück 12.551 12.259
davon in Nebengleise (Gleisart 4) Stück 18.663 18.446

Ingenieurbauwerke

Brücken Stück 25.713 25.719 6 0,0%

Tunnel Stück 745 745 0 0,0% 

Leit- u. Sicherungstechnik

Bahnübergänge Stück 13.580 13.529 -51 -0,4%

Steuernde Signalanlagen Stück 3.842 3.849 7 0,2%

DB RegioNetz Infrastruktur GmbH

 Verkehrsstationen Stück 265 269 4 1,5%

Anzahl Bahnsteige Stück 332 339 7 2,1%
davon Anzahl stufenfreier Bahnsteige Stück 324 331 7 2,2%

Baulänge Bahnsteige m 36.507 36.895 388 1,1%

Anzahl Personenunter-/ -überführungen Stück 8 8 0 0,0%

Grundfläche Personenunter-/Personenüberführungen m2 1.140 1.140 0 0,0%

Rückgang / Abnahme 

Zuwachs / Zunahme 

Entwicklung
Anlagenbestand - Infrastrukturkataster: Wesentliche Elemente

Abbildung 31: Entwicklung erreichte Qualität Optik 
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1.5.2 DB Station&Service AG 

Der Anlagenbestand der DB Station&Service AG weist gegenüber dem Vorjahr ein nahezu stabiles Bild 
auf. Weitere Erläuterungen sind dem Kapitel 3.4 zu entnehmen. 

 
 

Abbildung 33: Wesentliche Infrastrukturelemente der DB Station&Service AG 

1.5.3 DB Energie GmbH 

Gegenüber dem Vorjahr haben sich minimale Änderungen im Anlagenbestand der DB Energie GmbH 
ergeben, auf die im Kapitel 4.4 detailliert eingegangen wird. 

 
Abbildung 34: Wesentliche Infrastrukturelemente der DB Energie GmbH 

 

1.5.4 Überblick Veränderung des Umfangs der Schienenwege 

Bezugnehmend auf § 5.1 sowie § 5.3 LuFV III werden in der nachfolgenden Abbildung in kompakter 
Form die Veränderungen der Betriebslänge, Gleise, Weichen, Bahnsteigdächer und Bahnsteige darge-
stellt. Weitere Erläuterungen sind aus den Kapitel 2.5 und 3.4 zu entnehmen. 

 
Abbildung 35: Überblick über Veränderung Umfang der Schienenwege ggü Datenstand 30.11.2019 

  

2021 2022

DB Station&Service AG absolut

Verkehrsstationen Stück 5.379 5.380 1 0,0%

Anzahl Bahnsteige Stück 9.257 9.258 1 0,0%
davon Anzahl stufenfreier Bahnsteige mittels Aufzügen u. langen 
Rampen

Stück 7.988 8.040 52 0,7%

Baulänge Bahnsteige m 1.802.013 1.798.161 -3.852 -0,2%

Anzahl Personenunter-/ -überführungen Stück 2.294 2.297 3 0,1%

Grundfläche Personenunter-/Personenüberführungen m2 466.064 447.075 -18.989 -4,1%

Rückgang / Abnahme 

Zuwachs / Zunahme 

Entwicklung
Anlagenbestand - Infrastrukturkataster: Wesentliche Elemente

2021 2022

DB Energie GmbH absolut

Länge Bahnstromleitungen km 7.936          7.956          20 0,3%

Anzahl Bahnstromschaltanlagen Stück 421             426             5 1,2%
  Unterwerke Stück 187             190             3 1,6%
  Schaltposten Stück 192             194             2 1,0%
  Kuppelstellen Stück 42               42               0 0,0%

Rückgang / Abnahme 

Zuwachs / Zunahme 

Entwicklung
Anlagenbestand - Infrastrukturkataster: Wesentliche Elemente

Basiswert Toleranzbereich 2022

30.11.2019  [Bezug zum Basiswert]

absolut

Betriebslänge km 33.291  +/-2,0 % 33.297 6 0,02%

Gleise km 60.804  +/-2,0 % 60.682 -122 -0,20%

Weichen Stück 65.639  +/-2,0 % 64.738 -901 -1,37%

Bahnsteigdächer m 227.727  +/-2,0 % 227.967 240 0,11% 

Bahnsteige (Bahnsteigbaulänge) m 1.808.696  +/-3,5 % 1.792.691 -16.005 -0,88%

außerhalb der Toleranz

innerhalb der Toleranz

Entwicklung
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1.6 Investitionen und Instandhaltung 

Die im Kapitel 1.4.1 des vorliegenden Berichtes angeführten vertraglichen Pflichten sowie die für das 
Berichtsjahr ausgewiesenen Werte der EIU werden nachfolgend vertiefend dargestellt. Darüber hinaus 
werden weiterführende Informationen in den Kapiteln 2.1, 3.1 sowie 4.1 über die Investitionen und in 
den Kapiteln 2.2, 3.2 sowie 4.2 über die Instandhaltung zur Verfügung gestellt, die sich auf das jeweilige 
EIU beziehen. 

1.6.1 Investitionen 

Im akt. Berichtsjahr haben die drei EIU rund 7.829 Mio. EUR in das Bestandsnetz investiert. Dabei 
wurden rund 5.074 Mio. EUR im Rahmen der Umsetzung der LuFV III für Investitionen in relevante und 
weitere 337 Mio. EUR für anrechenbare Sachanlagenklassen aufgewendet (exkl. Zu- und Absetzung), 
die aus Mitteln des Bundes und dem Eigenbeitrag der EIU finanziert wurden. Weitere rund 1.093 Mio. 
EUR wurden aus Baukostenzuschüssen Dritter und sonstigen sachbezogenen Zuschüssen des Bundes 
für bestandserhaltende Investitionen eingesetzt. 

Zudem haben die DB Netz AG, die DB Station&Service AG und die DB Energie GmbH insgesamt rund 
1.325 Mio. EUR Eigenmittel - neben dem Eigenbeitrag im Rahmen der LuFV III - für Investitionen in die 
bestehende Infrastruktur eingebracht. 

 

Abbildung 36: Investitionen im Berichtsjahr 

 

Die nachfolgende Aufstellung zeigt, wie der gemäß § 2 der LuFV III gezahlte Infrastrukturbeitrag des 
Bundes sowie die Kompensationszahlung des Bundes zur Durchführung von Ersatzinvestitionen in die 
Schienenwege im Berichtsjahr 2022 auf die EIU aufgeteilt wurde. 

 

Abbildung 37: Aufteilung Infrastrukturbeitrag u. Kompensationszahlung im BJ auf EIU 

  

Baukostenzuschüsse (BKZ) Dritter, 
sonstiges BKZ des Bundes, 

Bundenhaushaltsmittel (nicht LuFV)

Relevante Anlagenklasse gem. 
Anlage 8.3, Anhang 1a (LuFV)

Anrechenbare Anlagenklassen 
gem. Anlage 8.3, Anhang 1b 

(LuFV)

Eigenmittel DB 
(nicht LuFV) 

Summe

Investitionen der EIU 1.093 5.074 337 1.325 7.829
davon 

DB Netz AG 767 4.273 200 1.048 6.288
313 632 80 263 1.288

DB Energ ie GmbH 13 169 57 14 253

Investitionen in das Bestandsnetz: Berichtsjahr 2022
Angaben gerundet, in Mio. EUR

DB Station&Service AG

Summe

DB Netz AG DB Energie GmbH

Aufteilung auf die EIU 4.479,1 644,6 183,8

Angaben gerundet, in Mio. EUR
Aufteilung des Infrastrukturbeitrages und der Kompensationszahlung des Bundes auf die EIU: Berichtsjahr 2022

SummeDB Station&Service AG

5.307,5

4.657,5

650,0

Infrastrukturbeitrag des Bundes

Kompensationszahlung zur Durchführung von Ersatzinvestitionen

5.307,5
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Der Nachweis der vertraglichen Pflichten nach § 8 LuFV III stellt sich wie folgt dar: 

 
Abbildung 38: Nachweis Investitionen 

Die Gesamtrechnung zeigt unter anderem, wie sich die im Rahmen der LuFV III nachweisbaren Inves-
titionen im Kontext der übrigen im Bestandsnetz getätigten Investitionen darstellen. Zudem weist die 
Überleitrechnung die Bestandteile des nach § 8 der LuFV III nachweisfähigen Mindestersatzinvestiti-
onsbeitrags aus. 

Im Berichtsjahr 2022 haben die EIU mehr Mindestersatzinvestitionen geleistet als vertraglich vereinbart. 
Die resultierende Zusatzfinanzierung aus Eigenmitteln kann nach Maßgabe der Vereinbarung in den 
Folgejahren im Nachweis des Mindestersatzinvestitionsbeitrags berücksichtigt werden. 

Seit dem Berichtsjahr 2021 werden die Skontoerträge in der Überleitrechnung nicht mehr separat aus-
gewiesen, sondern sind bereits in den ausgewiesenen Investitionszahlen der EIU berücksichtigt. 

  

Baukostenzuschüsse (BKZ) Dritter, 
sonstiges BKZ des Bundes, 

Bundenhaushaltsmittel (nicht LuFV)

Relevante Anlagenklasse gem. 
Anlage 8.3, Anhang 1a (LuFV)

Anrechenbare Anlagenklassen 
gem. Anlage 8.3, Anhang 1b 

(LuFV)

Eigenmittel DB 
(nicht LuFV) 

Summe

(1) Investitionen der EIU * 1.093 5.074 337 1.325 7.829
DB Netz AG 767 4.273 200 1.048 6.288
DB Station&Service AG 313 632 80 263 1.288
DB Energie GmbH 13 169 57 14 253

(2)
77

42 1

-

Ablösebeträge nach § 8.10 -8

(3) 5.186

(3) 5.186

338

(4) Infrastrukturbeitrag des Bundes 4.658

(5) 443 207 650

(6) -20 **

(7) Summe 5.081

Mindestersatzinvestitionsbeitrag gem. § 8.1 LuFV III: Berichtsjahr 2022

(3) 5.186

(7) 5.081

(8) 106

Nachweisfähiger Eigenbeitrag gem. § 8.2 LuFV III: Berichtsjahr 2022
(9) Nachweisfähiger Eigenbeitrag 130

Nachzuweisender Eigenbeitrag gem. § 8.2 LuFV III: Berichtsjahr 2022
(10) Eigenbeitrag lt. Vereinbarung 100

Eigenbeitrag gem. § 8.2 LuFV III: Berichtsjahr 2022
(9) Nachweisfähiger Eigenbeitrag gem. § 8.2 LuFV III 130

(10) Nachzuweisender Eigenbeitrag gem. § 8.2 LuFV 100

(11) 30

 * inkl. Berücksichtigung von Skonto
** gemäß Prüfergebnis IWP zum IZB 2021

Nachweisfähiger Mindestersatzinvestitionsbeitrag 
gem. § 8.1 LuFV III

Abzug Skontoerträge

Angaben gerundet, in Mio.EUR
Investitionen in das Bestandsnetz: Berichtsjahr 2022

Zusetzungen / Abzüge
Sondertatbestände gem. Anlage 8.3, Anhang 4

Sonderfälle: Bestandsnetzanteile in Bedarfsplanvorhaben

Nachweisfähiger Mindestersatzinvestitionsbeitrag gem. § 8.1 LuFV III: Berichtsjahr 2022

Differenz = Zusatzfinanzierung aus 
Eigenmitteln i.S. § 8 LuFV III

Differenz 

Nachweisfähiger Mindestersatzinvestitionsbeitrag 
gem. § 8.1 LuFV III

anteilig : anrechenbar i.S. § 8.3 LuFV III (i. Abhängigkeit v. (5))

Nachzuweisender Mindestersatzinvestitionsbeitrag gem. § 8.1 LuFV III: Berichtsjahr 2022

anteilige Rückschichtung aus Dividende der DB AG auf 
relevant/anrechenbar

Ansatz Zusatzfinanzierung mit Eigenmitteln
gem. § 8.1 LuFV III aus Vorjahren

Nachzuweisender Mindestersatzinvestitionsbeitrag
gem. § 8.1 LuFV III

Nachweisfähiger Mindestersatzinvestitionsbeitrag
gem. § 8.1 LuFV III
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1.6.2 Instandhaltung 

Definition der Instandhaltung nach DIN 31051 

Zur Abgrenzung der einzelnen Instandhaltungsmaßnahmen wird die Instandhaltung grundsätzlich be-
grifflich nach der DIN 31051 abgebildet. Hiernach ist die Instandhaltung beschrieben als die „Kombina-
tion aller technischen und administrativen Maßnahmen sowie Maßnahmen des Managements während 
des Lebenszyklus eines Objekts13, die dem Erhalt oder der Wiederherstellung ihres funktionsfähigen 
Zustands dient, sodass es die geforderte Funktion erfüllen kann“ (DIN 31051: 2019-06, S. 4, 3.1.1 In-
standhaltung), ohne die von ihr geforderte Funktion zu ändern. 

Die Abgrenzungen der einzelnen Instandhaltungstatbestände lt. DIN 31051 sind, unabhängig von der 
Finanzierung, in der nachstehenden Abbildung dargestellt. 

 

 

Abbildung 39: Abgrenzung der Instandhaltungstatbestände nach DIN 31051 

Wartung: 

Die „Maßnahmen zur Verzögerung des Abbaus des vorhandenen Abnutzungsvorrates“ (DIN 31051: 
2019-06, S. 5, 3.1.2 Wartung) werden als Wartung bezeichnet. Unter Abnutzungsvorrat wird der Vorrat 
eines Objekts der möglichen Funktionserfüllung unter festgelegten Bedingungen verstanden, der dem 
Objekt aufgrund der Herstellung, Instandsetzung oder Verbesserung innewohnt. Wartungsarbeiten sind 
bspw. Reinigen, Schmieren und die Vervollständigung von Betriebsmitteln. 

Inspektion: 

Die Prüfung der maßgeblichen Merkmale eines Objekts auf Konformität wird als Inspektion bezeichnet 
(DIN 31051: 2019-06, S. 5, 3.1.3 Inspektion). Inspektionen umfassen Maßnahmen zur Feststellung und 
Beurteilung des Ist-Zustandes eines Objekts einschließlich der Bestimmungen der Ursachen der Abnut-
zung und dem Ableiten der notwendigen Konsequenzen für eine künftige Nutzung. Inspektionen können 
in Form von Beobachtung (Sichtprüfung), Messung oder Funktionsprüfung durchgeführt werden. 

  

 
13 Teil, Bauelement, Gerät, Teilsystem, Funktionseinheit, Betriebsmittel oder System, das/die für sich allein beschrieben oder 
betrachtet werden kann. 
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Instandsetzung: 

Instandsetzung wird definiert als „physische Maßnahme, die ausgeführt wird, um die Funktion eines 
fehlerhaften Objekts wiederherzustellen“ (DIN 31051: 2019-06, S. 6., 3.1.4 Instandsetzung). 

Innerhalb der Instandsetzung sind folgende Arten der Instandsetzung durch die Abgrenzung nach dem 
zeitlichen Vorlauf bzw. dem Zeitpunkt der Durchführung definiert und abgebildet: 

Sofortinstandsetzungen durch Entstörung nach Ausfall14: 

Entstörungen sind Sofortmaßnahmen zur Herstellung des Sollzustandes und zur Erhaltung der 
Betriebssicherheit durch kurzfristige Instandsetzungen. Soweit durch die Mitarbeiter der Ent-
störung keine sofortige Instandsetzung möglich ist, erfolgt die Herstellung von Behelfsmaß-
nahmen und / oder die Festlegung betrieblicher Maßnahmen. Dann erfolgt die Instandsetzung 
zeitnah nachlaufend. 

Sofortinstandsetzungen nach Inspektionen: 

Die Sofortinstandsetzungen nach Inspektionen sind Maßnahmen zur Herstellung des Soll-
zustandes und dienen der Erhaltung der Betriebssicherheit bzw. der Verfügbarkeit. Es 
handelt sich hier um kleine Instandsetzungsmaßnahmen, die in der Regel im Rahmen der 
Inspektion sofort ausgeführt werden. 

Sofortinstandsetzungen nach Inspektionen werden u. a. aber auch erforderlich, um Anlagen 
wieder unmittelbar in den Sollzustand zurückzuführen und um Betriebsbehinderungen durch 
betriebliche Maßnahmen zu vermeiden. Diese Maßnahmen werden als Instandhaltungsart „In-
standsetzung“ abgebildet. 

Planbare Instandsetzungen nach Inspektionen: 

Im Rahmen der planbaren Instandsetzungen nach Inspektionen erfolgt die Herstellung des 
Sollzustandes durch definierte (terminierbare) Instandsetzung zur Erhaltung der Verfügbarkeit. 

Präventive Instandsetzung durch ausgewählte Maßnahmen: 

Die vorbeugende Herstellung des Sollzustandes wird durch die präventive Instandsetzung, u. a. 
durch Nachhaltigkeitsprogramme zur Erhaltung einer langfristigen Verfügbarkeit unter Berück-
sichtigung betriebswirtschaftlicher Indikatoren, sichergestellt. 

Verbesserung: 

Bei der Verbesserung handelt es sich um eine „Kombination aller technischen und administra-
tiven Maßnahmen sowie Maßnahmen des Managements zur Steigerung der immanenten Zu-
verlässigkeit und/oder Instandhaltbarkeit und/oder Sicherheit eines Objekts, ohne seine ur-
sprüngliche Funktion zu ändern“ (DIN 31051: 2019-06, S. 6., 3.1. Verbesserung der 
Funktionssicherheit). 

 

Schwerpunkte der Instandhaltungsstrategie der EIU 

Die von den Eisenbahninfrastrukturunternehmen begonnenen Programme sowie bereits etablierten An-
sätze werden auch zukünftig weiterentwickelt. Des Weiteren werden bedarfsgerecht neue Maßnahmen 
initialisiert. 

Im Mittelpunkt des Handels stehen, neben der für die Kunden wichtigen Verfügbarkeit der Infrastruktur-
anlagen, der Werterhalt und der wirtschaftliche Betrieb. 

Die DB Netz AG verfolgt eine Instandhaltungsstrategie der maximalen Verfügbarkeit der Anlagen. Um 
ungeplante Ausfälle zu vermeiden, unterliegen alle Anlagen verschiedenen Präventionsstrategien. Bei-
spielsweise wird mit der Vegetationsstrategie das Ziel verfolgt, den zunehmenden Extremwetterereig-
nissen und den damit verbunden Betriebsbehinderungen entgegenzuwirken. Im Gewerk Oberbau kom-
men zyklisch wiederkehrende Präventionsmaßnahmen zum Einsatz, die die Entstehung von Fehlern in 
den Anlagen vermeiden und somit Verfügbarkeitseinschränkungen des Schienennetzes reduzieren. Die 
Alterung des Anlagenbestandes im Bereich der Leit- und Sicherungstechnik erfordert weiterhin eine 

 
14 „Verlust der Fähigkeit eines Objekts, eine geforderte Funktion zu erfüllen.“  
(DIN EN 13306:2018-02, S. 26 ff., Abschnitt 5)  
„Nach einem Ausfall befindet sich das Objekt in einem vollständigen oder teilweisen Fehlzustand“ 
(DIN EN 13306:2018-02, S. 31 ff., Abschnitt 6) 
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erhöhte Aufmerksamkeit. Ziel ist es, neben der Erneuerung von Einzelkomponenten, durch verstärkte 
Präventionsmaßnahmen die Anzahl der Störungen zu reduzieren. Die Anlagen des konstruktiven Inge-
nieurbaus unterliegen bereits heute verschiedenen Präventionsmaßnahmen, um die technische Nut-
zungsdauer zu erreichen. Der Umfang der Präventionsmaßnahmen wird in den nächsten Jahren weiter 
erhöht. Trotz der beschriebenen Maßnahmen lassen sich Ausfälle oder Störungen einzelner Anlagen 
nicht vollständig vermeiden. In diesen Fällen greifen die optimierten Entstörprozesse, welche eine 
schnelle Beseitigung der Fehler gewährleisten ( siehe Kapitel 2.2). 

Bei der DB Station&Service AG erfolgt eine permanente Optimierung bestehender Prozesse und Ver-
fahren in der Instandhaltung sowie eine kontinuierliche Validierung des Anlagebestands. Ziel der In-
standhaltungsstrategie ist es, die Basisqualität der Anlagen, deren Verfügbarkeit und die Kundenzufrie-
denheit, wie z. B. bei den Themen Barrierefreiheit und Videoüberwachung, stetig zu verbessern. 
Weiterer konkreter Schwerpunkt der Aktivitäten in der Instandhaltung ist die Höhenfördertechnik (Auf-
züge und Fahrtreppen) ( siehe Kapitel 3.2). 

Im Bereich der DB Energie GmbH bestimmt weiterhin die Ablösung von technischen Komponenten und 
Anlagen die Strategie der Instandhaltung. Diese ergibt sich aus der zunehmenden Erhöhung des Anteils 
regenerativer Energien, die eine energiewirtschaftliche Flexibilisierung der Einspeisung erfordert. Durch 
effizientere und wartungsarme Neubauten sowie durch den Einsatz von Sensorik kann der Aufwand in 
der Instandhaltung teilweise reduziert werden. Gegenläufig werden diese positiven Effekte aber durch 
die Änderung in der Struktur des Anlagenbestandes aufgezehrt und führen in den kommenden Jahren 
zu einer Erhöhung der Aufwendungen ( siehe Kapitel 4.2). 
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Darstellung der Erfüllung des Mindestinstandhaltungsbeitrags aller EIU gemäß 
§§ 4 und 7 LuFV III 

Der gesamte Instandhaltungsaufwand belief sich im Berichtsjahr 2022 auf rd. 2.950 Mio. EUR. 

Gem. §§ 4 und 7 der LuFV III wurden von den EIU Instandhaltungsmaßnahmen in Höhe von rund 2.536 
Mio. EUR vorgenommen. Die Verpflichtung, den Teilmindestinstandhaltungsbeitrag in Höhe von min-
destens 1.990 Mio. EUR einzusetzen, wurde damit erfüllt. Die Differenz von 546 Mio. EUR wirkt sich 
positiv auf die Erreichung des Gesamtinstandhaltungsbeitrags aus. 

Die EIU haben die folgenden anteiligen Instandhaltungsaufwendungen getragen: 

 
Abbildung 40: Instandhaltungsaufwand im Berichtsjahr 

 

Der durch die EIU gem. den §§ 4 und 7 LuFV III in der Vertragslaufzeit nachzuweisende Gesamtin-
standhaltungsbeitrag stellt sich im aktuellen Berichtsjahr wie folgt dar: 

 
Abbildung 41: Gesamtinstandhaltungsbeitrag LuFV III 

1.7 Ausblick Mittelfristzeitraum 

In den kommenden 5 Jahren, d. h. 2023 bis einschließlich 2027, planen die drei Eisenbahninfrastruktu-
runternehmen DB Netz AG, DB Station&Service AG sowie DB Energie GmbH insgesamt rd. 86,8 Mrd. 
EUR für den Erhalt der bestehenden Schieneninfrastruktur einzusetzen. 

Der Betrag von rund 86,8 Mrd. EUR setzt sich zusammen aus ca. 69,1 Mrd. EUR für geplante Ersatzin-
vestitionen, wovon ca. 42,8 Mrd. EUR nach Maßgabe der Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung 
verwendet und nachgewiesen werden sollen, sowie ca. 17,7 Mrd. EUR für Instandhaltungsmaßnahmen 
an eigenen Anlagen der drei EIU. 

Neben den bereits über die LuFV III definierten Sachverhalten beispielsweise in der separaten Dotie-
rung eines kundenfreundlichen und kapazitätsschonenden Baustellenmanagements sowie den Themen 
Barrierefreiheit und Sicherheit werden in den kommenden Jahren weitere Schwerpunkte gesetzt (u. a. 
Ausbau des hochbelasteten Schienennetzes hin zum Hochleistungsnetz, die schrittweise Digitalisierung 
der Infrastruktur, die strategische Weiterentwicklung der Personenbahnhöfe im sogenannten Bahnhof-
programm sowie die zunehmende Erhöhung des Anteils regenerativer Energien in der Bahnstromver-
sorgung).  

Die im Bericht dargestellten Mittelfristwerte haben einen Systemstand Mai 2023. Aufgrund der laufen-
den Gespräche mit dem Bund über die finanziellen Eckpunkte der zukünftigen Infrastrukturfinanzierung 

DB Netz AG DB Station&Service AG DB Energie GmbH

(1)  Gesamt 2.550                                               337                                           64                                              

(2)
 davon LuFV-relevant 
gem. § 7 LuFV III * 2.258                                                233                                           45                                               

(3) Teilmindestinstandhaltungsbeitrag  

Nachweis gem. §§ 4 und 7: Berichtsjahr 2022

(2)

(3)

(4)
*  nach Abzug Skonto

Teilmindestinstandhaltungsbeitrag 

2.536                                   

546                                      Differenz = Nachweis der Erfüllung

1.990                                   

1.990                                  

2.536                                  

Nachzuweisender Mindestinstandhaltungbeitrag gem. §§ 4 u. 7 LuFV II im Berichtsjahr 2022

Nachweisfähiger Mindestinstandhaltungsbeitrag
gem. §§ 4 und 7 LuFV III

2.950                                  

Angaben gerundet, in Mio. EUR
Instandhaltungsaufwand im Berichtjahr 2022

Summe

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

im Jahr 2020 2.229
im Jahr 2021 2.331
im Jahr 2022 * 2.536

Summe: 

15.684 -          

Im IZB 2029 nachzuweisender 
Gesamtmindestinstandhaltungsbeitrag gem. §§ 4 und 7 

22.780                            

Differenz = Nachweis der Erfüllung 
Gesamtmindestinstandhaltungsbeitrag gem. §§ 4 und 7 

 * vor Prüfung 

Nachweisfähiges Mindestinstandhaltungsbeitrag
gem. §§ 4 und 7 LuFV III: 

7.096                               
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ab 01.01.2024 können sich diese Mittelfristwerte (finanzielle Kennzahlen und darauf aufbauende Men-
gen/Projekte sowie die Verbesserungswirkungen dieser Investitionen) noch verändern. Die Ergebnisse 
werden im nächsten Infrastrukturzustands- und Entwicklungsbericht erläutert. 

1.8 Maßnahmen zur Herstellung bzw. Verbesserung der weitreichenden Barrierefreiheit (wB) in 
Verkehrsstationen (Vst) 

Gemäß Anlage 13.2.2 der LuFV III ist die „weitreichende Barrierefreiheit“ vollständig gegeben, wenn die 
für eine Nutzergruppe spezifischen Maßnahmen umgesetzt sind. 

Bezogen auf die Gesamtanzahl der jeweiligen Bahnsteige von RNI sowie der DB Station&Service AG 
werden in der folgenden Abbildung der Ausstattungsgrad der Bahnsteige unterteilt nach den 8 Elemen-
ten der weitreichenden Barrierefreiheit dargestellt. 

 
Abbildung 42: Ausstattungsgrad Bahnsteige mit Elementen der weitreichenden Barrierefreiheit unterteilt nach 

RNI und DB Station&Service AG 

Mit Stand 30.11.2022 sind 3.806 der 9.258 Bahnsteige der DB Station&Service AG weitreichend barri-
erefrei (41 %). Bei der RNI sind von 339 aktiven Bahnsteigen 150 (44,2 %) vollständig nach diesen 
Kriterien der weitreichenden Barrierefreiheit ausgebaut. 

Für blinde Menschen und Menschen mit Sehbehinderung konnten im Jahr 2022 erhebliche Verbesse-
rungen erzielt werden. Es wurden in einem Projekt weitere taktile Handlaufschilder an den Handläufen 
von Treppen und Rampen, die zum Bahnsteig führen, ergänzt und damit eine weitere Verbesserung um 
16 %-Punkte erreicht. An rd. 550 Stationen mit rd. 870 Bahnsteigen wurde damit der barrierefreie Zu-
gang zum Bahnsteig verbessert. 

Im Berichtsjahr 2022 wurden rund 380 Mio. EUR in Bahnsteige, Fördertechnik, Fahrgastinformations-
anlagen und Beschallung investiert ( siehe Kapitel 3.1.1). In diesen Investitionen sind die Elemente der 
weitreichenden Barrierefreiheit bei der DB Station&Service AG enthalten. Davon wurden im Zusatzbe-
darf zur grundlegenden Erneuerung und Aufhöhung von niedrigen Bahnsteigen ≤ 38 cm auf die Zielhöhe 
rund 88 Mio. EUR (Vorjahr: rd. 95 Mio. EUR) investiert. Im dritten Programmjahr wurden bundesweit 
4215 (Vorjahr: 4416) Bahnsteige an 36 Stationen umgesetzt. 

 

Abbildung 43: Bahnsteigaufhöhung Meitzendorf 

 
15 Stichtag ist hier das Kalenderjahr zum 31.12.2022, abweichend vom Stichtag des ISK (30.11.2022) 
16 Stichtag ist hier das Kalenderjahr zum 31.12.2021, abweichend vom Stichtag des ISK (30.11.2021) 

RNI DB Station&Service AG

wB1: Fahrgastinformationsanlage 89,4% 99,1%
wB2: Lautsprecher 86,1% 98,6%
wB3: Taktiles Leitsystem Bahnsteig 72,6% 62,7%
wB4: Taktiler Weg 78,8% 58,3%
wB5: Stufenmarkierung * 65,8% 97,7%
wB6: Taktile Handlaufschilder * 21,1% 65,2%
wB7: Wegeleitsystem 91,2% 94,8%
wB8: Stufenfreiheit 97,9% 86,8%

* Ausstattungsgrad der Bahnsteige, bei denen entsprechende Treppen bzw. Rampen vorhanden sind

Ausstattungsgrad Bahnsteige [%]

Element der weitreichenden 
Barrierefreiheit

Ausstattungsgrad Bahnsteige [%]
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1.9 Kundenfreundliches Bauen 

Das bei der DB bereits seit langem gelebte kundenfreundliche Bauen wird im Rahmen der LuFV III 
zusätzlich gefördert. In der Vergangenheit ließ sich kundenfreundliches Bauen aufgrund wirtschaftlicher 
Zwänge nicht immer im gewünschten Umfang umsetzen. Mit der LuFV III existiert nun erstmalig eine 
vertragliche Bezuschussung des kundenfreundlichen Bauens in Form eines Zusatzbedarfs. Dieser hat 
zum Ziel, eine zusätzliche Intensivierung entsprechender Maßnahmen herbeizuführen. Durch die damit 
finanzierten verschiedenen Bauverfahren und Bauinfrastrukturmaßnahmen wird eine Reduzierung der 
Kapazitätseinschränkungen während stattfindender Baumaßnahmen erreicht. Der DB ist es wichtig, ih-
ren Kunden trotz umfangreicher Bauarbeiten ein bestmögliches Mobilitätsangebot bieten zu können. 
Insgesamt stehen für den Zeitraum 2020 bis 2029 Mittel in Höhe von 1.110 Mio. EUR zur Verfügung. 
Dieser Betrag setzt sich zusammen aus dem Infrastrukturbeitrag und einer tatsächlich gezahlten Divi-
dende17 in Höhe von max. 888 Mio. EUR sowie einem Eigenbeitrag der DB Netz AG und DB Sta-
tion&Service AG in Höhe von 20 % des Gesamtvolumens (222 Mio. EUR). Im Berichtsjahr 2022 konnte 
in 745 kundenfreundlichen Maßnahmen insgesamt 95,2 Mio. EUR investiert werden und damit das kun-
denfreundliche Bauen weiter gesteigert werden. Hierunter fallen vertraglich vereinbarte Maßnahmen 
wie beispielsweise kapazitätsschonende Bauverfahren (z. B. Mehrschichtbetrieb) und/ oder temporäre 
Bauinfrastruktur (z. B. Bauweichen oder Behelfsbahnsteige). 

Zusätzlich konnte in 2022 der EIU-übergreifende Austausch und die damit verbundene Abstimmung 
weiter verstärkt werden. Darüber hinaus konnte in Abstimmung mit unserem Vertragspartner eine Fort-
schreibung sowie Schärfung des bestehenden Maßnahmenkatalogs gem. LuFV III Anlage 8a2, Anhang 
1, Punkt 1 erzielt werden. Hierunter fallen der permanente Verbleib der Bauinfrastruktur „Gleiswechsel-
betrieb“ sowie die Finanzierung weiterer Einschubtechniken im Bauverfahren „Einschieben einer Brü-
cke“. Dies dient dem Zweck einer kontinuierlichen Entwicklung des Zusatzbedarf „kundenfreundliches 
Bauen“ im Sinne unserer Kunden zu erzielen. 

Beispiele für geplantes kundenfreundliches Bauen bei der DB Netz AG und der DB Station&Service AG 
in den kommenden Jahren: 

❚ Sanierung der Schnellfahrstrecke Würzburg – Hannover (SFS 1733): 

Als zentrale Nord-Süd-Verbindung hat die Schnellfahrstrecke zwischen Würzburg und Hannover 
eine besondere Bedeutung für den Schienenverkehr. Täglich fahren auf der Strecke rund 110 Fern-
verkehrszüge und 50 Güterzüge. Nach fast 30 Jahren Dauerbetrieb wird die Schnellfahrstrecke in 
vier Bauphasen durch die DB Netz AG abschnittsweise erneuert. Im Rahmen dessen werden über 
die vier Realisierungsabschnitte hinweg insgesamt 557 Kilometer Gleise sowie 235 Weichen erneu-
ert. 

Nachdem der Abschnitt Hannover – Göttingen bereits im Jahr 2019 fertiggestellt wurde, folgte im 
Jahr 2021 der Abschnitt Göttingen – Kassel und im vergangenen Jahr der Abschnitt Fulda - Würz-
burg. Finalisiert wird die Erneuerung der SFS 1733 im kommenden Jahr durch den folgenden Bau-
abschnitt:  

o Realisierungsabschnitt 3b: Kassel – Fulda (Bauzeit: 04/2023 – 12/2023) 

Zur Reduzierung der Kapazitätseinschränkungen für die Kunden der DB Netz AG wird im letzten 
Realisierungsabschnitt u.a. mit den folgenden kapazitätsschonenden Bauverfahren geplant: 

❚ Mehrschichtbetrieb 

Beim Mehrschichtbetrieb wird die Baustelle im Laufe eines Tages mit mindestens zwei sich 
ablösenden Kolonnen betrieben. Die Tagesleistung kann durch dieses Vorgehen erhöht wer-
den. Hierdurch wird eine Reduzierung des entsprechenden Sperrzeitbedarfs erzielt. 

❚ Weichenvormontage 

Weichenvormontage bedeutet, dass die Weiche auf einem Montageplatz oder in einem Werk 
vormontiert wird. Für den Transport und Einbau von vormontierten Weichen kommen unter-
schiedliche Maschinen, wie z. B. Schienenkrane und Weichentransportwagen zum Einsatz. 
Hierdurch reduzieren sich ebenfalls die Sperrzeiten, da die Vormontage ohne Auswirkungen 
auf den Bahnbetrieb durchgeführt wird und der Einbau vormontierter Weichen i. d. R. in Wo-
chenendsperrpausen möglich ist. 

 
17 Entspricht im Jahr 2022 der Kompensationszahlung des Bundes 
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Durch diese Maßnahmen erreicht die DB Netz AG bei der Erneuerung der Schnellfahrstrecke 1733 
eine deutliche Reduzierung der Sperrstunden und eine damit einhergehende Reduzierung von Zug-
ausfällen auf dieser wichtigen Verbindung. 

❚ Rendsburger Hochbrücke: 

Als einzig elektrifizierte Verbindung über den Nord-Ostseekanal hat die Strecke 1040 Neumünster 
- Flensburg eine besondere Bedeutung für die Hauptverbindung zwischen Deutschland und Skan-
dinavien. In den kommenden Jahren findet auf dieser Verbindung die Erneuerung von Brückenbal-
ken und Randwegen auf der Rendsburger Hochbrücke statt. Durch diese Baumaßnahme ist die 
Verbindung zeitweise nur eingleisig befahrbar. Durch den bauzeitlichen Einbau mehrerer Bauwei-
chen lässt sich der eingleisige Abschnitt um rd. 3,5 km verkürzen und reduziert somit die Kapazi-
tätseinschränkungen für unsere Kunden. 

❚ Kreuzungsbauwerk Schwerte: 

Als Teil der Mitte-Deutschland-Verbindung wird auf der Strecke 2550 Aachen Hbf - Kassel Hb bei 
Schwerte der Einsatz mehrerer Hilfsbrücken über den Zusatzbedarf „kundenfreundliches Bauen“ 
finanziert. Durch den Einsatz dieses Bauverfahrens konnte eine längere Totalsperrung bis zur fina-
len Einrichtung des vollständigen Brückenbauwerkes in 2026 vermieden werden. Darüber hinaus 
konnte durch die eingesetzten Hilfsbrücken auch die zusätzliche Sperrung der kreuzenden Strecke 
2841 Iserlohn - Schwerte (Ruhr) vermieden werden. 

❚ Berlin Ostbahnhof Hallendachsanierung: 

Der Bahnhof Berlin Ostbahnhof zählt mit ca. 100.000 Besuchern pro Tag zu den 15 meistfrequen-
tierten Fernbahnhöfen der Deutschen Bahn. Im Rahmen der Gleishallenerneuerung durch die DB 
Station&Service AG sollen bis Ende 2025 Baumaßnahmen mit einem Gesamtwertumfang (GWU) 
von 131,2 Mio. EUR umgesetzt werden. Hierzu zählen insbesondere im 2. Bauabschnitt: 

o Grundinstandsetzung der Rahmenbinder Halle Nord und Süd,  

o Erneuerung der Zugbänder inkl. der vertikalen Zugstangen,  

o Erneuerung der Stahlpfetten,  

o Erneuerung der Oberlichter als Regeldetail Dachsystem,  

o Erneuerung der Dachhaut als Standarddachsystem,  

o Erneuerung der Giebelfassaden (Hallenschürzen),  

o Neubau der inneren und äußeren Befahranlagen (Anlagen, um Fassaden und Dächer 
zu befahren/zugänglich zu machen), 

o Aufbau einer Blitzschutzanlage.  

In den Jahren 2021 und 2022 erfolgte bereits der vorgezogene Zugbandtausch. Desgleichen wurde 
die fahrbare Schutzbrücke mit integriertem Hebezeug bis Dezember 2021 aufgebaut und im Feb-
ruar 2022 in Betrieb genommen. Das Dach wurde im ersten Drittel in den Hallen Nord und Süd 
geöffnet und die Binder wurden abgestrahlt sowie mit neuem Korrosionsschutz versehen. Das 
Schließen der Dachhaut in den geöffneten Bereichen begann Ende 2022. Durch den Einsatz des 
kundenfreundliche Bauverfahren Mehrschichtbetrieb konnten dabei Sperrpausenreduzierungen er-
reicht werden. 

❚ Friedrichsdorf Erneuerung Verkehrsstation: 

Der Bahnhof Friedrichsdorf wird modernisiert und barrierefrei ausgebaut. Mit einem Gesamtwert-
umfang (GWU) von 15,7 Mio. EUR werden folgende Einzelmaßnahmen im Jahr 2023 umgesetzt:  

o Barrierefreie Zuwegungen auf der Westseite durch eine Rampe und durch Fahrstühle 
zu den Bahnsteigen, 

o Platzbereich West am Bahnhofsgebäude,  

o Barrierefreie Gestaltung, 

o Moderne Fahrradabstellanlage: B+R-Anlage und Fahrradboxen, 

o Anhebung der Bahnsteighälfte am Gleis 401 über das Projekt (Eigentümer VHT), 

o Neubau der Personenunterführung in gleicher Lage, 

o Neubau der Treppe zur Personenunterführung auf der Ostseite (P+R-Anlage), 

o Lange Bahnsteigdächer und neue Ausstattung, 

o Gesamtanlage ausgerichtet auf die Verlängerung der S6 Richtung Usingen. 
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Aktuell wird der Hausbahnsteig und der Platzbereich West baulich fertiggestellt. Im Anschluss daran 
finden weitere konstruktive Baumaßnahmen im Rahmen des Abrisses und Neubaus der Personen-
unterführung statt. Im Sommer beginnen mit der Sperrung des Mittelbahnsteiges die Arbeiten an 
der Personenunterführung in diesem Bereich und auch die Modernisierungsarbeiten am Mittelbahn-
steig.  

Die folgenden Bauverfahren zahlen auf das Ressort kundenfreundliches Bauen dieser Maßnahme 
ein: 

❚ Einsatz einer Hilfsbrücke 

Die konstruktiven Arbeiten an der Personenunterführung finden unter Einsatz einer Hilfsbrücke 
statt, sodass der Bahnverkehr während der Arbeiten ungestört funktionieren kann. Ziel dabei ist 
den Ausfall und die Verspätung im Personennahverkehr so gering wie möglich zu halten. 

❚ Mehrschichtbetrieb  

Weitere Sperrpausenreduzierungen und eine somit insgesamt kürzere Bauzeit werden durch 
das kontinuierliche Arbeiten im Schichtbetrieb erreicht. 

1.10 Energiewende/ Flexibilisierung der Einspeisung 

Der in Deutschland verfolgte Ausstieg der Stromerzeugung aus Kernkraft und Kohle sowie der damit 
einhergehende Wegfall großer, zentraler Stromerzeuger erfordert eine Flexibilisierung der Stromein-
speisungen in das Bahnstromnetz. 

Diese erfolgt durch die bundesweite Errichtung zusätzlicher 16,7 Hz Umrichterwerke, wie z. B. dem 
160 MW Umrichterwerk Delitz (Kohleausstieg) oder dem Umrichterwerk Mannheim (Kohleausstieg) und 
wird voraussichtlich noch bis zum Jahr 2030 andauern. 

Die wesentlichen Eckpunkte der neuen Technologiestrategie der DB Energie GmbH für die nächsten 
Jahren sind im Kapitel 4.4 dargestellt. 

Die Finanzierung der notwendigen Flexibilisierung der Stromeinspeisungen in das Bahnstromnetz im 
Hinblick auf die Energiewende erfolgt speziell für die Errichtung von 16,7 Hz-Umrichteranlagen sowie 
deren Anbindung an das zentrale 110-kV–Bahnstromnetz im Zeitraum 2020 bis 2024 einmalig und an-
teilig aus dem Infrastrukturbeitrag oder der tatsächlich gezahlten Dividende18. Dafür stehen insgesamt 
Mittel in Höhe von 119,5 Mio. EUR zur Verfügung (davon Infrastrukturbeitrag und tatsächlich gezahlte 
Dividende19 in Höhe von 95,6 Mio. EUR und Eigenmittel in Höhe von 23,9 Mio. EUR). 

1.11 Beschreibung von Sonderprogrammen 

Maßnahmen, für die eine gesonderte Finanzierung mit Bundesmitteln außerhalb der LuFV III besteht, 
werden unter der Begrifflichkeit ‚Sonderprogramme‘ nachfolgend inhaltlich und bezogen auf die Zielset-
zung beschrieben. Einzelheiten zu den konkreten Auswirkungen auf die jeweiligen Qkz sind in den Ka-
piteln 2.3.1, 3.1.3 sowie 3.3.1 nachlesbar. 

Zukunftsinvestitionsprogramm (ZIP) 

Im Rahmen des Zukunftsinvestitionsprogramms wurde im Jahr 2016 die Sammelvereinbarung (SV) 
44/2016 gezeichnet, welche die Herstellung der Barrierefreiheit an Verkehrsstationen mit weniger als 
1.000 Ein-, Aus- und Umsteigern pro Werktag beinhaltete. Der Fokus lag dabei auf Verkehrsstationen, 
in deren Einzugsgebiet ein Nachfrageschwerpunkt im Hinblick auf das Bedarfskriterium Barrierefreiheit 
lag. Die Finanzierung der Vorhaben, welche zwischen 2016 und 2021 umgesetzt wurden, übernahmen 
der Bund und die Länder in einer Komplementärfinanzierung. Die SV gilt für Maßnahmen der DB Sta-
tion&Service AG sowie RNI. 

  

 
18 Entspricht im Jahr 2022 der Kompensationszahlung des Bundes 
19 Entspricht im Jahr 2022 der Kompensationszahlung des Bundes 
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Förderinitiative zur Attraktivitätssteigerung und Barrierefreiheit von Bahnhöfen 

Im Rahmen der Förderinitiative zur Attraktivitätssteigerung und Barrierefreiheit von Bahnhöfen wurden 
nachfolgende Sammelvereinbarungen abgeschlossen. Bei der Ermittlung der jährlich zu erreichenden 
Zielwerte werden die Effekte auf die Qkz regelkonform berücksichtigt bzw. in Abzug gebracht. 

❚ SV 58/2019: Säule 1 Barrierefreiheit an kleinen Verkehrsstationen 

Am 17.12.2019 wurde die SV 58/2019 zur Finanzierung der Weiterplanung und die bauliche 
Umsetzung von Maßnahmen aus dem Planungsvorrat des Zukunftsinvestitionsprogrammes20 
aus dem Jahr 2016-2018 unterzeichnet. Ziel ist es, die Barrierefreiheit an Verkehrsstationen 
sowohl mit weniger als auch mit mehr als 1.000 Ein-, Aus- und Umsteigern pro Werktag zu 
verbessern. Die SV wurde für Maßnahmen der DB Station&Service AG und RNI abgeschlos-
sen. 

❚ SV 61/ 2021: Säule 2 Barrierefreiheit an kleinen und mittleren Verkehrsstationen 

Die Sammelvereinbarung mit dem Bund zur Verbesserung von Barrierefreiheit an kleinen bis 
mittleren Verkehrsstationen (mit mehr als 1.000 und weniger als 4.000 Ein-, Aus- und Umstei-
gern pro Tag) wurde im März 2021 mit der DB Station&Service AG geschlossen. Die Maßnah-
menschwerpunkte liegen in der der Herstellung von Merkmalen der weitreichenden Barriere-
freiheit (u. a. taktile Handlaufschilder und Wegeleitsysteme auf und zu den Bahnsteigen), der 
Aufhöhung von Bahnsteigen sowie Herstellung der Barrierefreiheit in/an Personenunter- und -
überführungen. 

❚ SV 59/2020: Säule 3 Attraktivitätssteigerung von Empfangsgebäuden (EG) sowie Auf-
wand Brandschutz und Barrierefreiheit 

Diese Vereinbarung wurde zum Jahresende 2020 mit der DB Station&Service AG abgeschlos-
sen. Ziel ist es, mit Investitionen an Empfangsgebäuden die Aufenthaltsqualität und die Attrak-
tivität für die Reisenden gesamthaft und nachhaltig zu steigern. Die Maßnahmenschwerpunkte 
umfassen vor allem Maßnahmen der baulichen Modernisierung sowie die Verbesserung der 
Aufenthaltsqualität und der Funktionalität. Unter Berücksichtigung der energetischen Moderni-
sierung betrifft dies insbesondere Maßnahmen am Bauwerk (Böden, Decken, Wände), am 
Dach, an der Fassade, an Fenstern und Türen, an der technischen Gebäudeausrüstung, zur 
Herstellung der Barrierefreiheit sowie zur Installation von Warteräumen, Sitzgelegenheiten und 
Fahrgastinformationsanlagen. 

❚ SV 66/2022: Klimaschutzpaket zur Förderung von Barrierefreiheit, Brandschutz und 
Empfangsgebäuden  

Die Vereinbarung für die Planung von Maßnahmen an Empfangsgebäuden im Rahmen des 
Klimaschutzpakets wurde zum Jahresende 2022 mit der DB Station&Service AG geschlossen. 
Die Maßnahmenschwerpunkte sind die bauliche Modernisierung, die Verbesserung der Aufent-
haltsqualität und Funktionalität in den Gewerken Bauwerk (Böden, Decken, Wände), Dach, Fas-
sade, Fenster und Türen sowie der technischen Gebäudeausrüstung im Sinne einer energeti-
schen Modernisierung. Eine Querfinanzierung zur SV 59/2020 ist möglich. Die bauliche 
Umsetzung der Maßnahmen wird Inhalt einer Folgevereinbarung. 

❚ SV 67/2022: Sofortprogramm zur Verbesserung der Barrierefreiheit und Attraktivitäts-
steigerung von Bahnhöfen 2022 

Die Sammelvereinbarung zur unterjährigen Finanzierung von Maßnahmen zum kurzfristigen 
barrierefreien Ausbau sowie der Aufwertung von Verkehrsstationen und Empfangsgebäuden 
an kleinen und mittelgroßen Stationen wurde zum Jahresende 2022 mit der DB Station&Service 
AG vereinbart. Die Vereinbarung umfasst Maßnahmenschwerpunkte zur Herstellung von Merk-
malen der weitreichenden Barrierefreiheit (u. a. taktile Handlaufschilder und Wegeleitsysteme 
auf und zu den Bahnsteigen) Herstellung der Barrierefreiheit in/an Personenunter- und -über-
führungen, Fahrgastinformationsanlagen sowie Verbesserung der Aufenthaltsqualität und Rei-
sendeninformation, darüber hinaus die Aufwertung in den Gewerken Bauwerk (Böden, Decken, 
Wände), Dach, Fassade, Fenster und Türen sowie der technischen, energetisch modernisierten 
Gebäudeausrüstung. 

  

 
20 Es handelt sich dabei um die SV 47/2016 
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Digitale Schiene Deutschland (DSD) 

Gemäß der EU-Verordnung 1315/2013 (TEN-VO) sollen die EU-Mitgliedstaaten alle EU-Kernnetzkorri-
dore mit dem europäischen Zugsicherungssystem ‚European Traffic Control System‘ (ETCS) bis zum 
Jahr 2030 ausrüsten. Im Auftrag des BMDV wurde in den Jahren 2016 bis 2018 die Umsetzbarkeit eines 
simultanen, bundesweiten Rollouts von ETCS und digitalen Stellwerken (DSTW) in netzbezirksweiser 
Rolloutlogik gutachtlich geprüft. Nach bestätigter Wirtschaftlichkeit und vor dem Hintergrund, den Schie-
nenverkehr deutlich zu stärken, soll die Umsetzung des empfohlenen, integrierten ETCS/DSTW-Flä-
chenrollouts im Rahmen des Programms ‚Digitale Schiene Deutschland‘ (DSD) erfolgen. Der Einstieg 
erfolgt über das sogenannte ‚Starterpaket‘ und umfasst die folgenden ETCS/DSTW-Infrastrukturmaß-
nahmen: 

❚ Durchfahrbarkeit des Transeuropäischen Korridors ‚Skandinavien-Mittelmeer‘ (Scan-
Med), 

❚ Digitaler Knoten Stuttgart ( siehe Kapitel 2.1.3) sowie 

❚ Schnellfahrstrecke Köln-Rhein/Main (KRM). 

Für die Maßnahme ‚Digitaler Knoten Stuttgart‘ wurde im Jahr 2020 eine Finanzierungsvereinbarung 
gezeichnet. Diese Infrastrukturmaßnahme hat das Ziel, die Metropolregion Stuttgart, bestehend aus S-
Bahn, Regional- und Fernverkehr, durchgehend mit dem Zugsicherungssystem ETCS Level 2 auszu-
rüsten. 

Starkregen- und Hochwasserschäden 

Für die Beseitigung der Starkregen- und Hochwasserschäden, die im Juli 2021 in den Regionen der 
betroffenen Länder Nordrhein-Westfalen, Rheinland-Pfalz, Sachsen und Bayern entstanden sind, wurde 
die Sammelfinanzierungsvereinbarung 471/2021 und 472/2021 mit einer Bewilligung bis zum 
31.12.2026 im Jahr 2021 gezeichnet. Das Gesetz zur Einrichtung eines Sondervermögens ‚Aufbauhilfe 
2021‘ (Aufbauhilfefonds-Einrichtungsgesetz 2021 - AufbhEG 2021) und die Verordnung über die Ver-
teilung und Verwendung der Mittel des Fonds ‚Aufbauhilfe 2021‘ (Aufbauhilfeverordnung 2021 – AufbhV 
2021) bilden die Grundlage für die Beseitigung dieser Schäden an der betroffenen Infrastruktur der 
DB Netz AG, der DB Station&Service AG und der DB Energie GmbH. 

Die Schadensbeseitigung umfasst die Anlagen, welche vor dem Starkregen / Hochwasser für den Ei-
senbahnbetrieb betriebsbereit vorgehalten wurden und nach den geltenden Regelungen des BSWAG 
dem Grunde nach zur Schieneninfrastruktur gehören, einschließlich Abstellanlagen, Empfangsge-
bäude, Anschlussweichen, Zuwegungen und Bahnsteigausstattung sowie die durch die DB Energie 
GmbH versorgten Empfangsgebäude. Wie bereits im Kapitel 1.4.2 ausgeführt, bleiben bei den Qkz qua-
litative Verschlechterungen und Verbesserungen entsprechend dem Geltungsbereich der ‚Auf-
bhV 2021‘ unberücksichtigt (Neutralisation). 

Finanzierung der Planung von Vorhaben zum Ausbau der Schieneninfrastruktur nach dem In-
vestitionsgesetz Kohleregionen (InvKG) im Rahmen des Strukturstärkungsgesetzes Kohleregi-
onen“ 

Die Vereinbarung zur Planung der Maßnahmen wurde zum Jahresende 2021 geschlossen. Die struk-
turpolitische Finanzierung dient insbesondere der Bewältigung des Strukturwandels und der Sicherung 
der Beschäftigung im Zuge des Ausstiegs aus dem Braunkohleabbau und der Verstromung von Braun-
kohle. Maßnahmeninhalte sind u. a. Ausbauvorhaben der Schieneninfrastruktur in den Kohleregionen 
der Bundesländer Brandenburg (Lausitzer Revier), Sachsen (Lausitzer Re-vier/Mitteldeutsches Revier), 
Sachsen-Anhalt (Mitteldeutsches Revier) und NRW (Rheinisches Revier) und sind in den gesetzlichen 
Grundlangen verankert. 

1.12 Investiver Nachholbedarf gem. § 8b 

Der investive Nachholbedarf gemäß § 8b umfasst alle Anlagen, die ihre durchschnittliche technische 
Nutzungsdauer vor dem 31.12.2008 überschritten haben und bis heute technisch betriebsfähig sind. Da 
bei Anlagen von einer durchschnittlichen technischen Nutzungsdauer ausgegangen wird, sind sie nach 
Ablauf dieser Zeit nicht zwangsläufig zu erneuern, wenn der reelle Zustand einen weiteren uneinge-
schränkten Betrieb ermöglicht. Die technische Nutzungsdauer wird auch von Instandhaltungsmaßnah-
men und äußeren Faktoren beeinflusst und muss somit für jede Anlage separat betrachtet werden. Im 
§ 8b LuFV III ist über die Laufzeit der Vereinbarung der Mitteleinsatz für den Abbau des Nachholbedarfs 
geregelt. In Summe nehmen die EIU zweckgebundene Ersatzinvestitionen von mindestens 
4.506 Mio. EUR vor, davon mindestens 1.280 Mio. EUR in Zeitraum 2020 bis 2024. Mindestens zwei 
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Drittel dieser zweckgebundenen Ersatzinvestitionen sind für den Abbau des investiven Nachholbedarfs 
in die in § 8b.1 genannten Gewerke Gleise, Weichen, Eisenbahnbrücken, Tunnel, Durchlässe, Signal-
anlagen sowie Personenunterführungen einzusetzen. Diese Gewerke werden als „genannte Anlagen-
klassen“ bezeichnet. Alle übrigen Gewerke werden unter dem Begriff „weitere Anlagenklassen“ zusam-
mengefasst. Im Zeitraum von 2020 bis 2024 sind somit von den 4.506 Mio. EUR mindestens 853 Mio. 
EUR in die genannten Anlagenklassen und 427 Mio. EUR in die weiteren Anlagenklassen zu investie-
ren. Im Zeitraum von 2025 bis 2029 sind Investitionen in Höhe von mindestens 2.151 Mio. EUR in die 
genannten Anlagenklassen und 1.075 Mio. EUR in die weiteren Anlagenklassen nachzuweisen. Der auf 
Anlagenklassen bezogene Einsatz der Investitionen wird gem. LuFV III im IZB 2024 und im IZB 2029 
nachgewiesen. Die Finanzierung des investiven Nachholbedarfs erfolgt aus dem Mindestersatzinvesti-
tionsbeitrag. 

 
Abbildung 44: Gesamtbudget Nachholbedarf § 8b LuFV III 

Ausführung zur Strategie 

Die Methodik der Erneuerungsstrategie durch das 3-i-Modell (DB Netz AG) und das Modell Anlagen-
management Personenbahnhöfe (amp) (DB Station&Service AG) basiert auf der Gruppierung von An-
lagen zu Anlagenclustern und der Anwendung von unter Life Cycle Management-Gesichtspunkten er-
stellten Maßnahmenplänen für Instandhaltungs- und Investitionstätigkeiten. Neben diesen 
theoretischen Modellansätzen, die nicht den tatsächlichen Zustand der Anlagen berücksichtigen, wer-
den die Bestandsanlagen in der Praxis mit Hilfe von Inspektionen laufend betrachtet und bewertet. 

Die auf den Modellen basierende Planung stellt zunächst einen strategischen Top Down-Ansatz dar, 
der durch die Regionen unter der Berücksichtigung des tatsächlichen Anlagenzustandes, vor allem der 
Sicherheitsrelevanz sowie der Auswirkung auf die Kundenzufriedenheit finalisiert wird. Beide Ansätze 
finden gemeinsam Eingang in die Planung, wobei der tatsächliche Anlagenzustand die maßgebliche 
Einflussgröße ist. 

Weiterführende Informationen zum 3-i-Modell sind in Kapitel 2.1.5 sowie zum amp-Modell in den Kapi-
teln 3.1.2 und 3.2.3zu finden. 

Zurückliegende Umsetzung des Abbaus 

Die im Jahr 2022 getätigten Ersatzinvestitionen in Anlagen des Nachholbedarfs gem. § 8b der LuFV III 
teilen sich wie folgt auf: 

 
Abbildung 45: Investitionen in Anlagenklassen des Nachholbedarfs gemäß § 8b LuFV III 

Die größten Investitionsbeiträge im Geschäftsjahr 2022 entfallen auf die Gewerke Gleise, Weichen und 
Brücken. 

  

Angaben in Mio. EUR

Gesamtbudget Nachholbedarf LuFV III § 8b

LuFV III 2020-2024 2025-2029 Summe

Summe DB AG 1.280 3.226 4.506

dv. genannte Anlagenklassen 2/3 853 2.151 3.004

dv. weitere Anlagenklassen 1/3 427 1.075 1.502

Angaben in Mio. EUR

Investitionen in Anlagen des Nachholbedarfs nach LuFV III § 8b

Angaben in Mio. EUR

2020 2021 2022 Summe

Genannte Anlagenklassen 289 300 278 867

Weitere Anlagenklassen 23 42 20 85

Summe DB AG 311 342 298 952*

 * Rundungsdifferenz
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Beschreibung besonderer Einzelmaßnahmen des Nachholbedarfs 

Im Jahr 2022 wurden zahlreiche Anlagen im Umfang von 298 Mio. EUR mit Einsatzzweck gemäß § 8b 
der LuFV III ersetzt und in Betrieb genommen. Nachfolgend sind ausgewählte Beispiele dargestellt:  

DB Netz AG: 

❚ Auf der Strecke 1760 Hannover – Soest wurden 8,8 km Gleis und zehn Weichen erneuert. 

❚ Im Gewerk Brücken wurden auf der Strecke 4540 Ulm – Sigmaringen vier nah beieinander liegende 
Eisenbahnüberführungen mit einer Gesamtfläche von 510 m² und ein Durchlass erneuert. 

❚ Auf der Strecke 3600 Frankfurt (M) Hbf – Göttingen wurden sieben Weichen in Bebra Pbf erneuert. 

DB Station&Service AG: 

❚ Im Hamburg Hbf wurde ein Bahnsteig mit einer Grundfläche von ca. 2.500 m² erneuert. 

❚ In Rothenburgsort wurde ein Bahnsteig mit einer neuen Grundfläche von 1.800 m² erneuert. 

❚ In Karlsruhe Hbf wurde ein Bahnsteigdach im Nachholbedarf mit einer Fläche von insgesamt 200 m² 
erneuert. 
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2 DB Netz AG inkl. DB RegioNetz Infrastruktur GmbH (RNI) 

2.1 Investitionsbericht 

Als Teil des IZB informiert der vorliegende Investitionsbericht der DB Netz AG unter Einbeziehung der 
DB RegioNetz Infrastruktur GmbH (RNI) entsprechend der LuFV III Anlage 14.1a über Investitionen in 
das Bestandsnetz. Bestandsnetzinvestitionen ersetzen vorrangig bestehende Anlagen entsprechend 
der Investitionsmodelle, des regional festgestellten, technischen Bedarfs und weiterer Kriterien. Die Fi-
nanzierung der Investitionen in die Infrastruktur steht unter der Prämisse, durch eine Investitionsförde-
rung des Bundes dauerhaft den staatlichen Infrastrukturauftrag zu gewährleisten und auch die Anforde-
rungen der Bundesländer, der Eisenbahnverkehrsunternehmen und weiterer Partner:innen sowie die 
unternehmerischen Interessen der DB Netz AG zu berücksichtigen. 

In der LuFV III ist der jährliche Infrastrukturbeitrag des Bundes für das Bestandsnetz im Zeitraum  
2020 - 2029 festgeschrieben und es sind Regelungen über Umfang und Qualität der Infrastruktur des 
Bestandsnetzes verankert, die von der DB Netz AG zu gewährleisten sind. 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 zuverlässig umzusetzen. 

Der Investitionsbericht enthält kaufmännische und technische Informationen über Bestandsnetzinvesti-
tionen in wesentlichen Anlagenclustern der DB Netz AG im Berichtsjahr und im Mittelfristzeitraum. Zu-
gleich bietet er einen mehrjährigen Rückblick auf die Entwicklung der Bestandsnetzinvestitionen in den 
wichtigen Anlagenclustern und stellt die Auswirkungen der Investitionen auf die Qualitätsverbesserung 
von Netzparametern dar. 

Der Bericht bietet in seiner inhaltlichen Struktur keine hinreichenden Voraussetzungen für vergleichende 
Betrachtungen zwischen eingesetzten Finanzmitteln und realisierten Investitionsmengen. Ein wesentli-
cher Grund dafür ist die festgelegte Berichterstattung in begrenzten Zeitrahmen, die eine Kostendar-
stellung über den zeitlichen Gesamtverlauf von Projekten ausschließt. 

Die im Bericht dokumentierten, technischen Mengen der Bestandsnetzinvestitionen basieren grundsätz-
lich auf Projektsystemdaten der DB Netz AG und wurden, bezogen auf Einzelprojekte, in direkter Ab-
hängigkeit vom Finanzmitteleinsatz sowie von Planungs- und Bauterminen ermittelt.  

Auf Grund dieser Vorgehensweise können Abweichungen zwischen ermittelten, technischen Investiti-
onsmengen und angezeigten Anlagenbestandsänderungen im ISK eintreten. Die Einschätzung der 
Qualitätswirkung der Investitionen beruht auf einer Bewertung der Einzelprojekte hinsichtlich ihrer spe-
ziellen Wirkung auf die Veränderung wesentlicher qualitativer Netzparameter. 

Ergänzend zur Darstellung der Investitionen in wesentlichen Anlagenclustern beschreibt der Investiti-
onsbericht der DB Netz AG Inhalt und Stand der Umsetzung der Maßnahmen zur Verbesserung und 
zum Ausbau der Infrastruktur für den SPNV entsprechend LuFV III Anlage 8.7 ( siehe Kapitel 2.1.2). 
Darüber hinaus werden besonders umfangreiche und komplexe sowie spezielle Einzelmaßnahmen in 
ihrer Umsetzung im Berichtsjahr sowie in einem Ausblick auf den Mittelfristzeitraum erläutert ( siehe 
Kapitel 2.1.3 und 2.1.4). 

Investitionen in Maßnahmen des Bedarfsplans sind nicht Bestandteil dieses Berichtes. Die in Finanzie-
rungsvereinbarungen des Bedarfsplanes explizit mit dem Bund vereinbarten Anteile, die vertraglich aus 
der LuFV III zu finanzieren sind, sind bei dem Ausweis des Investitionsvolumens berücksichtigt. Zur 
Information wird im vorliegenden Bericht auf Bedarfsplanmaßnahmen hingewiesen, wenn diese in un-
mittelbarem Zusammenhang mit dem Berichtsinhalt stehen. 
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2.1.1 Investitionen im Berichtsjahr 

 
Abbildung 46: Gesamtüberblick Investitionen, Umbaumengen u. Mangelreduzierung im BJ 
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Finanzieller Gesamtumfang im Berichtsjahr 

Die Gesamtinvestitionen der DB Netz AG in das Bestandsnetz im Geschäftsjahr 2022 beliefen sich auf 
6.288 Mio. EUR und damit um 2 % unter dem Gesamtwert von 6.391 Mio. EUR im Jahr 2021. Die 
Investitionen umfassten folgende Finanzierungsanteile: 

 

Abbildung 47: Investitionen der DB Netz AG in das Bestandsnetz im Jahr 2022 (Mio. EUR) 

Die größten absoluten Änderungen beim Investitionsumfang im Jahr 2022 gegenüber dem Vorjahr re-
sultieren aus folgenden Effekten: 

❚ Reduzierung der Investitionen bei Tunneln von 858 Mio. EUR um 318 Mio. EUR auf 
540 Mio. EUR im Wesentlichen infolge des Baufortschritts beim Projekt “Stuttgart 21“, 

❚ Anstieg der Investitionen beim Oberbau von 1.995 Mio. EUR um 169 Mio. EUR auf 
2.164 Mio. EUR, insbesondere aufgrund der Zunahme beim Neubau von Gleisen und Wei-
chen, 

❚ Anstieg der Investitionen bei Brücken von 898 Mio. EUR um 84 Mio. EUR auf 982 Mio. EUR 
aufgrund der Zunahme des Finanzumfangs für die Brückenerneuerung.  

Die DB Netz AG hat auch im Berichtsjahr 2022 ihren anteiligen Beitrag zum Nachweis der Mindester-
satzinvestitionen erbracht ( siehe Kapitel 1.6.1). 

Investitionsrückblick 

Die folgende Abbildung beinhaltet einen Rückblick auf die Entwicklung der Bestandsnetzinvestitionen 
der DB Netz AG unterteilt nach den wesentlichen Anlagenclustern im Zeitraum 2017 – 2022. 

 

Abbildung 48: Investitionen der DB Netz AG in das Bestandsnetz 2017 – 2022 (Mio. EUR) 
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Die jährlichen Gesamtinvestitionen stiegen im Zeitraum 2017 – 2022 um 1.847 Mio. EUR bei einer 
durchschnittlichen jährlichen Wachstumsrate von 7,2 %. Ab dem Jahr 2020, dem Beginn der Laufzeit 
der LuFV III, weisen die Gesamtinvestitionen annähernd gleichbleibende Jahresraten auf. Die Entwick-
lung der Investitionen war im Zeitraum 2017 - 2022 besonders von folgenden Einflüssen geprägt: 

❚ Steigerung der Oberbauinvestitionen um 731 Mio. EUR (durchschnittlich 8,6 % jährlich) vor-
rangig auf Grund des Anstiegs der Umbaumengen ab dem Jahr 2020, 

❚ Anstieg der Brückeninvestitionen um 340 Mio. EUR (durchschnittlich 8,9 % jährlich) korres-
pondierend zum Hochlauf der Anzahl der erneuerten Brückenbauwerke im Geltungszeit-
raum der LuFV II und auf Grund von Preissteigerungen am Markt für Brückenbautechnik, 

❚ Anstieg der Investitionen in Bahnkörper um 224 Mio. EUR (durchschnittlich 10,1 % jährlich) 
durch die Entwicklung des Projektportfolios beim Neu- und Ausbau von Strecken im Rahmen 
der Bestandsnetzplanung, 

❚ Steigerung der Investitionen in Signalanlagen um 226 Mio. EUR (durchschnittlich 6,5 % jähr-
lich) in Verbindung mit dem erhöhten Projektumfang ab dem Jahr 2020. 

Wesentliche Projekte im Jahr 2022 im Rahmen der Fördermittelakquisition 

Neben der Finanzierung aus der LuFV III und aus investiven Eigenmitteln der DB Netz AG sichern 
Fördermittel aus weiteren Finanzierungsquellen die Bestandsnetzinvestitionen der DB Netz AG. Wie 
bereits dargestellt, hatten Fördermittel im Berichtsjahr 2022 einen Anteil von 767 Mio. EUR bzw. 12 % 
der gesamten Investitionen in das Bestandsnetz. 

Dazu zählen beispielsweise die Finanzierung aus den Haushaltstiteln Lärmsanierung, European Rail 
Traffic Management System (ERTMS), Eisenbahnkreuzungsgesetz (EkrG) und Gemeindeverkehrsfi-
nanzierungsgesetz (GVFG). Die Fördermittel wurden im Berichtsjahr in folgenden Investitionsbereichen 
eingesetzt: 

 

Abbildung 49: Investitionsschwerpunkte DB Netz AG - Fördermittelakquisition im BJ 2022 (Mio. EUR) 

Nachfolgende Projekte und Investitionsprogramme weisen die höchsten Fördermittelanteile im Berichts-
jahr auf: 

❚ S-Bahn Rhein-Main, Streckenausbau bis Friedberg 

Im Rahmen des Programms „Frankfurt RheinMain plus“ wird die bestehende Strecke zwischen 
Frankfurt (Main) West und Friedberg in zwei Baustufen ausgebaut. Für die S-Bahn-Linie S 6 
werden unter anderem zwei neue Gleise errichtet und elf Verkehrsstationen modernisiert. 
Dadurch kann der S-Bahn-Verkehr künftig auf eigenen Gleisen fahren, verbunden mit kürzeren 
Fahrzeiten und einem stabilen 15-Minuten-Takt an allen Stationen. 

In der ersten Baustufe zwischen Frankfurt (Main) West und Bad Vilbel begannen die Bauarbei-
ten im Jahr 2017. Die Fertigstellung dieses Abschnitts ist zum Jahresende 2023 vorgesehen. 
Laut Finanzierungsvertrag werden die Kosten der Maßnahme vom Bund, dem Land Hessen, 
der Stadt Frankfurt (Main) und dem Wetteraukreis sowie der DB AG getragen. Im Jahr 2022 
wurden Fördermittel im Umfang von ca. 140 Mio. EUR für die bauliche Realisierung der ersten 
Baustufe und die Planung der zweiten Baustufe eingesetzt. 

❚ Lärmsanierungsprogramm des Bundes 

Für den freiwilligen Lärmschutz an bereits bestehenden Strecken führte der Bund im Jahr 1999 
das Lärmsanierungsprogramm ein. Die Maßnahmen aus diesem Programm werden aus 



2 DB Netz AG inkl. DB RegioNetz Infrastruktur GmbH (RNI) - 2.1 Investitionsbericht 

 
Seite 44 von 275 

Zuwendungen des Bundes finanziert, deren Gewährung unter dem Vorbehalt der Verfügbarkeit 
der veranschlagten Haushaltsmittel steht. Die Regeln für die Umsetzung des Programms sind 
in der „Richtlinie zur Förderung von Maßnahmen zur Lärmsanierung an bestehenden Schie-
nenwegen der Eisenbahnen des Bundes“ (Förderrichtlinie Lärmsanierung) festgelegt. 

Von den rund 3.700 Streckenkilometern, die in das Programm aufgenommen wurden, sind bis-
lang rund 1.860 Kilometer mit Lärmschutz ausgestattet worden. Seit dem Jahr 2016 stellt der 
Bund jährlich 150 Mio. Euro für den Lärmschutz Schiene zur Verfügung. Der größte Teil dieser 
Fördermittel wird für die Umsetzung des Lärmsanierungsprogramms eingesetzt. Im Jahr 2022 
betrug dieser Anteil ca. 101 Mio. EUR. Weitere Informationen zur Programmrealisierung sind in 
der anschließenden Berichterstattung über Investitionen in den Anlagenclustern enthalten. 

❚ S-Bahn München, zweite Stammstrecke 

Die vorhandene Stammstrecke der Münchner S-Bahn gerät an ihre Kapazitätsgrenzen, insbe-
sondere da alle S-Bahnen durch einen Tunnel die Münchner Innenstadt unterqueren müssen. 
Um dieses Nadelöhr zu beseitigen, wird auf rund zehn Kilometern zwischen den S-Bahnhöfen 
Laim und Leuchtenbergring eine zweite Stammstrecke gebaut. Diese soll die bestehende 
Stammstrecke entlasten, im Störfall eine Ausweichmöglichkeit bieten und gleichzeitig die Ein-
führung eines neuen Express-S-Bahn-Systems ermöglichen. Kernstück ist ein sieben Kilometer 
langer Tunnel, der den Hauptbahnhof und den Ostbahnhof miteinander verbindet. 

Die zweite Stammstrecke befindet sich seit dem Jahr 2017 im Bau. Die Kosten der Maßnahme 
werden entsprechend dem GVFG vom Bund und Freistaat Bayern getragen. Die DB AG und 
die Landeshauptstadt München sind an der Finanzierung beteiligt. Im Jahr 2022 wurden für die 
Projektrealisierung Fördermittel im Umfang von ca. 58 Mio. EUR eingesetzt. 

❚ Wiederaufbau von Strecken nach dem Unwetter im Jahr 2021 

Infolge der Unwetterschäden wurden im Jahr 2021 große Teile der Eifelstrecke (Strecke 2631 
Hürth-Kalscheuren – Ehrang) und der Ahrtalbahn (Strecke 3000 Remagen – Adenau) beschä-
digt oder zerstört. Mittlerweile konnte der Zugbetrieb nach Beräumungs-, Instandsetzungs- und 
Erneuerungsarbeiten auf Teilabschnitten beider Strecken wieder aufgenommen werden. Die 
Wiederinbetriebnahme der noch gesperrten Abschnitte Kall – Kyllberg der Eifelstrecke ist bis 
Jahresende 2023 vorgesehen. Der Abschnitt Walporzheim – Ahrbrück der Ahrtalbahn muss 
neu gebaut werden und kann nach aktuellem Stand erst im Jahre 2025 wieder befahren werden. 

Die umfangreichen Erneuerungs- und Wiederaufbaumaßnahmen erfolgen mit finanzieller Un-
terstützung des Bundes und der betroffenen Länder Rheinland-Pfalz und Nordrhein-Westfalen. 
Im Jahr 2022 wurden Fördermittel im Umfang von ca. 36 Mio. EUR für den Wiederaufbau ein-
gesetzt. 

Qualitätsverbessernde Bestandsnetzinvestitionen im Jahr 2022 

Das Projektportfolio der Bestandsnetzinvestitionen beinhaltet neben Maßnahmen mit reiner Ersatzwir-
kung auch Erneuerungsinvestitionen mit Verbesserungswirkung sowie reine Verbesserungs- und Aus-
bauinvestitionen. Diese Investitionen hatten im Berichtsjahr 2022 einen Anteil von ca. 34 % an den 
gesamten Bestandsnetzinvestitionen und lassen sich unter Berücksichtigung der Wirkungsrichtung und 
Finanzierungsquellen folgenden Verbesserungsclustern zuordnen: 

 
Abbildung 50: Verbesserungscluster im BJ 2022 

Die finanziellen Anteile des Aus- und Neubaus von S-Bahnen, der Maßnahmen für LuFV III 8.7 und 
weiterer Maßnahmen mit Verbesserungswirkung an den gesamten Bestandsnetzinvestitionen sind im 
Berichtsjahr 2022 gegenüber dem Vorjahr angestiegen. Hingegen verzeichneten die Einzelmaßnahmen 
gegenüber dem Vorjahr einen deutlichen Rückgang an den gesamten Bestandsnetzinvestitionen, ver-
ursacht durch den Baufortschritt beim Projekt „Stuttgart 21“. 

Verbesserungscluster innerhalb der 
Bestandsnetzinvestitionen der DB 
Netz AG

LuFV-Mittel im 
Berichtsjahr 2022 

(Mio. EUR)

Andere Finan-
zierungsarten im 

Berichtsjahr 2022 
(Mio. EUR)

Summe  im 
Berichtsjahr 2022 

(Mio. EUR)

Anteil an gesamten 
Bestandsnetzinvestionen 

im Berichtsjahr 2022       
(Mio. EUR)

Verbesserungswirkung 
überwiegend für

Aus- und Neubau von S-Bahnen 40 318 358 5,7% S-Bahnen

Besondere Einzelmaßnahmen 95 639 734 11,7% SPFV, SPNV, SGV

Maßnahmen für LuFV III 8.7 383 24 407 6,5% SPNV

Weitere Maßnahmen 455 207 662 10,5% SPFV, SPNV, SGV

Summe Verbesserungscluster 973 1.188 2.162 34,4%
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Durch Bestandsnetzinvestitionen in den wesentlichen Anlagenclustern konnten auf der Basis des  
ISK 2022 gegenüber dem Vorjahr folgende Verbesserungen im Streckennetz erreicht werden: 

❚ Erhöhung der Soll-Geschwindigkeit auf einer Streckenlänge von 67 km, 

❚ zweigleisiger Ausbau auf einer Streckenlänge von 6 km, 

❚ Vergrößerung des Lichtraumprofils auf einer Streckenlänge von 5 km, 

❚ Streckenelektrifizierung auf einer Länge von 43 km, 

❚ Anhebung der Streckenklasse auf einer Streckenlänge von 2 km, 

❚ Einrichtung von Gleiswechselbetrieb auf einer Streckenlänge von 10 km. 

Zusätzlich wurde der Theoretische Fahrzeitverlust (ThFzv) im Ergebnis von Bestandsnetzinvestitionen 
um 5,2 Minuten im Berichtsjahr reduziert. 

Die Bestandsnetzinvestitionen des Berichtsjahres 2022 bewirken in den Folgejahren eine weitere kon-
tinuierliche Verbesserung der Infrastrukturparameter. Investitionseffekte in den wesentlichen Anlagen-
clustern werden nachfolgend beschrieben. 

 
Abbildung 51: Neue Überbauten für die Eisenbrücke Frankfurter Landstraße in Hanau 

Investitionen in den wesentlichen Anlagenclustern 

Gleise 2022 

Die Bestandsnetzinvestitionen im Anlagencluster Gleise erreichten 1.530 Mio. EUR im Jahr 2022 bei 
einem LuFV-Anteil von annähernd 90 % und wiesen einen Erneuerungsanteil von über 89 % auf. 

 

Abbildung 52: Finanzierungsanteile Gleise im BJ 2022 

Der in Abbildung 52 verzeichnete Finanzumfang von 1.530 Mio. EUR beinhaltet: 

❚ 115 Mio. EUR (ca. 7 %) für Maßnahmen mit Inbetriebnahme vor dem Jahr 2022, 

❚ 1.146 Mio. EUR (ca. 75 %) für Maßnahmen mit Inbetriebnahme im Jahr 2022, 

❚ 254 Mio. EUR (ca. 17 %) für Maßnahmen mit Inbetriebnahme nach dem Jahr 2022. 
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Aus den Bestandsnetzinvestitionen resultierte eine Inbetriebnahme von 2.056 km Gleis im Jahr 2022. 
Die realisierte Umbaumenge unter Einsatz von LuFV-Mitteln erreichte ca. 96 % der gesamten Umbau-
menge. 

 

Abbildung 53: Umbaumengen Gleise im BJ 2022 

Die Gleiserneuerung einschließlich Teilerneuerung (Schienenerneuerung, Gleiserneuerung ohne 
Schienenerneuerung) umfasste 1.980 km und damit ca. 96 % der gesamten Umbaumenge. 

 

Abbildung 54: Gleiserneuerung 2017 – 2022 inklusive Teilerneuerung (km) 

Neben den erreichten Inbetriebnahmen wurden im Berichtsjahr 2022 Planungs- und Bauleistungen für 
Erneuerungsmaßnahmen mit Inbetriebnahme nach dem Jahr 2022 und einer Gleislänge von insgesamt 
ca. 6.710 km begonnen bzw. fortgesetzt. 

Herausragende Erneuerungsprojekte: 

❚ Nahezu vollständige Erneuerung des Abschnitts Fulda – Würzburg der Schnellfahrstrecke 
1733 Hannover – Kassel – Würzburg mit 175 km Gleiserneuerung, darunter Teilerneuerung 
von 61 Gleis-km (Schienenerneuerung), 

❚ Erneuerung von 53 Gleis-km in verschiedenen Abschnitten der Strecke 1210 Elmshorn – 
Westerland, darunter Teilerneuerung von 23 km (Schienenerneuerung), 

❚ Erneuerung von 48 Gleis-km im Abschnitt Klein Süstedt – Hamburg-Harburg der Strecke 
1720 Lehrte – Cuxhaven, darunter Teilerneuerung von 23 km (Schienenerneuerung), 

❚ Erneuerung von 40 Gleis-km im Abschnitt Ibbenbüren – Rheine der Strecke 2992 Löhne – 
Rheine. 

Verbesserungswirkung der Investitionen 

Mit rund 242 Mio. EUR wurden ca. 16 % der Bestandsnetzinvestitionen im Anlagencluster Gleise im 
Jahr 2022 für Projekte mit Verbesserungswirkung auf die Infrastrukturparameter aufgewendet, darunter: 

❚ 83 Mio. EUR für Projekte mit Erhöhung der Soll-Geschwindigkeit, 

❚ 70 Mio. EUR im Rahmen des Projekts „Stuttgart 21“, 

❚ 39 Mio. EUR für den Ausbau von S-Bahn-Netzen. 

Einzelbeispiele für Gleisprojekte mit Realisierung im Berichtsjahr und Verbesserungswirkung: 

❚ Gleiserneuerung im Abschnitt Altenkirchen (Westerwald) – Breitscheidt der Strecke 3032 
Engers – Au (Sieg) mit Ermöglichung der Anhebung der Soll-Geschwindigkeit, 
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❚ Gleiserneuerung im Zusammenhang mit dem Neubau eines Außenbahnsteigs im Bahnhof 
Rott (Inn) auf der Strecke 5700 Rosenheim – Pilsting, 

❚ Gleiserneuerung im Abschnitt Grischow (Mecklenburg) – Kleeth der Strecke 1122 Lübeck – 
Strasburg (Uckermark) mit Ermöglichung der Anhebung der Soll-Geschwindigkeit. 

Mängelreduzierung 

Durch Gleiserneuerungen wurden im Berichtsjahr acht Oberbaumängel (OM) und zwei sonstige Mängel 
(SO) mit einem ThFzv von insgesamt 2,1 Minuten beseitigt. Dazu trugen die folgenden Maßnahmen 
bei: 

❚ Beseitigung von vier Oberbaumängeln mit einem ThFzv von 0,1 Minuten auf der Strecke 
6207 Horka Grenze – Roßlau im Rahmen der Ertüchtigung des Knotens Roßlau/Dessau  
( siehe Kapitel 2.1.3), 

❚ Beseitigung von zwei Oberbaumängeln mit einem ThFzv von 1,4 Minuten auf der Strecke 
6343 Halle (Saale) Hbf – Hann Münden im Abschnitt Abzw. Halle Kasseler Bahn – Abzw. 
Halle-Wörmlitz, 

❚ Beseitigung von zwei Oberbaumängeln mit einem ThFzv von 0,2 Minuten auf der Strecke 
6414 Wiesenburg – Roßlau im Zusammenhang mit der Erneuerung eines Kreuzungsbau-
werks im Bf Roßlau (Elbe), 

❚ Beseitigung von zwei sonstigen Mängeln mit einem ThFzv von 0,4 Minuten im Abschnitt 
Tharandt – Klingenberg-Colmnitz der Strecke 6258 Dresden Hbf – Abzw. Werdau Bogen-
dreieck. 

Weichen 2022 

Die Bestandsnetzinvestitionen im Anlagencluster Weichen erreichten 634 Mio. EUR im Jahr 2022 bei 
einem LuFV-Anteil von ca. 91 % und wiesen einen Erneuerungsanteil von mehr als 88 % auf. 

 

Abbildung 55: Finanzierungsanteile Weichen im BJ 2022 

Der in Abbildung 55 verzeichnete Finanzumfang von 634 Mio. EUR beinhaltet: 

❚ 44 Mio. EUR (ca. 7 %) für Maßnahmen mit Inbetriebnahme vor dem Jahr 2022, 

❚ 502 Mio. EUR (ca. 79 %) für Maßnahmen mit Inbetriebnahme im Jahr 2022, 

❚ 87 Mio. EUR (ca. 14 %) für Maßnahmen mit Inbetriebnahme nach dem Jahr 2022. 

Aus den Bestandsnetzinvestitionen resultierte eine Umbaumenge von 2.139 Weichen im Jahr 2022. 

 

Abbildung 56: Umbaumengen Weichen aus Bestandsnetzinvestitionen im BJ 2022 

Die realisierte Umbaumenge unter Einsatz von LuFV-Mitteln erreichte 95 % der gesamten Umbau-
menge. 1.787 Weichen (annähernd 84 % der gesamten Umbaumenge) wurden erneuert. 
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Abbildung 57: Anzahl erneuerter Weichen 2017 – 2022 (Stück) 

Neben den erreichten Inbetriebnahmen wurden im Berichtsjahr 2022 Planungs- und Bauleistungen für 
Erneuerungsmaßnahmen mit Inbetriebnahme nach dem Jahr 2022 und einer Anzahl von insgesamt ca. 
5.920 Weichen begonnen bzw. fortgesetzt. 

Herausragende Erneuerungsprojekte: 

❚ Erneuerung von 118 Weichen im Abschnitt Uelzen – Hamburg Harburg der Strecke 1720 
Lehrte – Cuxhaven, darunter von 56 Weichen im Bahnhof Hamburg Harburg, 

❚ Erneuerung von 71 Weichen im Rangierbahnhof Nürnberg, 

❚ Erneuerung von 73 Weichen im Abschnitt Fulda – Würzburg der Schnellfahrstrecke 1733 
Hannover – Kassel – Würzburg. 

Verbesserungswirkung der Investitionen 

Mit rund 95 Mio. EUR wurden ca. 15 % der Bestandsnetzinvestitionen im Anlagencluster Weichen im 
Jahr 2022 für Projekte mit Verbesserungswirkung auf die Infrastrukturparameter aufgewendet, darunter: 

❚ 28 Mio. EUR für Projekte mit Erhöhung der Soll-Geschwindigkeit, 

❚ 20 Mio. EUR im Rahmen des Projekts „Stuttgart 21“, 

❚ 16 Mio. EUR für den Einbau zusätzlicher Weichen und Signale zur Erhöhung der Strecken-
kapazität. 

Einzelbeispiele für Weichenprojekte mit Realisierung im Berichtsjahr und Verbesserungswirkung: 

❚ Erneuerung von zwei Weichen im Bahnhof Ibbenbüren auf der Strecke 2992 Löhne – Rheine 
zur Ermöglichung der Anhebung der Soll-Geschwindigkeit, 

❚ Neubau der Überleitstelle Bruckbergerau im Abschnitt Moosburg – Landshut (Bayern) Hbf 
der Strecke 5500 München – Regensburg zur Erhöhung der Streckenkapazität und Flexibi-
lisierung des Betriebsablaufs, 

❚ Erneuerung einer Weiche im Bahnhof Müncheberg (Mark) auf der Strecke 6078 Berlin Wrie-
zener Bahnhof – Küstrin-Kietz zur Ermöglichung der Anhebung der Soll-Geschwindigkeit. 

Mängelreduzierung 

Durch die Erneuerung von Weichen wurde der ThFzv im Berichtsjahr um 0,5 Minuten gegenüber dem 
Vorjahr reduziert. Dazu trugen die folgenden Maßnahmen bei: 

❚ Beseitigung von zwei Oberbaumängeln mit einem ThFzv von 0,1 Minuten im Abzw. Halle-
Wörmlitz auf der Strecke 6051 Wörmlitz – Abzw. Saalebrücke, 

❚ Beseitigung von zwei Oberbaumängeln mit einem ThFzv von 0,2 Minuten in Plauen (Vogt-
land) unterer Bf auf der Strecke 6269 Gera-Debschwitz – Weischlitz, 

❚ Beseitigung von zwei Oberbaumängeln mit einem ThFzv von 0,2 Minuten in Arnstadt Hbf 
auf der Strecke 6298 Neudietendorf – Ritschenhausen. 

Brücken 2022 

Die Bestandsnetzinvestitionen im Anlagencluster Brücken erreichten 982 Mio. EUR im Jahr 2022 bei 
einem LuFV-Anteil von 78 % und wiesen einen Erneuerungsanteil von annähernd 87 % auf. 
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Abbildung 58: Finanzierungsanteile Brücken im BJ 2022 

Der in Abbildung 58 verzeichnete Finanzumfang von 982 Mio. EUR beinhaltet: 

❚ 110 Mio. EUR (ca. 11 %) für Maßnahmen mit Inbetriebnahme vor dem Jahr 2022, 

❚ 225 Mio. EUR (ca. 23 %) für Maßnahmen mit Inbetriebnahme im Jahr 2022, 

❚ 641 Mio. EUR (ca. 65 %) für Maßnahmen mit Inbetriebnahme nach dem Jahr 2022. 

Im Rahmen der Bestandsnetzinvestitionen wurde im Berichtsjahr 2022 eine Umbaumenge von 100 Brü-
cken mit einer Fläche von 24.437 m² realisiert. Die Menge unter Einsatz von LuFV-Mitteln hatte daran 
einen Anteil von 94 % anzahlbezogen und 93 % flächenbezogen. Die Erneuerung und Teilerneuerung 
umfasste 76 Brücken mit einer Fläche von 18.762 m². Das entspricht 76 % bzw. 77 % der gesamten 
Umbaumenge. 

 

Abbildung 59: Umbaumengen Brücken im BJ 2022 

Die im Berichtsjahr noch rückläufige Mengentwicklung bei den Brückenbaumaßnahmen ist temporär 
und berücksichtigt die angespannte Situation am Markt für Brückenbautechnik. Mittelfristig ist erneut ein 
erheblicher flächenbezogener Anstieg in diesem Anlagencluster geplant. Korrespondierend steigt mit-
telfristig die mittlere Komplexität der Brückenbauvorhaben im Zusammenhang mit einem erheblichen 
Anstieg der mittleren Brückenfläche je Bauwerk. Die folgende Grafik zeigt die Entwicklung der  
Brückenerneuerung rückblickend ab dem Jahr 2017: 
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Abbildung 60: Brückenerneuerung 2017 – 2022 inklusive Teilerneuerung 

Neben den erreichten Inbetriebnahmen wurden im Berichtsjahr 2022 Planungs- und Bauleistungen für 
die Erneuerung von ca. 1.385 Brücken mit Inbetriebnahme nach dem Jahr 2022 bei einer Brückenfläche 
von insgesamt ca. 512.700 m² begonnen bzw. fortgesetzt. 

Herausragende Erneuerungsprojekte: 

❚ Erneuerung der Odervorflutbrücke in der Nähe des Bahnhofs Küstrin-Kietz mit einer Brü-
ckenfläche von 2.690 m² auf der Strecke 6078 Berlin Wriezener Bahnhof – Küstrin-Kietz, 

❚ Überbausanierung am Lauterbach-Viadukt mit einer Gesamtfläche von 1.166 m² im Ab-
schnitt Freudenstadt Hbf – Alpirsbach der Strecke 4880 Eutingen – Schiltach, 

❚ Erneuerung der Eisenbahnbrücke Cherbourger Straße unweit des Bahnhofs Bremerhaven-
Speckenbüttel mit einer Brückenfläche 1.077 m² auf der Strecke 1740 Wunstorf – Bremer-
haven. 

Friesenbrücke Weener 

Bestandteil der Investitionsplanung ist die Friesenbrücke über die Ems bei Weener auf der Strecke 1575 
Ihrhove – Weener (DB-Grenze), über die entsprechend LuFV III Anlage 14.1a gesondert berichtet wird. 
Die Friesenbrücke über die Ems bei Weener ist Teil der Bahnverbindung zwischen dem ostfriesischen 
Leer und Groningen in den Niederlanden. Es ist geplant, die gegenwärtig unpassierbare Brücke durch 
eine zukunftsfähige Hub-Dreh-Konstruktion zu ersetzen.  

Im Jahr 2021 begann der Rückbau der vorhandenen Pfeiler und Vorlandbrücken. Mit den Arbeiten zum 
Neubau im Bereich der Ems wurde im November 2022 begonnen. Ab dem Jahr 2023 ist der Ersatzneu-
bau der Friesenbrücke vorgesehen. Der offizielle Beginn des Neubaus erfolgte im Herbst 2022. Die 
Inbetriebnahme der Eisenbahnüberführung ist gemäß LuFV III Anlage 8a.2 Ende 2024 geplant. 

Das Projekt Friesenbrücke Weener hat einen Gesamtwertumfang von 210,5 Mio. EUR mit einem Anteil 
von 195,4 Mio. EUR aus der LuFV III (Stand Jahresende 2022). 

❚ Vor dem Berichtsjahr 2022 wurden 10,2 Mio. EUR im Anlagencluster Brücken verausgabt, 
jedoch ohne LuFV-Anteil. 

❚ Im Berichtsjahr verursachte das Projekt Kosten von 33,7 Mio. EUR aus der LuFV III, davon 
32,4 Mio. EUR im Anlagencluster Brücken und 1,3 Mio. EUR in weiteren Anlagencluster. 

Eisenbahnbrücken über die Bundesautobahn A 40 im Bahnhof Mülheim (Ruhr)-Styrum 

In Beantwortung einer Prüfanfrage des Eisenbahn-Bundesamtes wird an dieser Stelle über den aktuel-
len Sachstand der Erneuerung beschädigter Eisenbahnbrücken nach der Havarie auf der Bundesau-
tobahn A 40 im September 2020 berichtet. 

Zur Wiederherstellung des Bahnbetriebs auf den gesperrten Strecken wurden bis September 2021 drei 
Überbauten durch provisorische Hilfsbrücken für reduzierte Geschwindigkeiten ersetzt. Diese Maßnah-
men verursachten Kosten von 13,2 Mio. EUR im Jahr 2020 und 19,9 Mio. EUR im Jahr 2021 bei voll-
ständiger Finanzierung aus der LuFV III. 

Im Jahr 2020 wurde die Planung des mittel- bis langfristigen Wiedereinbaus der Überbauten fortgesetzt. 
Dafür wurden im Berichtsjahr 0,7 Mio. EUR verausgabt - bei vollständiger Finanzierung aus der LuFV III. 

 

 

30.038
(193)

50.749
(278)

43.845
(289)

31.912
(113)

20.414
(93)

18.762
(76)

2017 2018 2019 2020 2021 2022

Legende: m2 Brückenfläche
(Anzahl Brücken)



2 DB Netz AG inkl. DB RegioNetz Infrastruktur GmbH (RNI) - 2.1 Investitionsbericht 

 
Seite 51 von 275 

Verbesserungswirkung der Investitionen 

Mit rund 205 Mio. EUR wurden ca. 21 % der Bestandsnetzinvestitionen im Anlagencluster Brücken im 
Jahr 2022 für Projekte mit Verbesserungswirkung auf die Infrastrukturparameter aufgewendet, darunter: 

❚ 66 Mio. EUR für Projekte mit Erhöhung der Soll-Geschwindigkeit, 

❚ 42 Mio. EUR für den Ausbau von S-Bahn-Netzen, 

❚ 26 Mio. EUR für Projekte zur Errichtung zusätzlicher Weichen und Signale zur Erhöhung der 
Streckenkapazität, 

❚ 25 Mio. EUR für Projekte mit Erhöhung der Streckenklasse und des Lichtraumprofils. 

Einzelbeispiele für Brückenprojekte mit Realisierung im Berichtsjahr und Verbesserungswirkung: 

❚ Erneuerung von zwei benachbarten Eisenbahnbrücken im Bereich des Bahnhofs Grimmen 
auf der Strecke 6088 Berlin-Gesundbrunnen – Neubrandenburg – Stralsund, 

❚ Erneuerung einer Eisenbahnbrücke im Abschnitt Nürtingen – Metzingen (Württemberg) der 
Strecke 4600 Plochingen – Immendingen, 

❚ Erneuerung einer Eisenbahnbrücke im Abschnitt Blankenhof – Neubrandenburg der Strecke 
1122 Lübeck – Strasburg (Uckermark). 

Mängelreduzierung  

Durch die Erneuerung von Brücken wurde der ThFzv im Berichtsjahr um 1,3 Minuten gegenüber dem 
Vorjahr reduziert. Dazu trugen die folgenden Maßnahmen bei: 

❚ Beseitigung von zwei Brückenmängeln mit einem ThFzv von 0,5 Minuten auf der Strecke 
1005 Flensburg – Abzw. Friedensweg, 

❚ Beseitigung von zwei Brückenmängeln mit einem ThFzv von 0,2 Minuten im Abschnitt Am-
berg – Hirschau der Strecke 5062 Amberg – Schnaittenbach, 

❚ Beseitigung von vier Brückenmängeln mit einem ThFzv von 0,2 Minuten durch die Erneue-
rung von zwei Brücken im Bereich der Nordeinfahrt des Bf Borna (bei Leipzig) auf der Stre-
cke 6385 Neukieritzsch – Chemnitz Hbf,  

❚ Beseitigung von zwei Brückenmängeln mit einem ThFzv von 0,3 Minuten durch die Erneue-
rung eines Kreuzungsbauwerks im Bf Roßlau (Elbe) auf der Strecke 6414 Wiesenburg – 
Roßlau, 

❚ Beseitigung von zwei Brückenmängeln mit einem ThFzv von 0,1 Minuten im Bereich von 
Brandenburg Hbf auf der Strecke 6512 Brandenburg (Havel) – Neustadt (Dosse). 

Tunnel 2022 

Die Bestandsnetzinvestitionen im Anlagencluster Tunnel erreichten 540 Mio. EUR im Jahr 2022 bei 
einem LuFV-Anteil von annähernd 13 % und einem Erneuerungsanteil von 11 %. 

 

Abbildung 61: Finanzierungsanteile Tunnel im BJ 2022 

Die Eigenmittel für den Tunnelneubau hatten mit 83 % einen herausragenden Anteil an den Bestands-
netzinvestitionen im Anlagencluster und wurden nahezu vollständig für das Projekt „Stuttgart 21“ einge-
setzt ( siehe Kapitel 2.1.3). 

Der in Abbildung 61 verzeichnete Finanzumfang von 540 Mio. EUR beinhaltet: 

❚ 13 Mio. EUR (ca. 2 %) für Maßnahmen mit Inbetriebnahme vor dem Jahr 2022, 

❚ keine Finanzmittel für Maßnahmen mit Inbetriebnahme im Jahr 2022, 

❚ 527 Mio. EUR (ca. 98 %) für Maßnahmen mit Inbetriebnahme nach dem Jahr 2022. 
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Im Jahr 2022 wurde die Erneuerung von Tunneln kontinuierlich fortgesetzt, jedoch ohne Inbetriebnah-
men im Berichtsjahr. Im selben Jahr erfolgten Bau- und Planungsleistungen für Maßnahmen mit Inbe-
triebnahme nach dem Jahr 2022 und einer Tunnellänge von insgesamt ca. 117.100 m, darunter für die 
Erneuerung von 42.000 m Tunnellänge und den Neubau von 51.300 m Tunnellänge im Rahmen des 
Projekts „Stuttgart 21“. 

 

Abbildung 62: Tunnelerneuerung 2017 – 2022 

Verbesserungswirkung der Investitionen 

Mit rund 499 Mio. EUR wurden über 92 % der Bestandsnetzinvestitionen im Anlagencluster Tunnel im 
Jahr 2022 für Projekte mit Verbesserungswirkung auf die Infrastrukturparameter aufgewendet, darunter: 

❚ 411 Mio. EUR für Tunnelbaumaßnahmen im Rahmen von „Stuttgart 21“, 

❚ 64 Mio. EUR für Tunnelprojekte im Rahmen des Ausbaus von S-Bahn-Netzen, 

❚ 19 Mio. EUR für die Tunnelerneuerung mit Vergrößerung des Lichtraumprofils. 

Die betroffenen Tunnelbauprojekte werden mittel- bis langfristig in Betrieb gehen. 

Bahnübergänge 2022 

Die Bestandsnetzinvestitionen im Anlagencluster Bahnübergänge erreichten 204 Mio. EUR im Jahr 
2022 bei einem LuFV-Anteil von annähernd 75 % und wiesen einen Erneuerungsanteil von ca. 86 % 
auf. 

 

Abbildung 63: Finanzierungsanteile Bahnübergänge im BJ 2022 

Der in Abbildung 63 verzeichnete Finanzumfang von 204 Mio. EUR beinhaltet: 

❚ 34 Mio. EUR (ca. 17 %) für Maßnahmen mit Inbetriebnahme vor dem Jahr 2022, 

❚ 98 Mio. EUR (ca. 48 %) für Maßnahmen mit Inbetriebnahme im Jahr 2022, 

❚ 71 Mio. EUR (ca. 35 %) für Maßnahmen mit Inbetriebnahme nach dem Jahr 2022. 
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Aus den Bestandsnetzinvestitionen resultierte eine Gesamtumbaumenge von 308 Bahnübergängen im 
Jahr 2022. 

 

Abbildung 64: Umbaumengen Bahnübergänge im BJ 2022 

Die realisierte Umbaumenge unter Einsatz von LuFV-Mitteln erreichte über 82 % der gesamten Umbau-
menge. Die Erneuerung von Bahnübergängen einschließlich Teilerneuerung (Fahrbahn- oder LST-Er-
neuerung bei technisch gesicherten Bahnübergängen) umfasste 271 Anlagen bzw. 88 % der gesamten 
Umbaumenge. 

 

Abbildung 65: Erneuerung Bahnübergänge 2017 – 2022 inkl. Teilerneuerung (Anzahl) 

Neben den in Abbildung 65 dargestellten Umbaumengen wurden im Berichtsjahr Planungs- und Bau-
leistungen für ca. 1.510 Bahnübergänge mit Inbetriebnahme nach dem Jahr 2022 begonnen bzw. fort-
gesetzt. 

Herausragende Erneuerungsprojekte: 

❚ Erneuerung, Anpassung und Rückbau von insgesamt 18 Bahnübergängen im Zusammen-
hang mit der Modernisierung der Strecke 5821 Zwiesel – Grafenau ( siehe Kapitel 2.1.2), 

❚ Fahrbahnerneuerung von 10 Bahnübergängen im Zusammenhang mit einer Schienenerneu-
erung im Abschnitt Amberg – Hirschau der Strecke 5062 Amberg – Schnaittenbach, 

❚ Erneuerung und Rückbau von insgesamt 7 Bahnübergängen im Zusammenhang mit der 
Erweiterung des Wirkbereichs des ESTW Emmerich auf der Strecke 2263 Wesel – Bocholt 
( siehe Kapitel 2.1.2). 

Blinklichtprogramm 

Bestandteil der Investitionsplanung ist das Blinklichtprogramm, über das entsprechend LuFV III Anlage 
14.1a gesondert berichtet wird. Das Programm beinhaltet die Anpassung von insgesamt 903 Bahnüber-
gängen. Bis zum Jahresende 2022 wurden im Rahmen dieses Programms insgesamt 824 Bahnüber-
gänge ausgerüstet, davon 8 Bahnübergänge im Jahr 2022. 
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Verbesserungswirkung der Investitionen 

Mit rund 28 Mio. EUR wurden ca. 14 % der Bestandsnetzinvestitionen im Anlagencluster Bahnüber-
gänge im Jahr 2022 für Projekte mit Verbesserungswirkung auf die Infrastrukturparameter aufgewendet, 
darunter: 

❚ 15 Mio. EUR für Projekte mit Erhöhung der Soll-Geschwindigkeit, 

❚ annähernd 6 Mio. EUR im Zusammenhang mit dem Bau zusätzlicher Weichen und Signale 
zur Erhöhung der Streckenkapazität. 

Einzelbeispiele für Projekte an Bahnübergängen mit Realisierung im Berichtsjahr und Ermöglichung der 
Anhebung der Soll-Geschwindigkeit: 

❚ Erneuerung der Fahrbahn eines Bahnübergangs auf der Strecke 6713 Gräfentonna – Bad 
Langensalza, 

❚ Erneuerung der Sicherungstechnik eines Bahnübergangs im Abschnitt Walldürn – Rippberg 
auf der Strecke 4124 Seckach – Schneeberg, 

❚ Erneuerung eines Bahnübergangs im Abschnitt Neustadt-Glewe – Parchim der Strecke 
6935 Ludwigslust – Waren. 

Mängelreduzierung 

Die Erneuerung eines Bahnübergangs im Abschnitt Stadtprozelten – Wertheim der Strecke 5224 Mil-
tenberg – Wertheim (RNI) führte im Berichtsjahr zur Beseitigung von zwei AnoLa(BÜ) mit einem ThFzv 
um 0,1 Minuten. 

Steuernde Signalanlagen 2022 

Die Bestandsnetzinvestitionen im Anlagencluster Steuernde Signalanlagen erreichten 833 Mio. EUR im 
Jahr 2022 bei einem LuFV-Anteil von annähernd 77 %. 

 

Abbildung 66: Finanzierungsanteile Steuernde Signalanlagen im BJ 2022 

Der in Abbildung 66 verzeichnete Finanzumfang von 833 Mio. EUR beinhaltet: 

❚ 94 Mio. EUR (ca. 11 %) für Maßnahmen mit Inbetriebnahme vor dem Jahr 2022, 

❚ 143 Mio. EUR (über 17 %) für Maßnahmen mit Inbetriebnahme im Jahr 2022, 

❚ 529 Mio. EUR (ca. 64 %) für Maßnahmen mit Inbetriebnahme nach dem Jahr 2022. 
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Abbildung 67: Ersetzte und hochgerüstete Stelleinheiten im BJ 2022 

Aus den Bestandsnetzinvestitionen resultierte der Ersatz und die Hochrüstung von 2.831 Stelleinheiten 
im Jahr 2022. Der Anteil realisierter Stelleinheiten unter Einsatz von LuFV-Mitteln umfasste ca. 90 %. 

 

Abbildung 68: Ersatz und Hochrüstung von Stelleinheiten 2017 – 2022 

Im Jahr 2022 wurde der Investitionsprozess im Anlagencluster Steuernde Signalanlagen kontinuierlich 
fortgesetzt. Der deutliche Rückgang in Betrieb genommener Stelleinheiten gegenüber dem Vorjahr re-
sultiert im Wesentlichen aus der ungleichmäßigen, zeitlichen Verteilung der Inbetriebnahmen großer 
ESTW-Projekte. Neben der in Abbildung 68 verzeichneten Hochrüstung von Stelleinheiten wurden im 
Berichtsjahr 2022 Planungs- und Bauleistungen für den Ersatz und die Hochrüstung von ca. 39.100 
Stelleinheiten mit Inbetriebnahme nach dem Jahr 2022 begonnen bzw. fortgesetzt. 

Herausragende Erneuerungsprojekte: 

❚ Hochrüstung von 293 Stelleinheiten im Abschnitt Mottgers – Würzburg Hbf der Schnellfahr-
strecke 1733 Hannover - Kassel – Würzburg im Rahmen der Teilerneuerung der Thales-
RSTW-Innenanlagen in ESTW-Technik, 

❚ Neubau des ESTW Flieden und Beginn der Wirkbereichserweiterung auf die Strecke 3825 
Flieden – Gemünden mit Hochrüstung von insgesamt 279 Stelleinheiten, 

❚ Hochrüstung von 174 Stelleinheiten durch die ESTW-Anbindung der Bahnhöfe München-
Milbertshofen und München-Freimann auf der Strecke 5560 Fürstenfeldbruck Steinwerk – 
München-Waldtrudering. 

Anschluss von ESTW-Unterzentralen an Betriebszentralen 

Im Jahr 2022 wurden keine zusätzlichen ESTW-Unterzentralen (UZ) an die Betriebszentralen (BZ) an-
geschlossen. Bei einem ESTW-Projekt wurde der Wirkbereich einzelner UZ durch die Anbindung aus-
gelagerter, elektronischer Stellwerksrechner (ESTW-A) erweitert. Zum Ende des Jahres 2022 sind somit 
weiterhin insgesamt 170 ESTW-Unterzentralen (UZ) mit ihren Wirkbereichen an eine BZ angeschlos-
sen. 

Inbetriebnahme neuer ESTW im Berichtsjahr: 

❚ ESTW Sondershausen (Strecke 6302 Wolkramshausen – Erfurt), 

❚ ESTW Neckartal (Strecke 4813 Stuttgart-Feuerbach – Ulm Hbf), 

❚ ESTW Kempen (Strecke 2610 Abschnitt Kempen – Kleve), 

❚ ESTW Altenburg (Strecke 6362 Leipzig – Hof), 
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❚ ESTW Enzisweiler (Strecke 4530 Friedrichshafen – Lindau-Aeschach), 

❚ ESTW Weikersheim (RNI-Strecke 4953 Crailsheim – Bad Mergentheim), 

❚ ESTW Chemnitz-Süd (RNI-Strecke 6645 Abschnitt Chemnitz Hbf – Zwönitz), 

❚ ESTW Germersheim (Strecken 3400 Abschnitt Schifferstadt – Wörth (Rhein) und 4132/3450 
Abschnitt Bruchsal – Rheinsheim – Germersheim). 

Ersatz von Altstellwerken 

Im Berichtsjahr 2022 gingen übereinstimmend mit dem Infrastrukturkataster 66 Altstellwerke außer Be-
trieb: 

❚ 5 Stellwerke mit Inbetriebnahme des neuen ESTW Sondershausen (Kleinfurra Kn, Kleinfurra 
Ks, Glückauf Gs, Sondershausen Ss, Sondershausen On), 

❚ 5 Stellwerke mit Inbetriebnahme des neuen ESTW Kempen (Kevelaer Kf, Weeze Wf, Goch 
Gf, Bedburg-Hau Hf, Kleve Kf), 

❚ 9 Stellwerke mit Inbetriebnahme des neuen ESTW Altenburg (Altenburg W1, Neukieritzsch 
W1, Altenburg W7, Altenburg B5, Altenburg W4, Neukieritzsch B2, Neukieritzsch W3, Neu-
kieritzsch W4, Böhlen Bk), 

❚ 40 Stellwerke auf Grund der Erweiterung der Wirkbereiche von ESTW, die vor dem Berichts-
jahr in Betrieb gingen, 

❚ 7 Stellwerke durch Rationalisierungsmaßnahmen ohne Bezug zu ESTW-Projekten. 

Umsetzung der DSTW-Strategie 

In Kap. 2.1.5 wird die Strategie der Anbindung des Streckennetzes an digitale Stellwerke (DSTW) be-
schrieben. Als integratives System wird das DSTW mit seinen standardisierten Schnittstellen das Herz-
stück der digitalen LST bilden. Für die Planung und den Bau von DSTW wurden im Jahr 2022 ca. 
47 Mio. EUR verausgabt, davon ca. 37 Mio. EUR aus der LuFV III. Im Berichtsjahr gingen keine neuen 
DSTW in Betrieb. Jedoch wurde das DSTW Meitingen-Mertingen auf der Strecke 5300 Augsburg – 
Nördlingen weitgehend fertiggestellt. Die Inbetriebnahme dieses DSTW ist im Jahr 2023 vorgesehen. 

Technisch überwachte Fahrwegprüfung (TüFa) 

Parallel stattet die DB Netz AG ältere mechanische und elektromechanische Stellwerke mit zusätzlicher 
Sicherungstechnik aus, die die verantwortungsvolle Arbeit der Bediener von Stellwerken zusätzlich un-
terstützt. Bereits heute gewährleisten Technik und Vorschriften den sicheren Zugverkehr auf den Stre-
cken. Die Nachrüstung dieser technischen Überwachung erfolgt mittels des Verfahrens „Technisch 
überwachte Fahrwegprüfung (TüFa)“. Sie begann im Jahr 2019 und soll bis zum Jahr 2024 vollständig 
realisiert sein. Eine Pilotierungsphase mit 14 Betriebsstellen wurde im Jahr 2020 erfolgreich abgeschlos-
sen. Bisher wurden 228 Betriebsstellen mit einer TüFa-Anlage ausgerüstet, davon 76 im Berichtsjahr. 

ETCS-Ausrüstung 

Im Jahr 2022 wurde die Strecke 1244 Hamburg Hbf (S-Bahn) – Aumühle mit ETCS ausgerüstet. Die mit 
Abschluss des Jahres 2022 realisierte ISK-relevante Streckenausrüstung mit ETCS erhöhte sich damit 
von 406 km im Vorjahr um 24 km auf 430 km. 

Verbesserungswirkung der Investitionen 

Mit rund 483 Mio. EUR wurden ca. 58 % der Bestandsnetzinvestitionen im Anlagencluster Steuernde 
Signalanlagen im Jahr 2022 für Projekte mit Verbesserungswirkung auf die Infrastrukturparameter auf-
gewendet, darunter: 

❚ 249 Mio. EUR für den Bau zusätzlicher Weichen und Signale zur Erhöhung der Streckenka-
pazität und der Flexibilität des Betriebsablaufs, 

❚ 79 Mio. EUR für Projekte mit Erhöhung der Soll-Geschwindigkeit, 

❚ 75 Mio. EUR für den Umbau von Bahnhöfen und Knoten zur Erhöhung der Kapazität und 
der Flexibilität des Betriebsablaufs. 

Einzelbeispiele für Projekte im Anlagencluster Steuernde Signalanlagen mit Realisierung im Berichts-
jahr und Verbesserungswirkung: 

❚ Anbindung des Bahnhofs Hohenwestedt an das ESTW Neumünster zur Ermöglichung der 
Anhebung der Soll-Geschwindigkeit auf der Strecke 1042 Neumünster – Heide, 
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❚ Anbindung des Bahnhofs Wriezen an das ESTW Küstrin-Kietz auf der Strecke 6758 Ebers-
walde – Werbig (oben) zur Ermöglichung der Verdichtung des Fahrplantaktes auf der Ver-
kehrsrelation Wriezen – Frankfurt (Oder), 

❚ Neubau eines Streckenblocks auf der Strecke 2585 Düren – Euskirchen (Bördebahn) mit 
Ermöglichung der Erhöhung der Streckenkapazität. 

Bahnkörper 2022 

Die Bestandsnetzinvestitionen im Anlagencluster Bahnkörper erreichten 585 Mio. EUR im Jahr 2022 
bei einem LuFV-Anteil von annähernd 65 %. 

 

Abbildung 69: Finanzierungsanteile Bahnkörper im BJ 2022 

Der in Abbildung 69 verzeichnete Finanzumfang von 585 Mio. EUR beinhaltet: 

❚ 43 Mio. EUR (unter 8 %) für Maßnahmen mit Inbetriebnahme vor dem Jahr 2022, 

❚ 311 Mio. EUR (ca. 53 %) für Maßnahmen mit Inbetriebnahme im Jahr 2022, 

❚ 224 Mio. EUR (ca. 38 %) für Maßnahmen mit Inbetriebnahme nach dem Jahr 2022. 

 

Abbildung 70: Umbaumengen im Anlagencluster Bahnkörper im BJ 2022 

Im Rahmen der Bestandsnetzinvestitionen wurden im Jahr 2022 Bahnkörper auf einer Länge von  
104 km erneuert (Summe aus Erneuerung von Erdkörpern und Tiefenentwässerung), davon 81 % unter 
Einsatz von LuFV-Mitteln. 

 

Abbildung 71: Erneuerung von Bahnkörpern 2017 – 2022 (km) 
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Neben den in Abbildung 70 dargestellten Umbaumengen wurden im Jahr 2022 im finanziellen Rahmen 
des Anlagenclusters Bahnkörper Planungs- und Bauleistungen für Maßnahmen mit Inbetriebnahme 
nach dem Jahr 2022 begonnen bzw. fortgesetzt, darunter für: 

❚ die Erneuerung von Bahnkörpern mit Tiefenentwässerung auf ca. 110 km Länge,   

❚ den Neubau und die Erweiterung von Erdkörpern mit einer Länge von ca. 115 km, 

❚ die Planumsverbesserung auf einer Länge von ca. 150 km, 

❚ die Erneuerung und den Neubau von ca. 1.080 Durchlässen. 

Herausragende Erneuerungs- und Stabilisierungsprojekte: 

❚ Erneuerung des Erdkörpers einschließlich Planumsverbesserung auf einer Länge von 2.066 
m im Zusammenhang mit der Erneuerung der Peenebrücke nördlich des Bahnhofs Demmin 
auf der Strecke 6088 Berlin Gesundbrunnen – Neubrandenburg – Stralsund, 

❚ Neubau eines Stützbauwerks der Bauwerksklasse 3 mit einer Gesamtlänge von 2.233 m im 
Zusammenhang mit dem zweigleisigen Ausbau der Strecke 1956 Weddel – Fallersleben 
(Weddeler Schleife), 

❚ Felssicherung auf einer Länge von 6.420 m im Abschnitt Selbitz – Bad Steben der Strecke 
5021 Hof – Bad Steben. 

Verbesserungswirkung von Investitionen 

Mit rund 301 Mio. EUR wurden ca. 51 % der Bestandsnetzinvestitionen im Anlagencluster Bahnkörper 
im Jahr 2022 für Projekte mit Verbesserungswirkung auf die Infrastrukturparameter aufgewendet, da-
runter: 

❚ 88 Mio. EUR für den Ausbau der S-Bahn Rhein-Main und weiterer S-Bahnnetze, 

❚ 75 Mio. EUR für die Realisierung des Projekts „Stuttgart 21“ ( siehe Kapitel 2.1.3), 

❚ 44 Mio. EUR zur Ermöglichung der Erhöhung der Soll-Geschwindigkeit durch verschiedene 
Maßnahmen an Bahnkörpern, 

❚ 38 Mio. EUR für den Bau zusätzlicher Streckengleise (außer S-Bahnen). 

Einzelbeispiele für Bahnkörperprojekte mit Realisierung im Berichtsjahr und Verbesserungswirkung: 

❚ Gleiserneuerung mit Planumsverbesserung und Tiefenentwässerung im Abschnitt Schwerin 
Hbf – Groß Brütz der Strecke 6932 Schwerin – Rehna mit Ermöglichung der Anhebung der 
Soll-Geschwindigkeit, 

❚ Neubau eines Erdkörpers und eines Stützbauwerks im Zusammenhang mit dem Ersatz der 
Schleibrücke Lindaunis durch ein neues, für eine höhere Soll-Geschwindigkeit ausgelegtes 
Brückenbauwerk im Abschnitt Eckernförde – Süderbrarup der Strecke 1020 Kiel-Hassee Ci-
ttipark – Flensburg, 

❚ Neubau und Erneuerung von Durchlässen im Abschnitt Demmin – Stralsund Hbf der Strecke 
6088 Berlin-Gesundbrunnen – Neubrandenburg – Stralsund mit Ermöglichung der Anhe-
bung der Soll-Geschwindigkeit. 

Mängelreduzierung 

Durch Bestandsnetzinvestitionen konnte im Berichtsjahr der ThFzv aus Untergrundmängeln und sons-
tigen Mängeln gegenüber dem Vorjahr um 1,2 Minuten reduziert werden. Dazu trugen folgende Inves-
titionsmaßnahmen bei: 

❚ Beseitigung von zwei Untergrundmängeln mit einem ThFzv von 0,9 Minuten durch Gleiser-
neuerung mit Planumsverbesserung im Abschnitt Golm – Satzkorn der Strecke 6068 Golm 
– Priort, 

❚ Beseitigung von einem Untergrundmangel mit einem ThFzv von 0,1 Minuten durch Gleiser-
neuerung mit Planumsverbesserung im Bf Roßlau (Elbe) im Rahmen der Ertüchtigung des 
Knotens Roßlau/Dessau ( siehe Kapitel 2.1.3), 

❚ Beseitigung von zwei sonstigen Mängeln mit einem ThFzv von 0,2 Minuten durch Erneue-
rung einer Stützwand im Abschnitt Leipzig-Connewitz – Markkleeberg-Gaschwitz der  
Strecke 6362 Leipzig (Streckenwechsel) – Hof. 
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Bahnstromanlagen / Elektrotechnik 2022 

Die Bestandsnetzinvestitionen im Anlagencluster Bahnstromanlagen / Elektrotechnik erreichten 
286 Mio. EUR im Jahr 2022 bei einem LuFV-Anteil von annähernd 70 %. 

 

Abbildung 72: Finanzierungsanteile Bahnstromanlagen / Elektrotechnik im BJ 2022 

Der in Abbildung 72 verzeichnete Finanzumfang von 286 Mio. EUR beinhaltet: 

❚ 31 Mio. EUR (ca. 11 %) für Maßnahmen mit Inbetriebnahme vor dem Jahr 2022, 

❚ 86 Mio. EUR (ca. 30 %) für Maßnahmen mit Inbetriebnahme im Jahr 2022, 

❚ 149 Mio. EUR (ca. 52 %) für Maßnahmen mit Inbetriebnahme nach dem Jahr 2022. 

 

 

Abbildung 73: Umbaumengen Bahnstromanlagen / Elektrotechnik im BJ 2022 

Aus den Bestandsnetzinvestitionen resultierte eine Umbaulänge von 175 km aus der Erneuerung, dem 
Neubau und der Anpassung von Oberleitungen und Stromschienen im Berichtsjahr. Von dieser Investi-
tionsmenge wurden ca. 93 % unter Einsatz von LuFV-Mitteln realisiert. 

 

Abbildung 74: Umbaulänge Oberleitungen und Stromschienen 2017 – 2022 (km) 

Neben den erreichten Inbetriebnahmen wurden im Jahr 2022 Planungs- und Bauleistungen für Maß-
nahmen an Oberleitungen und Stromschienen mit Inbetriebnahme nach dem Jahr 2022 und einer Um-
baulänge von insgesamt ca. 2.610 km begonnen bzw. fortgesetzt. 

Herausragende Erneuerungs- und Neubauprojekte: 

❚ Erneuerung von 27,1 km Oberleitungen auf der gesamten Strecke 5740 Freilassing – Bad 
Reichenhall und im Abschnitt Bad Reichenhall – Hallthurm der Strecke 5741 Bad Reichen-
hall – Berchtesgaden, 
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❚ Neubau von 11,8 km Oberleitungen im Rahmen des zweigleisigen Ausbaus des Abschnitts 
Berlin-Blankenburg – Berlin-Karow der Strecke 6081 Berlin-Gesundbrunnen – Eberswalde 
– Stralsund, 

❚ Erneuerung der Stromschienen der S-Bahn Berlin auf einer Länge von 6,6 km im Abschnitt 
Berlin-Lankwitz – Berlin-Lichterfelde Süd der Strecke 6036 Berlin-Priesterweg – Berlin-Lich-
terfelde Süd, 

❚ Neubau von 13 Weichenheizungsanlagen im Bahnhof Schelklingen an der Strecke 4540 
Ulm – Sigmaringen. 

Verbesserungswirkung der Investitionen 

Mit rund 137 Mio. EUR wurden ca. 48 % der Bestandsnetzinvestitionen im Anlagencluster Bahnstrom-
anlagen / Elektrotechnik im Jahr 2022 für Projekte mit Verbesserungswirkung auf die Infrastrukturpara-
meter aufgewendet, darunter: 

❚ 29 Mio. EUR für die Streckenelektrifizierung, 

❚ 21 Mio. EUR für den Ausbau der S-Bahn Rhein-Main und weiterer S-Bahnnetze, 

❚ 15 Mio. EUR für den Einbau zusätzlicher Weichen und Signale zur Erhöhung der Strecken-
kapazität. 

Einzelbeispiele für Projekte an Bahnstromanlagen / Elektrotechnik mit Realisierung im Berichtsjahr und 
Verbesserungswirkung: 

❚ Elektrifizierung der eingleisigen Strecke 2263 Wesel – Bocholt, 

❚ Neubau eines Wendegleises mit Oberleitungsanlage im Bahnhof Halle-Südstadt auf der 
Strecke 6051 Wörmlitz – Abzw. Saalebrücke zur Erhöhung der Abstellkapazität, 

❚ Ausrüstung des Neubauabschnitts Berlin Hbf – Westhafen / Wedding der S-Bahn Berlin 
(Strecken 6017 und 6019) mit Stromschienen. 

Schallschutzwände / Lärmsanierung 2022 

Die Bestandsnetzinvestitionen im Anlagencluster Schallschutzwände / Lärmsanierung erreichten 
181 Mio. EUR im Jahr 2022 bei einem LuFV-Anteil von ca. 11 %. 

 

Abbildung 75: Finanzierungsanteile Schallschutzwände / Lärmsanierung im BJ 2022 

Der in Abbildung 75 verzeichnete Finanzumfang von 181 Mio. EUR beinhaltet: 

❚ 84 Mio. EUR (über 46 %) für Maßnahmen mit Inbetriebnahme vor dem Jahr 2022, 

❚ 47 Mio. EUR (ca. 26 %) für Maßnahmen mit Inbetriebnahme im Jahr 2022, 

❚ 47 Mio. EUR (ca. 26 %) für Maßnahmen mit Inbetriebnahme nach dem Jahr 2022. 

 

 

Abbildung 76: Umbaumengen Schallschutzwände und Schienenstegdämpfer im BJ 2022 
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Aus den Bestandsnetzinvestitionen resultierte der Neubau von 105 km Schallschutzwänden im Jahr 
2022, davon ca. 10 % unter Einsatz von LuFV-Mitteln. Zusätzlich wurden im Berichtsjahr Schienensteg-
dämpfer auf einer Länge von 2 km installiert. 

 

Abbildung 77: Neubau von Schallschutzwände im Zeitraum 2017 – 2022 (km) 

Neben den in Abbildung 77 verzeichneten Umbaumengen wurden im Berichtsjahr 2022 Planungs- und 
Bauleistungen für den Neubau von 374 km und die Erneuerung von 44 km Schallschutzwänden begon-
nen bzw. fortgesetzt. 

Herausragende Erneuerungsprojekte: 

❚ Neubau von 8,3 km Schallschutzwänden im Rahmen des zweigleisigen Ausbaus des Ab-
schnitts Berlin-Blankenburg – Berlin-Karow der Strecke 6081 Berlin-Gesundbrunnen – 
Eberswalde – Stralsund, 

❚ Erneuerung einer Schallschutzwand auf einer Länge von 1,1 km im Bereich des Bahnhofs 
Lampertheim an der Strecke 4010 Mannheim – Frankfurt Stadion. 

Sonstige Anlagen DB Netz 2022 

Die Bestandsnetzinvestitionen im Anlagencluster Sonstige Anlagen DB Netz erreichten 513 Mio. EUR 
im Jahr 2022 bei einem LuFV-Anteil von über 58 %. 

 

Abbildung 78: Finanzierungsanteile Sonstige Anlagen DB Netz AG im BJ 2022 

Mit 51 % hatten Investitionen in Telekommunikationsanlagen den dominierenden Anteil an den Be-
standsnetzinvestitionen. Die Investitionen waren vorrangig auf nachfolgende Programme ausgerichtet: 

❚ GSM-R (inkl. Rangierfunk) 

Das GSM-R-Projekt (Global System for Mobile Communications - Rail) hat die Ablösung der 
alten analogen Funktechnologie bei der DB Netz AG zur Aufgabe. Die Ausrüstung der Strecken 
konnte bis auf eine Ausnahme im Jahr 2020 abgeschlossen werden. Der verbleibende Abschnitt 
wurde in der ersten Jahreshälfte 2022 fertiggestellt. Zur Ablösung von analogem Zugfunk wur-
den im Berichtsjahr ergänzende Streckenabschnitte mit GSM-R ausgerüstet. Flankierend er-
folgte die Modernisierung von Systemtechnik-Komponenten des GSM-R-Netzes. 

❚ BSS Reinvest 

Im Projekt BSS (Base Station Subsystems) Reinvest wird die abgekündigte Nortel GSM-R 
Technik durch den Aufbau neuer Technik als 1:1 Tausch ersetzt. So bleiben der Mast mit den 
Antennen, die Stromversorgung und die Übertragungstechnik bestehen und die Radio Einheit 
der GSM-R Technik wird im laufenden Bahnbetrieb von alter auf neue Technik migriert. Im 
Rahmen der Neuausschreibung hat sich die DB Netz für eine „second vendor“ Strategie ent-
schieden. Für das Los Nord ist die Arbeitsgemeinschaft aus ATOS/Huawei, für das Los Süd die 
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Nokia als Lieferant für den Austausch der insgesamt 3.300 Basisempfängerstationen (BTS) und 
37 Basisstations-Steuereinrichtungen (BSC) verantwortlich. Mit Stand 31.12.2022 sind insge-
samt 1.519 Basisstationen getauscht, davon 601 im Jahr 2022. 

❚ Strecken mit Trassen- und Anlagennutzungsvertrag (TANV-Strecken) außerhalb von in-
tegrierter Kommunikationsinfrastruktur (IKI) 

Die DB Netz AG begann im Jahr 2013 mit der Planung der Ablösung der TANV-Strecken  
(Strecken mit Trassen- und Anlagennutzungsvertrag) außerhalb der IKI. Im Rahmen dieses 
Projektes werden die Verbindungen der bahnbetriebsrelevanten Erstwege von Nutzungsrech-
ten des TANV sowie von Mietleitungen auf eigene Infrastruktur in das Eigentum der DB Netz 
AG überführt. Zuvor wurden alle bahnbetriebsrelevanten Kabelführungssysteme von Vodafone 
mit einer Gesamtlänge von knapp 3.000 km erworben. Das Projekt TANV-Strecken außerhalb 
von IKI wurde zum Jahresende 2022 baulich abgeschlossen. 

❚ Lichtwellenleiter (LWL)-Ausbau (Glasfaser) 

Der Ausbau des Glasfasernetzes entlang von Schienenstrecken bildet die infrastrukturelle 
Grundlage für die Digitalisierung des Bahnbetriebes. Es ist vorgesehen, den Ausbau fallweise 
unter Beteiligung privatwirtschaftlicher Partner zu realisieren. Der gemeinsame Ausbau ermög-
licht eine direkte Anbindung insbesondere der ländlichen Räume an eine leistungsstarke Glas-
faserinfrastruktur. 

Im Rahmen des Projekt Weiterführung Glasfaserausbau ist vorgesehen, insgesamt 13.100 km 
weitere Strecke mit LWL zu versorgen. Bis Jahresende 2022 sind insgesamt 1.182 km Kabel 
neu verlegt worden. Hierbei sind auch insbesondere neue Verfahren zum Einsatz gekommen, 
wie z.B. die Verlegung sogenannter Outdoorkabel in untiefer und punktuell in offener Verlegung. 
Die dafür entwickelten Kabeltypen weisen besondere Spezifikationen in Hinblick auf die Zug- 
und Druckfestigkeit und Stabilität auf. Der Ausbau selbst erfolgt als Eigenausbau der  
DB Netz AG ohne weitere privatwirtschaftliche Partner. 

❚ Bahnbetriebliches IP-Netz (Projekt bbIP) 

Das Projekt hat den Auftrag zur Konzeption und Realisierung einer hierarchischen IP-Plattform 
für das Kern-, Regional- und Zugangsnetz. Dieses moderne, hochverfügbare Datenübertra-
gungsnetz basiert auf der eigenen Glasfaserinfrastruktur der DB Netz AG und schafft die  
Voraussetzungen zur Umsetzung einer Vielzahl von Vorhaben wie beispielsweise der DSD, 
dem ETCS, dem 5G-Funknetz (FRMCS) sowie Automatic Train Operation (ATO).  

Im Jahr 2022 erfolgte die Abnahme der Kernnetz-Standorte durch die DB Netz AG. Im Rahmen 
der Zulassung des Vorserienprojekts Meitingen-Mertingen wurde bbIP als Teil des Übertra-
gungssystems unter enger Begleitung des EBA begutachtet. Der Inspektionsbericht für die In-
betriebnahme des Vorserienprojekts DSTW Meitingen-Mertingen ist mit Auflagen vom EBA an-
erkannt worden. Die Auflagen vor Inbetriebnahme wurden erfüllt und durch den 
Prüfsachverständigen bestätigt. 

Verbesserungswirkung der Investitionen 

Mit rund 139 Mio. EUR wurden ca. 27 % der Bestandsnetzinvestitionen im Anlagencluster Sonstige 
Anlagen DB Netz im Jahr 2022 für Projekte mit Verbesserungswirkung auf die Infrastrukturparameter 
aufgewendet, darunter: 

❚ 39 Mio. EUR für den Ausbau von S-Bahn-Netzen, 

❚ 23 Mio. EUR für die Realisierung des Projekts „Stuttgart 21“, 

❚ 21 Mio. EUR für den Umbau weiterer Knoten und Bahnhöfe. 

Einzelbeispiele für Projekte an Sonstigen Anlagen mit Realisierung im Berichtsjahr und Verbesserungs-
wirkung: 

❚ Umbau des Bahnhofs Miltenberg auf der Strecke 5224 Miltenberg – Wertheim mit Herstel-
lung barrierefreier Bahnsteige, 

❚ Neubau einer Abstellanlage im Bahnhof Lindau-Reutin an der Strecke 5420 Lindau-Insel – 
Lindau-Reutin im Rahmen der Umgestaltung des Bahnknotens Lindau, 

❚ Ausbau des S-Bahn-Haltepunkts Düsseldorf-Bilk auf der Strecke 2550 Aachen – Kassel zu 
einem Bahnhof mit zusätzlicher Nutzung durch Züge des Regionalverkehrs. 
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2.1.2 Verbesserungs- und Ausbaumaßnahmen für den SPNV über alle EIU 

Um eine anforderungsgerechte Infrastruktur für den SPNV zu gewährleisten, sieht das Bundesschie-
nenwegeausbaugesetz (BSWAG) eine anteilige Verwendung der Mittel des Bundes für die Infrastruktur 
des SPNV sowie eine Abstimmung zwischen den Ländern und den Eisenbahninfrastrukturunternehmen 
zu diesen Mitteln vor (§ 8 Abs. 2 BSWAG). 

Der im BSWAG § 8 Abs. 2 festgeschriebene Anteil von 20 %, der jährlich der Infrastruktur für den Nah-
verkehr vorbehalten sein soll, wurde dabei regelmäßig deutlich überschritten. Dies macht deutlich, dass 
die EIU der wesentlichen Bedeutung des SPNV mit erhöhten Investitionsanteilen in die Infrastruktur des 
SPNV Rechnung tragen. 

Ersatzinvestitionen im Bestandsnetz mit SPNV im Berichtsjahr 

Entsprechend der hohen verkehrlichen Bedeutung des SPNV und der engen Fahrplanvertaktung inner-
halb des SPNV mit anderen Produkten des öffentlichen Personennahverkehrs (ÖPNV) und des Schie-
nenpersonenfernverkehrs (SPFV) besteht der Anspruch der DB Netz AG, mit den Ersatzinvestitionen 
in das Bestandsnetz einen qualitativ hochwertigen und zuverlässigen Fahrweg für den SPNV zur Ver-
fügung zu stellen. 

Der SPNV nutzte im Jahr 2022 im Regelbetrieb über 80 % der gesamten Streckenlänge und Betriebs-
stellen des Netzes und erbrachte den überwiegenden Anteil der Trassenkilometer für die DB Netz AG. 
Vergleichbar hoch war im Berichtsjahr der Anteil der Ersatzinvestitionen der DB Netz AG im vom SPNV 
genutzten Netzbereich ( siehe Kapitel 2.1.1).  

Unter den Ersatzinvestitionen können beispielhaft die folgenden, im Jahr 2022 fertiggestellten, Maß-
nahmen auf Strecken mit bedeutendem Anteil des SPNV genannt werden: 

❚ Gleiserneuerung auf einer Länge von 23,6 km im Abschnitt Grebenstein – Vellmar-Oberve-
llmar der Strecke 2550 Aachen – Kassel, 

❚ Erneuerung der Oberleitung auf einer Länge von 6,8 km im Bahnhof Uhlerborn auf der Stre-
cke 3510 Bingen Hbf – Mainz, 

❚ Erweiterung des Wirkbereichs des ESTW Emmerich auf die Strecke 2263 Wesel – Bocholt 
mit Ersatz der mechanischen Stellwerke Bocholt und Hamminkeln, 

❚ Gleiserneuerung auf einer Länge von 17,9 km im Abschnitt Weißenfels – Naumburg (Saale) 
Hbf der Strecke 6340 Halle (Saale) Hbf – Baunatal-Guntershausen, 

❚ Erneuerung einer Eisenbahnbrücke mit einer Fläche von 367 m² im Abschnitt Engstlatt – 
Balingen (Württ) der Strecke 4630 Tübingen – Sigmaringen. 

Maßnahmen zur Verbesserung des SPNV 

Neben den vorgenannten Ersatzinvestitionen werden zusätzlich zahlreiche Verbesserungs- und Aus-
baumaßnahmen für den SPNV realisiert. Diese Infrastrukturvorhaben werden – obwohl sie Bedarfs-
plancharakter haben – mit Finanzmitteln des Bestandsnetzes finanziert. 

Entsprechende Detailregelungen sind Gegenstand der LuFV III Anlage 8.7. Für die Laufzeit der  
LuFV III sind im Zeitraum 2020 – 2029 insgesamt 2.800 Mio. EUR des Infrastrukturbeitrages für Ver-
besserungs- und Ausbaumaßnahmen sowie Ersatzinvestitionen für den SPNV vorbehalten, von denen 
jeweils Anteile nach vertraglich festgelegten Quoten auf die einzelnen Länder entfallen. 

Mit allen Ländern führen die EIU unter Federführung der DB Netz AG regelmäßige Ländergespräche. 
In diesen können sowohl die Länder als auch die EIU Vorschläge für geeignete Maßnahmen des Pro-
gramms unterbreiten. Entsprechend dem Abstimmungs- und Projektstand der Einzelmaßnahmen er-
folgt eine Zuordnung der Maßnahmen in die einzelnen Stufen des Programms nach LuFV III  
Anlage 8.7: 

❚ Stufe 4: Maßnahmenvorschläge der Länder oder EIU zur Umsetzung im Programm, 

❚ Stufe 3: einvernehmliche Aufnahme der Maßnahme in das Programm, 

❚ Stufe 2: Maßnahmen in Planung (Leistungsphasen 1 – 4 HOAI), 

❚ Stufe 1: Maßnahmen in baulicher Realisierung. 
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Abbildung 79: Neue Verkehrsstation Pinneberg in Schleswig-Holstein (Visualisierung) 

Auf Grund des erreichten Vereinbarungsstandes zwischen den EIU und den Ländern lagen zum Jah-
resende 2022 mit allen Bundesländern nahezu endabgestimmte Maßnahmen-Länderlisten für die LuFV 
III Anlage 8.7 im Zeitraum bis zum Jahr 2029 vor. Nachfolgend werden beispielhaft einige wesentliche 
Einzelmaßnahmen zum Ausbau und zur Verbesserung der Infrastruktur für den SPNV beschrieben, die 
sich im Zeitraum 2020 - 2029 in der Planung oder Umsetzung befinden bzw. fertig gestellt werden. Auf 
Grund der Federführung durch die DB Netz AG werden an dieser Stelle Einzelmaßnahmen EIU-über-
greifend genannt. 

❚ Modernisierung der Strecke 5821 Zwiesel-Grafenau 

(Freistaat Bayern, Stufe 1 des Programms nach LuFV III Anlage 8.7) 

Mit der Modernisierung der Strecke Zwiesel-Grafenau wird die Abwicklung des Verkehrs opti-
miert und beschleunigt. In diesem Rahmen wurde auf der ca. 32 km langen, eingleisigen Stre-
cke der Bahnhof Spiegelau als Begegnungsbahnhof umgebaut, so dass entgegenkommende 
Züge einander ausweichen können. 

Die Verkehrsstation Spiegelau wurde vollständig erneuert und barrierefrei ausgebaut. Hierbei 
entstand ein neuer 80 m langer Mittelbahnsteig mit einer Bahnsteighöhe von 55 cm über Schie-
nenoberkante und einer Ausstattung entsprechend den verkehrlichen Anforderungen wie Blin-
denleitsystem, ausreichender Wetterschutz und dynamischer Fahrgastinformationsanlage. 

Neben dem Bau des Begegnungsbahnhofs Spiegelau ist auch die Anhebung der Strecken-
höchstgeschwindigkeit auf bis zu 80 km/h vorgesehen. Dafür wurden bereits Streckenab-
schnitte von insgesamt ca. 9 km ertüchtigt und erneuert. Bestandteil der Modernisierung ist 
auch die Anpassung und Erneuerung von insgesamt 13 Bahnübergängen, Rückbau von  
5 Bahnübergängen, die Erneuerung von 3 Brücken und 13 Durchlässen sowie die Sanierung 
einer 90 m langen Böschung mittels Stützbauwerk. 

Mit der Umsetzung der Gesamtmaßnahmen wurde der Stundentakt zum Fahrplanwechsel im 
Dezember 2022 eingeführt. Die Restabwicklung der Baumaßnahmen wird voraussichtlich bis 
Jahresende 2023 andauern. 

❚ Umbau der Verkehrsstation Senden 

(Freistaat Bayern, Stufe 1 des Programms nach LuFV III Anlage 8.7) 

Mit dem Umbau des Bahnhof Senden wird in diesem wichtigen ÖPNV-Knotenpunkt der Strecke 
5400 Kempten – Neu-Ulm die Abwicklung des Verkehrs optimiert und beschleunigt. Der Umbau 
korrespondiert mit der bereits im Rahmen eines Stellwerksneubaus ertüchtigten Leit- und Si-
cherungstechnik. Nachgelagert erfolgt der Neubau der Bahnsteige und die Verbesserung der 
Zugänge für eine Optimierung der Zugangs- und Umsteigebedingungen und zur Erhöhung der 
Qualität des Nahverkehrsangebots. 

Zum Maßnahmenumfang gehören die Erneuerung des Hausbahnsteigs am Gleis 1 sowie der 
Neubau eines Mittelbahnsteigs zwischen den Gleisen 2 und 3 in einer bedarfsgerechten Länge 
und Höhe, einschließlich Wetterschutz, Beleuchtung und Ausstattung. Die bisher vorhandenen, 
sehr niedrigen Zwischenbahnsteige werden in diesem Zusammenhang zurückgebaut. Für ei-
nen optimierten Fahrplan wird der vorhandene, höhengleiche Bahnsteigzugang durch eine Per-
sonenüberführung ersetzt, über die durch Aufzüge der neuen Mittelbahnsteig barrierefrei er-
reichbar ist.  
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Nach der Umsetzung des Gesamtkonzeptes zum Fahrplanwechsel im Dezember 2023 wird aus 
der heutigen Verkehrsstation ein zukunftsorientierter Bahnhof mit modernen, baulichen Anlagen 
entstehen. 

❚ Zusätzlicher Mittelbahnsteig für den SPNV im Bahnhof Aulendorf 

(Land Baden-Württemberg, Stufe 2 des Programms nach LuFV III Anlage 8.7) 

Ziel der Maßnahme ist die Schaffung zusätzlicher Bahnsteigkapazität für den SPNV im Bahnhof 
Aulendorf, der zum Fahrplan- und Umsteigeknoten ausgestaltet wird. Durch die vorgesehene 
Fahrplanverknüpfung der Zugrelationen Ulm – Friedrichshafen (Strecke 4500) und Sigmaringen 
– Kißlegg (Strecke 4550) müssen künftig sechs Züge des SPNV gleichzeitig im Bahnhof Aulen-
dorf abgefertigt werden. 

Dafür ist ein neuer zusätzlicher Mittelbahnsteig zwischen den Gleisen 5 und 7 unter Umplanung 
des Gleises 6 vorgesehen. Der neue Bahnsteig wird mit einer Treppe und einem Aufzug barri-
erefrei an die vorhandene Personenunterführung angeschlossen. Der Spurplan des Bahnhofs 
(inkl. Oberleitung und LST) muss umfangreich angepasst werden. Anstelle des bisher durchge-
henden Gleises 6 entstehen zwei Stumpfgleise von Norden und von Süden, die für Zugabstel-
lungen genutzt werden können. Am neuen Bahnsteig werden zudem gleichzeitige Einfahrten 
von Zügen aus Norden und Süden ermöglicht. 

Der neue Mittelbahnsteig ersetzt auch den bisherigen sehr schmalen Bahnsteig am Gleis 4, der 
nur über einen Reisendenüberweg vom Bahnsteig zwischen den Gleisen 2 und 3 zugänglich 
ist. Zeitgleich werden die Bahnsteige am Gleis 1 und zwischen den Gleisen 2 und 3 im Rahmen 
des zweiten Bahnhofsmodernisierungsprogramms umfassend modernisiert und barrierefrei ge-
staltet. Das Planrechtsverfahren wurde im Oktober 2022 gestartet. Die bauliche Umsetzung der 
Maßnahme soll von April 2026 bis Oktober 2027 erfolgen. 

❚ Spurplananpassung im Abzweig Schmiedekamp (Strecke 1900) 

(Land Niedersachsen, Stufe 1 des Programms nach LuFV III Anlage 8.7) 

Ziel der Maßnahme ist die Beschleunigung aller Züge im Abschnitt Braunschweig – Weddel der 
Strecke 1900 Braunschweig – Helmstedt durch den Entfall des Geschwindigkeitseinbruchs von 
derzeit 70 km/h im Abzweig Schmiedekamp gegenüber der Streckengeschwindigkeit von 
120 km/h. Eine perspektivisch mögliche Anhebung der Geschwindigkeit der Strecke 1900 auf 
140 km/h ist dabei berücksichtigt. 

In Verbindung mit dem zweigleisigen Ausbau der Strecke 1956 Weddel – Fallersleben (Wed-
deler Schleife) ermöglicht die Spurplananpassung Fahrzeitgewinne in beiden Richtungen, die 
optimale Wendemöglichkeiten in den Zielbahnhöfen und damit einen kundenorientierten Nah-
verkehrstakt zwischen Wolfsburg und Braunschweig. 

Im Rahmen der Spurplananpassung im Abzweig Schmiedekamp wurden zwei vorhandene 
Steilkreuze mit starren Herzstücken durch vier einfache Weichen ersetzt. Hierdurch stieg auch 
die Streckenkapazität. Die Gesamtmaßnahme umfasste im Wesentlichen neben den Oberbau-
arbeiten auch den Neu- bzw. Umbau der Leit- und Sicherungstechnik inkl. zusätzlicher Block-
teilung, der Oberleitungsanlagen und Telekommunikationstechnik sowie zusammenhängende 
Arbeiten an den Erdkörpern. Der Baubeginn erfolgte im Oktober 2021 und die Inbetriebnahme 
fand am Jahresende 2022 statt. 

❚ Modernisierung von fünf Verkehrsstationen im östlichen Niedersachsen 

(Land Niedersachsen, Stufen 1 und 2 des Programms nach LuFV III Anlage 8.7) 

Im östlichen Niedersachsen werden zwischen den Jahren 2023 und 2028 die Stationen Echem, 
Schönewörde, Vorhop, Dettum und Baddeckenstedt modernisiert, barrierefrei ausgebaut und 
für neue Fahrzeugkonzepte vorbereitet. 

Die Verkehrsstation Echem erhält im Rahmen der Erneuerung einen barrierefreien Bahnsteig 
mit einer Höhe von 76 cm und neuen Wetterschutz. Zudem wird an der Station erstmals ein 
Blindenleitsystem installiert. Das Projekt befindet sich in der Realisierungsphase und soll bis 
Sommer 2023 baulich fertiggestellt werden. 

Die Erneuerungsprojekte in den Stationen Schönewörde und Vorhop befinden sich derzeit in 
der Planungsphase. Die bauliche Umsetzung ist für das Jahr 2024 vorgesehen. Beide Ver-
kehrsstationen erhalten erstmalig einen barrierefreien Außenbahnsteig inklusive adäquater 
Ausstattung. In Vorhop wird zudem die Bahnsteigzuwegung erneuert. 

In der Verkehrsstation Dettum ist die Erneuerung des Außenbahnsteigs inklusive Ausstattung 
im Jahr 2025 vorgesehen. Das sich ebenfalls in der Vorbereitungsphase befindende 
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Erneuerungs- und Ausbauprojekt in der Station Baddeckenstedt soll im Jahr 2028 abgeschlos-
sen werden. Vor Ort wird der Bahnsteig auf 55 cm erhöht (inkl. Vorbereitung für eine nachträg-
liche Erhöhung auf 76 cm), eine neue barrierefreie Zuwegung erstellt sowie eine Personenun-
terführung inklusive Rampen errichtet. 

❚ Reaktivierung der Trierer Weststrecke (Strecke 3140) für den SPNV 

(Land Rheinland-Pfalz, Stufe 1 des Programms nach LuFV III Anlage 8.7) 

Ziel der Maßnahme ist die Reaktivierung der Strecke 3140 Ehrang – Igel Grenze (Trierer West-
strecke) für den SPNV. Dazu wird ein Teil der bestehenden Strecke 3140 erneuert und über ein 
Verbindungsgleis mit entsprechenden Weichenverbindungen an die Strecke 3141 Ehrang – 
Biewer angeschlossen.  

Im Zusammenhang werden zwei Eisenbahnüberführungen erweitert sowie Lärmschutzwände 
und weitere Ingenieurbauwerke errichtet. Sowohl die Oberleitungsanlage als auch die Leit- und 
Sicherungstechnik und die Telekommunikationstechnik werden grundlegend erneuert. Weiter-
hin umfasst die Maßnahme auch den Neubau der barrierefreien Verkehrsstationen Hafen-
straße, Pallien, Trier-West, Euren und Zewen sowie den Neubau eines Außenbahnsteigs in 
Kreuz Konz.  

Durch die Infrastrukturmaßnahme sollen Nahverkehrszüge von Luxemburg über Trier West 
nach Wittlich sowie von Saarburg über Trier West nach Trier Hafenstraße geführt werden, um 
neue Fahrgastpotentiale zu erschließen.  

Im Jahr 2021 wurde das Planrechtsverfahren abgeschlossen und der mittlerweile auch be-
standskräftige Planfeststellungsbeschluss vom EBA erlassen. Ab Oktober 2022 wurden ökolo-
gische Vorabmaßnahmen durchgeführt. Die Ausführungsplanung ist für die meisten Gewerke 
bereits abgeschlossen und die Bauleistungen für die Gewerke Oberbau und KIB wurden ver-
geben. Der Baubeginn in diesen Gewerken erfolgte im Januar 2023. Die Gewerke der techni-
schen Ausrüstung folgen sukzessive. 

❚ Neubau des Kreuzungsbahnhofs Kirchheim (Strecke 3430) 

(Rheinland-Pfalz, Stufe 1 des Programms nach LuFV III Anlage 8.7) 

Auf der eingleisigen Strecke 3430 Bad Dürkheim – Monsheim wurde der bestehende Haltepunkt 
Kirchheim zu einem Kreuzungsbahnhof ausgebaut. Diese Maßnahme ermöglicht die Umset-
zung des geplanten Fahrplankonzepts für den SPNV mit halbstündlichen Durchbindungen zwi-
schen Frankenthal und Grünstadt. Der Umbau und die Erweiterung der Gleisanlagen begannen 
im Februar 2022. Die Inbetriebnahme war ursprünglich zum Jahresende 2022 avisiert, verzö-
gerte sich jedoch auf Grund von Material- und Ressourcenengpässen auf das Frühjahr 2023. 

Im Rahmen der Ausbaumaßnahme wurden ein zweites neues Gleis mit einer Länge von 350 m 
Länge, zwei Weichen sowie ein zweiter 170 m langer Bahnsteig mit neuen Zuwegungen errich-
tet. Der bestehende Bahnsteig wurde von 38 cm auf 55 cm Bahnsteighöhe in teilweise neuer 
Lage angehoben. Zugleich erfolgten am vorhandenen Gleis Bodenverbesserungsmaßnahmen 
mit Einbau einer Planumsschutzschicht.  

In Erweiterung des Wirkbereichs des ESTW Neustadt (Weinstraße) ist im neuen Bahnhof Kirch-
heim die Errichtung eines ESTW-A Modulgebäudes zur Anpassung der bestehenden Signalan-
lagen zusammen mit der Erneuerung von Telekommunikations- und Energieanlagen (Weichen-
heizungen und Beleuchtungen) vorgesehen. Ergänzend werden signal- und bautechnische 
Anpassungen an den drei Bahnübergängen der Gemeinde Kirchheim durchgeführt. 

❚ Modernisierung der Verkehrsstation Berlin-Schöneweide 

(Land Berlin, Stufe 1 des Programms nach LuFV III Anlage 8.7) 

Der Bahnhof Berlin-Schöneweide wird bereits seit mehr als 100 Jahren genutzt. Da die Ver-
kehrsstation nicht mehr den heutigen Anforderungen an den S-Bahn- und Regionalverkehr ent-
spricht, wird sie modernisiert. Die Hauptbauarbeiten begannen am Jahresende 2018 und die 
Fertigstellung der Maßnahme zur Modernisierung der Verkehrsstation Berlin-Schöneweide ist 
für das Jahresende 2023 vorgesehen. 

Im Jahr 2021 erfolgte die halbseitige Nutzungsaufnahme des Fernbahnsteigs C. Zur Jahres-
mitte 2022 erfolgte der nächste Bauzustandswechsel mit der Nutzungsaufnahme eines Teilab-
schnitts des Bahnsteigs C und der halbseitigen Nutzung des Bahnsteigs B (S-Bahn stadtaus-
wärts). Bis voraussichtlich August 2023 werden alle Arbeiten an den Bahnsteigen fertiggestellt 
( siehe auch Kapitel 3.1.3). 
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❚ Streckenausbau Magdeburg – Halberstadt (Strecke 6404) 

(Land Sachsen-Anhalt, Stufe 1 des Programms nach LuFV III Anlage 8.7) 

Die Strecke 6404 Magdeburg Hbf – Halberstadt wird im ca. 56 km langen Streckenabschnitt 
Magdeburg-Buckau – Halberstadt für eine Sollgeschwindigkeit von bis zu 120 km/h zur Verbes-
serung des Verkehrsangebots auf der Grundlage eines neuen Betriebskonzeptes ausgebaut. 
Im Rahmen der Ausbaumaßnahmen erfolgt die Ausrüstung mit moderner Leit- und Sicherungs-
technik mit vollständiger Einbindung in das ESTW Halberstadt. Die Streckenleistungsfähigkeit 
wird durch eine bedarfsgerechte Ausstattung erhöht. Zugleich werden die Bahnübergänge an 
das neue Betriebskonzept angepasst und die Verkehrsstationen modernisiert. 

Die Arbeiten am Streckenausbau werden in mehreren Bauabschnitten durchgeführt. In den ver-
gangenen Jahren wurde die Leit- und Sicherungstechnik in fünf Betriebsstellen durch Einbin-
dung in das ESTW Halberstadt erneuert. Nach der Erweiterung des ESTW auf die Betriebsstelle 
Blumenberg im Jahr 2021 ist geplant, die Betriebsstelle Blumenberg bis zum Jahr 2025 in zwei 
Bauabschnitten zu ertüchtigen. 

Nachdem im Streckenabschnitt Oschersleben (Bode) – Halberstadt die baulichen Vorausset-
zungen für eine Erhöhung der Sollgeschwindigkeit auf bis zu 120 km/h geschaffen worden sind, 
wird die Ertüchtigung weiterer Streckenabschnitte für eine Sollgeschwindigkeit von 120 km/h 
stufenweise fortgeführt. 

❚ Streckenausbau Erfurt – Nordhausen (Strecke 6302) 

(Freistaat Thüringen, Stufe 1 des Programms nach LuFV III Anlage 8.7) 

Ziel der Ausbaumaßnahme ist die Verkürzung der Reisezeit zwischen Erfurt – Nordhausen und 
die Anpassung der Infrastruktur an die Anforderungen alternativer Antriebstechnologien. Die 
Sollgeschwindigkeit der 72 km langen Strecke 6302 Wolkramshausen – Erfurt Hbf wird auf bis 
zu 140 km/h erhöht. Der Integrierte-Takt-Fahrplan sowie die Schnittstellenbeziehungen zum 
übrigen ÖPNV werden optimiert.  

Die Gesamtmaßnahme umfasst im Wesentlichen neben der Ertüchtigung des Oberbaus auch 
den Neu- bzw. Umbau der Leit- und Sicherungstechnik, von Bahnübergangssicherungsanlagen 
und Ingenieurbauwerken sowie den barrierefreien Zugang zu den Zügen im Rahmen der ge-
setzlichen Vorschriften. Ergänzend zum Streckenausbau werden Verkehrsstationen moderni-
siert. Darunter wurde der weitreichend barrierefreie Ausbau der Bahnsteige im Bahnhof Son-
dershausen im Februar 2022 abgeschlossen. 

Die bisher für das Jahr 2025 vorgesehene Gesamtinbetriebnahme der Ausbaumaßnahme ver-
zögert sich voraussichtlich bis zum Jahr 2028. Gründe dafür sind veränderte, rechtliche Rah-
menbedingungen in einigen Bauabschnitten sowie neue Untersuchungsergebnisse über er-
schwerte Baugrundbedingungen, die weitere Planungen erfordern. 

Stand der Umsetzung der LuFV III Anlage 8.7 und Perspektive 

Im Rahmen der Ländergespräche wurde im Jahr 2022 folgender Stand der Umsetzung der LuFV III 
Anlage 8.7 im Zeitraum 2020 - 2029 erreicht: 

❚ Das Gesamtprogramm (Stufen 1 bis 3) umfasst zum Jahresende 2022, bezogen auf die 
Laufzeit bis Jahresende 2029, insgesamt 498 Vorhaben mit einem möglichen Finanzie-
rungsanteil nach LuFV III Anlage 8.7 von 3.066 Mio. EUR. 

❚ Der weitere Abbau der finanziellen Übersteuerung in den Stufen 1 bis 3 auf den Sollrahmen 
von 2.800 Mio. EUR sowie die Anpassung an die jeweils festgelegten Länderquoten der 
einzelnen Bundesländer für die LuFV Anlage 8.7 wird in den Folgejahren fortgesetzt. 

❚ Von den genannten Vorhaben befinden sich 257 Infrastrukturmaßnahmen mit einem Finan-
zierungsanteil von 1.860 Mio. EUR über die Gesamtlaufzeit bereits in Ausführung (Maßnah-
men der Stufe 1). 

❚ Weitere 171 Vorhaben mit einem Finanzierungsanteil von 776 Mio. EUR über die Gesamt-
laufzeit befinden sich in der Planung (Maßnahmen der Stufe 2). 

❚ Damit sind insgesamt ca. 2.636 Mio. EUR bzw. ca. 94 % des finanziellen Sollrahmens über 
die Gesamtlaufzeit des Programms LuFV III Anlage 8.7 mit Maßnahmen der Stufen 1 und 2 
hinterlegt. 

Im Jahr 2022 wurden insgesamt 261 Mio. EUR Planungs- und Baukosten aus dem Programm LuFV III 
Anlage 8.7 in Infrastrukturmaßnahmen zum Ausbau und zur Verbesserung der Infrastruktur für den 
SPNV investiert, die mit den Ländern vereinbart wurden. Damit wurden kumuliert in den Jahren 



2 DB Netz AG inkl. DB RegioNetz Infrastruktur GmbH (RNI) - 2.1 Investitionsbericht 

 
Seite 68 von 275 

2020 - 2022 bereits 796 Mio. EUR im Rahmen der LuFV III Anlage 8.7 umgesetzt ( siehe auch Ka-
pite 1.4.1). 

 

Abbildung 80: Stand der Umsetzung LuFV III Anlage 8.7 2020 - 2029 (Werte in Mio. EUR) 

2.1.3 Investitionen in besondere Einzelmaßnahmen 

Streckenertüchtigung Berlin – Rostock 

Im Rahmen der Streckenertüchtigung Berlin – Rostock (Strecken 6088 und 6325) wird die Streckenge-
schwindigkeit als Voraussetzung für kürzere Reisezeiten zwischen beiden Städten erhöht und der Aus-
bau für eine verstärkte Nutzung durch den Güterverkehr sowie eine bessere Anbindung des Rostocker 
Seehafens realisiert. Im Einzelnen werden mit der Realisierung des Projektes folgende verkehrliche 
Ziele verfolgt: 

❚ Streckenausbau für Geschwindigkeiten bis 160 km/h im Personenverkehr, 

❚ Ausbau der Strecke für 25 t Radsatzlast im Güterverkehr, 

❚ Erhöhung der Kapazität der Strecke in den leistungsbestimmenden Abschnitten, 

❚ Erhöhung der betrieblichen Disposition von Zügen unterschiedlicher Geschwindigkeitsberei-
che. 

Die Streckenertüchtigung Berlin – Rostock ist ein Projekt des Bestandsnetzes mit einem Gesamtwert-
umfang von 1.053 Mio. EUR inklusive LuFV-Anteile von 687 Mio. EUR (Stand Jahresende 2022 über 
alle drei EIU). 

Im Jahr 2022 wurden im Wesentlichen folgende Maßnahmen realisiert: 

❚ Auslegung der Planunterlagen und Durchführung eines Erörterungstermin durch die Anhö-
rungsbehörde für den Umbau des Bahnhofs Neustrelitz, 

❚ Errichtung von zwei der insgesamt vier Lärmschutzwände im Rahmen der Planänderung 
Schallschutz für den Abschnitt Oranienburg – Nassenheide, 

❚ Fortsetzung der Planung zur Ertüchtigung des Abschnitts Rostock Hbf sowie der Bahnhöfe 
Oranienburg und Fürstenberg, 

❚ Fortsetzung der Planung des Neubaus von Signalanlagen im Bahnhof Rostock Hbf und der 
Erweiterung der DSTW-Technik im Bahnhof Rostock-Bramow, 

❚ Baubeginn im Bahnhof Rostock-Bramow mit Ausrüstung digitaler Stellwerkstechnik (DSTW-
Technik), Erneuerung des Oberbaus, Neubau des Bahnkörpers und Erneuerung der Ober-
leitungsanlagen, 

❚ Fortsetzung der Planung des Neubaus des ESTW Oranienburg, 

❚ weitere Ausführung der landschaftspflegerischen Begleitmaßnahmen in den umgebauten 
Streckenabschnitten. 

In den Folgejahren sind folgende wesentlichen Maßnahmen geplant: 

❚ Fortsetzung der Baumaßnahmen zur Ertüchtigung des Abschnitts Rostock Hbf – Rostock-
Bramow sowie der Bahnhöfe Oranienburg, Fürstenberg und Neustrelitz mit den 
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Bauschwerpunkten Erneuerung des Oberbaus, Neubau von Bahnkörpern und Erneuerung 
der Oberleitungsanlagen, 

❚ Realisierung der restlichen zwei Lärmschutzwände im Rahmen der Planänderung Schall-
schutz für den Abschnitt Oranienburg – Nassenheide, 

❚ Fortsetzung der Ertüchtigung des Abschnitts Birkenwerder – Oranienburg, 

❚ Neubau von Signalanlagen im Bahnhof Rostock Hbf und der Erweiterung der DSTW-Tech-
nik im Bahnhof Rostock-Bramow bei künftiger Steuerung aus dem DSTW Warnemünde, 

❚ Beginn des Neubaus des ESTW Oranienburg, 

❚ Ausrüstung der Streckenverbindung Berlin – Rostock mit ETCS ( siehe Kapitel 2.1.4), 

❚ Fortführung der landschaftspflegerischen Begleitmaßnahmen in den umgebauten Strecken-
abschnitten. 

Gegenüber dem Vorjahresstand hat sich die Projektdauer erhöht. Wesentliche Ursachen sind verlän-
gerte Laufzeiten der Planfeststellung, zusätzlicher Planungsaufwand und die erschwerte, baubetriebli-
che Einordnung relevanter Projekte. Die Fertigstellung der Streckenertüchtigung Berlin – Rostock ist 
nach aktuellem Planungsstand im Jahr 2030 vorgesehen. 

Korrespondierend sind ab dem Jahr 2023 umfassende Umbau- und Modernisierungsmaßnahmen im 
Rahmen des Projekts „Zukunft Infrastruktur Rostock Seehafen (ZIRS)“ geplant. Im Jahr 2022 wurde die 
Erneuerung und Modernisierung der Strecke 6448 Kavelstorf – Rostock Seehafen mit Ertüchtigung für 
höhere Geschwindigkeiten abgeschlossen. Diese Strecke verbindet den Seehafen mit der Relation Ber-
lin – Rostock. Ergänzend zur Streckenertüchtigung Berlin – Rostock ist im Rahmen des BVWP der 
zweigleisige Wiederaufbau der Fernbahngleise im Abschnitt Bahnhof Berlin-Gesundbrunnen – Birken-
werder mit einer Streckengeschwindigkeit von 160 km/h in Untersuchung. 

Stuttgart 21 

Das Projekt Stuttgart 21 ist eines der größten Infrastrukturprojekte Europas und hat die grundlegende 
Neuordnung des Bahnknotens Stuttgart zur Aufgabe. Mit insgesamt fast 60 km neuer Bahnstrecke so-
wie drei neuen Personenbahnhöfen und einem neuen Abstellbahnhof wird der Bahnknoten Stuttgart 
leistungsfähiger gestaltet. 

Im Wesentlichen hat das Projekt folgende verkehrliche Ziele: 

❚ Erhöhung der möglichen Zugzahlen gegenüber dem bisherigen Kopfbahnhof, 

❚ Ermöglichung eines durchgehenden Hochgeschwindigkeitsverkehrs mit Halt im Zentrum von 
Stuttgart,  

❚ Neustrukturierung des Regionalverkehrs im Großraum Stuttgart mit Radiallinien, 

❚ Entlastung der S-Bahn Stuttgart, 

❚ Verbesserung der Schienenanbindung des Flughafens Stuttgart. 

Stuttgart 21 ist ein Projekt des Bestandsnetzes und des Bedarfsplans mit einem Finanzierungsrahmen 
von 9.150 Mio. EUR sowie ein zusätzlicher Vorsorgefonds in Höhe von 640 Mio. EUR mit LuFV-Anteilen 
von 497 Mio. EUR (Stand Jahresende 2022 über alle drei EIU). Der Bedarfsplananteil bezieht sich auf 
die Einbindung der Neubaustrecke 4813 Wendlingen – Ulm in den Knoten Stuttgart ( siehe Kapitel 2.5). 

Im Jahr 2022 wurde im Wesentlichen folgender Realisierungsstand erreicht: 

❚ Herstellung von allen 28 Kelchfüßen für die vorgesehenen Kelchstützen und Fertigstellung 
von 26 Kelchstützen im Planfeststellungsabschnitt 1.1 (Stuttgart Hauptbahnhof und Talque-
rung), Fertigstellung des Oberbaus und Beginn der Weichenarbeiten im Nordkopf, Beginn 
der Oberbauarbeiten im Südkopf, Fortsetzung der Ausbaumaßnahmen im Hauptbahnhof, 

❚ Fertigstellung der Maßnahmen an der festen Fahrbahn in der ersten Röhre des Fildertunnels 
(Planfeststellungsabschnitt 1.2 Fildertunnel), Abschluss der Rohbauarbeiten im Fildertunnel 
(mit Ausnahme der Innenschale der Rettungszufahrt Wagenburg),  

❚ Fortführung des Baus der Neubaustrecke im Filderbereich sowie des Flughafentunnels und 
der neuen Station im Planfeststellungsabschnitt 1.3a (Filderbereich mit Station für Neubau-
strecke), Weiterführung der Bauaktivitäten für die innere Hülle des westlichen Flughafentun-
nels, Beginn des Baus der Stationsröhren, 

❚ Fortsetzung des Planfeststellungsverfahrens zur Anbindung der Gäubahn im Planfeststel-
lungsabschnitt 1.3b (Flughafenanbindung) auf der Grundlage der zusätzlichen Änderung der 
Planfeststellungsunterlagen, 
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❚ Abschluss der Rohbauarbeiten im Planfeststellungsabschnitt 1.4 (Filderbereich bis Wendlin-
gen) in Vorbereitung auf weiterführende Arbeiten im Gewerk Oberbau, 

❚ vollständige Fertigstellung der Tunnel Feuerbach und Bad Cannstatt (Fernbahn) im Rohbau 
im Planfeststellungsabschnitt 1.5 (Zuführung Feuerbach und Bad Cannstatt), planmäßige 
Fortführung des Ausbaus im Tunnel Cannstatt einschließlich der festen Fahrbahn, Beginn 
des Ausbaus im Tunnel Feuerbach einschließlich der festen Fahrbahn zur Herstellung der 
Befahrbarkeit, 

❚ Inbetriebnahme der Interregio-Kurve inkl. Güterzugwende und Anbindung des Abstellbahn-
hofs Untertürkheim im Rohbau an den Planfeststellungsabschnitt 1.6a (Zuführung Tunnel 
Untertürkheim), Abschluss der Herstellung der Innenschale im Tunnel Untertürkheim A61, 
Beginn der Herstellung der Innenschale des Tunnels Abzweig Obertürkheim, 

❚ Erlangung des Baurechts und Vorliegen des Planfeststellungsbeschlusses für alle Teilab-
schnitte zur Erstellung der Verkehrsanlage Abstellbahnhof Untertürkheim im Planfeststel-
lungsabschnitt 1.6b (Abstellbahnhof Untertürkheim). 

 

 
Abbildung 81: Stuttgart 21, Flughafentunnel im Bau 

Im Mittelfristzeitraum sind im Rahmen des Projekts Stuttgart 21 schwerpunktmäßig folgende Maßnah-
men vorgesehen: 

❚ Weiterführung der Arbeiten zur Talquerung in der Stuttgarter Innenstadt in Verbindung mit 
dem Bau des neuen Durchgangsbahnhofs im Planfeststellungsabschnitt 1.1 (Stuttgart 
Hauptbahnhof und Talquerung), Verlegung der Stadtbahnen bei geplanter Fertigstellung des 
kompletten Rohbaus im Jahr 2023 einschließlich der Erstellung von weiteren Kelchen, wei-
terer Ausbau für das Masse-Feder-System mit Fertigstellung im Südkopf, Fortführung der 
Arbeiten am Oberbau, der festen Fahrbahn und beim Ausbau für Entrauchungsbauwerke, 

❚ Abschluss der Rohbauarbeiten der gleisführenden Röhren und anschließender Ausbau im 
Planfeststellungsabschnitt 1.2 (Fildertunnel) mit Fertigstellung der festen Fahrbahn im ersten 
Halbjahr 2023, Installation der Stromversorgung und der bahntechnischen Anlagen, 

❚ Fertigstellung des Rohbaus für die Neubaustrecke im ersten Halbjahr 2023 und Beginn der 
Ausbauarbeiten an der Neubaustrecke im Planfeststellungsabschnitt 1.3a (Filderbereich mit 
Station für Neubaustrecke), Fortführung der Rohbauarbeiten am Flughafentunnel und der 
neuen Station, Umsetzung der Vorabmaßnahmen für die Anbindung des Pfaffensteigtun-
nels, 

❚ Erwirkung eines bestandskräftigen Planfeststellungsbeschlusses zur Anbindung der 
Gäubahn im Jahr 2023 auf der Grundlage der zusätzlichen Änderung der Planfeststellungs-
unterlagen im Planfeststellungsabschnitt 1.3b (Flughafenanbindung) bei Abhängigkeit der 
weiterführenden Planung vom Ergebnis der aktuell laufenden Vorplanung des Pfaffensteig-
tunnels, 

❚ Fortführung der Oberbauarbeiten und der technischen Ausrüstung an der Neubaustrecke im 
östlichen Filderbereich bis Wendlingen im Planfeststellungsabschnitt 1.4 (Filderbereich bis 
Wendlingen) mit Fertigstellung im Jahr 2024, 
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❚ Fortsetzung der Ausbauarbeiten in den bereits übergebenen Abschnitten im Planfeststel-
lungsabschnitt 1.5 (Zuführung Feuerbach und Bad Cannstatt) einschließlich der Fertigstel-
lung des Oberbaus für die S-Bahn sowie der Tunnel Cannstatt und Feuerbach, 

❚ Fertigstellung der Rohbauarbeiten der Innenreinigungsanlage im Jahr 2023 und Fertigstel-
lung aller Rohbau- und Gleisbauarbeiten der Verkehrsanlagen im Jahr 2024 im Planfeststel-
lungsabschnitt 1.6a (Zuführung Tunnel Untertürkheim), Fortsetzung der Herstellung der In-
nenschale im Tunnel Ober- / Untertürkheim und Übergabe der zweiten Tunnelröhre für den 
weiteren Ausbau, 

❚ Fortsetzung der Innenschalarbeiten im Tunnelabschnitt Obertürkheim und Fortführung der 
Bauarbeiten am neuen Abstellbahnhof Untertürkheim im Planfeststellungsabschnitt 1.6b 
(Abstellbahnhof Untertürkheim). 

Die Inbetriebnahme des Projekts Stuttgart 21 ist nach aktuellem Planungsstand Ende 2025 vorgesehen. 
Aufgrund der Vorabmaßnahmen zur Anbindung des Pfaffensteigtunnels verzögert sich die Fertigstel-
lung des Flughafentunnels Ost sowie des Zugangs Ost. 

Im Jahr 2020 entschieden die Projektpartner:innen, einen Digitalen Knoten Stuttgart im Rahmen von 
Stuttgart 21 zu errichten. Damit wird erstmals ein großer deutscher Eisenbahnknoten mit einem DSTW, 
dem europäischen System ETCS Level 2 und weiteren, darauf aufbauenden Techniken ausgerüstet. 
Der Pilotknoten entsteht in Stuttgart, da im Rahmen von Stuttgart 21 ohnehin neue Leit- und Siche-
rungstechnik in großem Umfang aufzubauen ist. 

Der digitale Knotenausbau erfolgt dreistufig. In Baustufe 1 (S-Bahn-Kernbereich Stuttgart) und Bau-
stufe 2 (Ausdehnung auf die gesamte Infrastruktur Stuttgart 21) werden bis zum Jahr 2025 rund  
125 Streckenkilometer mit neuer Leit- und Sicherungstechnik ausgerüstet. Im Rahmen einer dritten 
Baustufe wird der digitale Knoten Stuttgart auf das über 300 km lange Umlandnetz von Stuttgart aus-
gedehnt. Die Erfahrungen aus dem Ausbau des Digitalen Knotens Stuttgart fließen in die geplante Di-
gitalisierung des übrigen Netzes ein.  

Hamburg-Altona 

Der bestehende Kopfbahnhof Hamburg-Altona entspricht mit einem Alter von über 100 Jahren nicht 
mehr den heutigen Anforderungen. Die Konstruktion als Kopfbahnhof erfordert lange Umsteigewege 
sowie hohen Zeit- und Personalaufwand im Bahnbetrieb. Der vorhandene Bahnhof wird daher durch 
einen leistungsfähigen Durchgangsbahnhof „Bahnhof Hamburg-Altona“ im Bereich der heutigen 
S-Bahnstation Hamburg-Diebsteich ersetzt. Mit dem Projekt sind folgende verkehrliche und ökologische 
Ziele verbunden: 

❚ Verbesserung der Betriebsqualität und Leistungsfähigkeit, 

❚ bessere Umsteigemöglichkeiten zum Nahverkehr, 

❚ kürzere Wege für Reisende im Fernverkehr, 

❚ Reduzierung der Emissionen durch weniger Leerfahrten. 

Die Verlegung des Bahnhofs Hamburg-Altona ist ein Projekt des Bestandsnetzes mit einem Gesamt-
wertumfang von 548 Mio. EUR (Stand Jahresende 2022 über alle drei EIU). Der neue Bahnhof wird als 
oberirdische Verkehrsstation errichtet. Vorgesehen sind ein neues Empfangsgebäude, Bahnsteigdä-
cher, barrierefreie Bahnsteigzugänge, eine Personenunterführung mit Vermietungsflächen und stadt-
teilverbindendem Charakter sowie die Erneuerung der angrenzenden Eisenbahnüberführung Plöner 
Straße. Der heutige S-Bahnhof Hamburg-Altona „tief“ als Verknüpfungspunkt zum ÖPNV bleibt erhal-
ten. Das Empfangsgebäude wird im Rahmen eines Investorenvorhabens unter der Beteiligung der 
Freien und Hansestadt Hamburg im Zusammenhang mit der Errichtung zweier Hochhäuser ausgeführt. 

Bisher wurden im Wesentlichen nach dem aufgehobenen Baustopp ab Oktober 2020 folgende Maß-
nahmen ganz oder teilweise realisiert: 

❚ Fortsetzung der Migration der vorhandenen ESTW Hamburg Altona und Eidelstedt, 

❚ bauvorbereitende Arbeiten und Kampfmittelsondierung, Baufeldfreimachung mit Verlegung 
von Leitungen Dritter, darunter Rückschnittarbeiten von Gehölz, Trockenlegung und Teilver-
füllung des ehemaligen Postgleistroges, Abriss von Gebäuden, Bau von Kabeltrögen und 
Kabelquerungen, 

❚ Beräumung des Geländes und Herstellung von Baustelleneinrichtungsflächen, 

❚ Beginn der Baumaßnahmen für den neuen S-Bahnsteig Hamburg-Diebsteich mit Außerbe-
triebnahme der vorhandenen S-Bahnstation seit Oktober 2022,  
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❚ Rückbau des alten Stellwerks und Verlegung von Umfahrungsgleisen zur Aufrechterhaltung 
des S-Bahnbetriebs. 

Für die nächsten Jahre sind folgende wesentlichen Maßnahmen vorgesehen: 

❚ Inbetriebnahme des neuen S-Bahnsteigs Hamburg-Diebsteich im November 2023 nach Be-
ginn der Bauarbeiten ab Anfang des Jahres 2023, 

❚ Errichtung der drei Fernbahnsteige des künftigen Bahnhofs Hamburg-Altona einschließlich 
Überdachung, 

❚ Rückbau und Neubau von Gleisen und Weichen entsprechend der Standortverlagerung in 
Verbindung mit der Erneuerung und Anpassung des Bahnkörpers, 

❚ Neubau und der Erneuerung von Oberleitungsanlagen, 

❚ Anpassung und Erweiterung des Wirkbereichs des ESTW Hamburg Altona, 

❚ Rückbau eines Kreuzungsbauwerks und Erneuerung der Eisenbahnüberführung Plöner 
Straße, 

❚ Errichtung eines Portalgebäudes am westlichen Zugang der neuen Personenunterführung 
Diebsteichtunnel. 

Die Inbetriebnahme des neuen Durchgangsbahnhofs ist nach aktuellem Planungsstand für das Jahr 
2027 vorgesehen. Im Zusammenhang mit der Verlegung des Bahnhofs Hamburg-Altona entsteht eine 
neue Autoreisezuganlage auf dem Gelände des bestehenden ICE-Werks Hamburg-Eidelstedt, die zeit-
gleich im Jahr 2027 in Betrieb genommen werden soll. 

Modernisierung des Knotens Roßlau/Dessau 

Der Eisenbahnknoten Roßlau/Dessau erstreckt sich in Nord-Süd-Richtung über rund 45 km von Wie-
senburg (Mark) bis Bitterfeld und in der Ost-West-Richtung von Zerbst bis Lutherstadt Wittenberg über 
rund 40 km. Die Anlagen des Knotens stammten in ihrer Grundkonzeption aus der zweiten Hälfte des 
19. Jahrhunderts. Die Gleisanlagen und Stellwerke entsprachen nicht mehr den heutigen und zukünfti-
gen Anforderungen und mussten deshalb modernisiert werden. 

Ziel der Umgestaltung des Eisenbahnknotens ist ein modernes Eisenbahnkreuz an der Schnittstelle der 
insbesondere für den Güterverkehr bedeutsamen Eisenbahnkorridore Benelux – Magdeburg – Osteu-
ropa und Frankfurt (Oder) – Berlin – Halle / Leipzig. Mit der Realisierung des Projektes werden folgende 
verkehrliche Ziele verfolgt: 

❚ Gewährleistung der Leistungsfähigkeit und Verfügbarkeit der Strecken insbesondere für den 
Güterverkehr, 

❚ deutliche Verkürzung der Reisezeiten zwischen den Stationen. 

Die Modernisierung des Knotens Roßlau/Dessau ist ein Projekt des Bestandsnetzes mit einem Gesamt-
wertumfang von 409 Mio. EUR inklusive LuFV-Anteile von 351 Mio. EUR einschließlich der Realisierung 
des ESTW Dessau (Stand Dezember 2022 über alle drei EIU). Die Bauarbeiten begannen im Jahr 2018. 
Der erste Bauabschnitt im nördlichen Knotenbereich wurde im Jahr 2020 abgeschlossen. Im Folgezeit-
raum konzentrieren sich die Arbeiten auf den Bauabschnitt Roßlau. Bis zum Berichtsjahr 2022 wurden 
im genannten Bauabschnitt folgende wesentliche Maßnahmen realisiert: 

❚ Neubau und Erneuerung von Gleisen und Weichen einschließlich der Verbesserung des 
Planums im Knoten Roßlau, 

❚ Inbetriebnahme der Erneuerung und des Neubaus von zwei Eisenbahnbrücken, 

❚ Inbetriebnahme der Oberleitungserneuerung im Abschnitt Coswig (Anhalt) – Roßlau, 

❚ Vereinfachung des Spurplans im Knoten Roßlau/Dessau, 

❚ Modernisierung der Bahnsteige im Dessauer Hauptbahnhof, 

❚ Fertigstellung und Inbetriebnahme des Haltepunkts Meinsdorf. 

Im Zusammenhang mit der Modernisierung des Knotens erfolgte die Erweiterung des Wirkbereichs des 
ESTW Dessau auf den gesamten Knotenbereich. Die Modernisierung des Knotens Rosslau-Dessau 
wurde im August 2022 abgeschlossen. 
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Ausrüstung mit digitalem BOS-Funk 

Zur Verbesserung der Objektfunkversorgung hat der Bund gemeinsam mit der DB Netz AG und der DB 
Station&Service AG ein Konzept abgestimmt, welches ein bundeseinheitliches und leistungsstarkes 
BOS-Funknetz an Eisenbahninfrastrukturanlagen vorsieht. Die Finanzierung der beschleunigten Um-
rüstung von analogem auf digitalen BOS-Funk (dBOS) sowie die Erstausrüstung mit dBOS in Tunnel-
bauwerken und Verkehrsstationen im Zeitraum 2020 bis 2024 erfolgt dabei einmalig und anteilig aus 
dem Infrastrukturbeitrag oder der tatsächlich gezahlten Dividende. 

Die DB Netz AG ist gemäß LuFV III verpflichtet, 54 Tunnelbauwerke mit digitalem BOS-Funk auszustat-
ten bzw. anzuplanen. Dafür sind finanzielle Mittel im Umfang von 45,4 Mio. EUR vorgesehen, die zu 
36,3 Mio. EUR aus dem Infrastrukturbeitrag des Bundes oder der tatsächlich gezahlten Dividende sowie 
zu 9,1 Mio. EUR aus Eigenmitteln der DB Netz AG erbracht werden. Der genannte Einsatz von Finanz-
mitteln erstreckt sich auf den Zeitraum 2020 – 2024 und umfasst die Planung und Erstausrüstung von 
4 Tunneln und die Anplanung von maximal 50 weiteren Tunneln. 

Im Rahmen einer bestätigten Änderungsanzeige seitens des EBA und einer zweiten gestellten Ände-
rungsanzeige sollen nunmehr 61 Tunnel bis 2024 realisiert oder angeplant werden. Teile dieser Tunnel 
werden durch den Zusatzbedarf der LuFV III finanziert. Das Projektportfolio wurde im Jahr 2022 auf-
grund der Änderungsanzeige angepasst, so dass dieses zum Ende des Berichtsjahres folgenden Pla-
nungs- und Umsetzungsstand aufweist: 

❚ Sieben Tunnel sind für die Planung und Erstausrüstung mit dBOS mit Gesamtkosten von 
11,15 Mio. EUR bis 2024 vorgesehen, davon sechs Tunnel im Verbund mit unterirdischen 
Verkehrsstationen. Im Berichtsjahr 2022 wurden davon 0,69 Mio. EUR für Planungsleistun-
gen und 0,53 Mio. EUR für Bauleistungen an diesen sechs Tunneln vorausgabt, der 
LuFV-Eigenbeitrag betrug 0,31 Mio. EUR. 

❚ Drei weitere Tunnelprojekte werden von analogem auf dBOS bis zum Jahr 2024 umgerüstet. 
Im Berichtsjahr 2022 wurden davon 0,37 Mio. EUR für Planungsleistungen und 
0,39 Mio. EUR für Bauleistungen an allen drei Tunneln eingesetzt, der LuFV-Eigenbeitrag 
betrug 0,19 Mio. EUR. 

❚ Eine Verkehrsstation wird zur Nachrüstung als Verbundprojekt durch die DB Netz AG bis 
2024 umgesetzt. Im Jahr 2022 fielen dafür bei der DB Netz AG keine Kosten an. 

❚ Für 32 Tunnel ist die Planung der Erstausrüstung mit dBOS bis zum Jahr 2024 vorgesehen. 
Die Planung erfolgt in den Leistungsphasen 1 bis 3 der HOAI und verursacht Gesamtkosten 
von voraussichtlich 12,55 Mio. EUR. Davon wurden im Berichtsjahr 2022 rd. 0,92 Mio. EUR 
für Planungsleistungen eingesetzt. Der LuFV-Eigenbeitrag betrug 0,23 Mio. EUR. 

❚ 18 Tunnel werden von analogem auf dBOS bis zum Jahr 2024 umgerüstet. Für diese Tunnel 
ist die Planung in den Leistungsphasen 1 bis 3 der HOAI mit Gesamtkosten von 
7,4 Mio. EUR vorgesehen. Die Planungsleistungen begannen im Jahr 2022 bei einem Kos-
tenumfang von ca. 0,58 Mio. EUR für 16 Tunnelbauwerke. Der LuFV-Eigenbeitrag betrug 
0,14 Mio. EUR. 
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2.1.4 Mittelfristige Investitionsplanung (Ausblick) 

 

 

Abbildung 82: Gesamtüberblick Investitionen, Umbaumengen und Verbesserungspotenzial 2023 – 2027 
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Finanzieller Gesamtumfang im Zeitraum 2023 - 2027 

Im Mittelfristzeitraum 2023 – 2027 sind durch die DB Netz AG Investitionen in das Bestandsnetz in Höhe 
von insgesamt 52.596 Mio. EUR geplant. Die Gesamtinvestitionen umfassen folgende Finanzierungs-
anteile: 

 

Abbildung 83: Investitionen der DB Netz AG in das Bestandsnetz im Zeitraum 2023 - 2027 (Mio. EUR) 

Die Mittelfristplanung 2023 – 2027 übersteigt im Investitionsumfang die Mittelfristplanung des Vorjahres 
für den Zeitraum 2022 – 2026 entsprechend Abbildung 82 und Abbildung 83 um 16.466 Mio. EUR bzw. 
um rd. 46 % ( siehe IZB 2021, Kapitel 2.1.4). 

 

Abbildung 84: Investitionen der DB Netz AG in das Bestandsnetz im Zeitraum 2022 – 2026 (Mio. EUR) 

Die Anhebung des Finanzumfangs der mittelfristigen Investitionsplanung 2023 – 2027 zielt auf die Si-
cherung der geplanten Investitionsmengen unter Berücksichtigung der prognostizierten Preissteigerun-
gen am Markt für Eisenbahnbautechnik ab. Ein weiterer Grund für den erhöhten mittelfristigen Finanz-
rahmen besteht im Projektfortschritt bei großen Ausbaumaßnahmen im Rahmen der 
Bestandsnetzplanung. 

Aus diesen und nachfolgend genannten weiteren Gründen ist besonders in folgenden Anlagenclustern 
ein Anstieg der Mittelfristplanung 2023 – 2027 gegenüber der Mittelfristplanung 2022 - 2026 zu ver-
zeichnen: 

❚ Anstieg der Brückeninvestitionen um 3.716 Mio. EUR (63 %), auch verursacht durch den 
Baufortschritt beim Ausbau der S-Bahn Rhein-Main und die Beseitigung der Unwetterschä-
den des Jahres 2021, 

❚ Erhöhung der Gleisinvestitionen um 2.714 Mio. EUR (37 %), 

Projektabschnitte 
auf Basis der Anlagenklassen

Relevante
Anlagenklassen 

gemäß Anlage 8.3, 
Anhang 1a (LuFV)

Anrechenbare
Anlagenklassen 

gemäß Anlage 8.3, 
Anhang 1b (LuFV)

Baukostenzuschüsse 
(BKZ) Dritter, sonstige 

BKZ des Bundes, 
BHH (nicht LuFV)

Eigenmittel DB 
(nicht LuFV) 

Summe

Bahnkörper 3.113 53 1.033 43 4.243

Bahnstromanlagen / Elektrotechnik 1.976 19 1.043 80 3.117

Brücken 7.231 176 2.214 -9 9.613

Tunnel 813 41 2.019 990 3.862

Oberbau 10.449 546 1.861 289 13.145

davon Gleise 7.809 432 1.614 238 10.094

davon Weichen 2.639 114 247 51 3.051

Signalanlagen 6.962 62 840 960 8.825

Bahnübergänge 1.254 11 394 97 1.755

Schallschutzwände/Lärmsanierung 71 1 1.032 113 1.217

Sonstige Anlagen DB Netz 2.617 79 2.571 1.553 6.820

Summe DB Netz 34.486 988 13.006 4.116 52.596

Projektabschnitte 
auf Basis der Anlagenklassen

Relevante 
Anlagenklassen 

gemäß Anlage 8.3, 
Anhang 1a (LuFV)

Anrechenbare 
Anlagenklassen 

gemäß Anlage 8.3, 
Anhang 1b (LuFV)

Baukostenzuschüsse 
(BKZ) Dritter, 

sonstige BKZ des 
Bundes, 

BHH (nicht LuFV)

Eigenmittel DB 
(nicht LuFV) 

Summe

Bahnkörper 2.263 47 638 4 2.952

Bahnstromanlagen / Elektrotechnik 1.125 18 326 53 1.522

Brücken 4.011 130 1.689 68 5.897

Tunnel 624 28 867 1.443 2.962

Oberbau 8.048 410 1.468 156 10.082

davon Gleise 5.602 329 1.316 133 7.380

davon Weichen 2.446 81 152 23 2.703

Signalanlagen 3.859 59 834 1.451 6.203

Bahnübergänge 963 9 284 58 1.314

Schallschutzwände/Lärmsanierung 50 0 914 115 1.079

Sonstige Anlagen DB Netz 1.754 80 1.193 1.091 4.119

Summe DB Netz 22.697 781 8.212 4.440 36.130
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❚ Anstieg der Investitionen in steuernde Signalanlagen um 2.622 Mio. EUR (42 %), der auch 
aus dem geplanten Mengenhochlauf im Mittelfristzeitraum 2023 – 2027 resultiert, 

❚ Erhöhung der Investitionen in Bahnstromanlagen / Elektrotechnik um 1.595 Mio. EUR 
(105 %), im Wesentlichen auch durch die geplante Realisierung größerer Elektrifizierungs-
projekte im Rahmen der Bestandsnetzplanung, 

❚ Erhöhung der Investitionen an Bahnkörpern um 1.291 Mio. EUR (44 %), auch aufgrund des 
Baufortschritts beim Ausbau der S-Bahn Rhein-Main, 

❚ Anstieg der Investitionen in sonstige Anlagen um 2.701 Mio. EUR (66 %), besonders durch 
Erhöhung des Investitionsvolumens in Anlagen der Telekommunikation. 

Wesentliche Projekte 2023 - 2027 im Rahmen der Fördermittelakquisition 

Neben der Finanzierung aus der LuFV III und aus investiven Eigenmitteln der DB Netz AG sichern auch 
mittelfristig Fördermittel aus weiteren Finanzierungsquellen die Bestandsnetzinvestitionen der DB Netz 
AG. Entsprechend Abbildung 85 haben Fördermittel im Zeitraum 2023 - 2027 einen Anteil von 13.006 
Mio. EUR bzw. 25 % der gesamten Investitionen in das Bestandsnetz. Die Fördermittel sollen im ge-
nannten Zeitraum in folgenden Investitionsbereichen eingesetzt werden: 

 

Abbildung 85: Investitionsschwerpunkte DB Netz AG i. R. d. Fördermittelakquisition im Zeitraum 2023 - 2027 (Mio. EUR) 

Nachfolgende Projekte und Investitionsprogramme weisen die höchsten Fördermittelanteile im Zeitraum 
2023 – 2027 auf: 

❚ S-Bahn München, zweite Stammstrecke 

Die Kosten der Maßnahme werden entsprechend dem GVFG vom Bund und Freistaat Bayern 
getragen. Die DB AG und die Landeshauptstadt München sind an der Finanzierung beteiligt 
( siehe Kapitel 2.1.1). Im Zeitraum 2023 - 2027 sind für die Projektrealisierung Fördermittel im 
Umfang von 1.841 Mio. EUR vorgesehen. Damit weist dieses Projekt im Mittelfristzeitraum den 
größten Fördermittelanteil im Rahmen der Bestandsnetzplanung auf. 

❚ S-Bahn Rhein-Main, Streckenausbau bis Friedberg und Hanau 

Der weitere Ausbau der S-Bahn Rhein-Main beinhaltet vorrangig den Bau separater S-Bahn-
Streckenabschnitte von Frankfurt (Main) West bis Friedberg und von Frankfurt (Main) Ost bis 
Hanau. Die Inbetriebnahme des Teilabschnitts Frankfurt (Main) West – Bad Vilbel ist im Jahr 
2023 vorgesehen. Im Anschluss ist die bauliche Realisierung der zweiten Baustufe von Bad 
Vilbel bis Friedberg für den Zeitraum 2023 - 2028 geplant. Die Inbetriebnahme der Nordmaini-
schen S-Bahn ist bis ca. 2030 vorgesehen. 

Laut den Finanzierungsverträgen auf der Basis des GVFG werden die Kosten der Maßnahme 
anteilig vom Bund, dem Land Hessen, den beteiligten Kommunen und von der DB AG getragen. 
Im Zeitraum 2023 – 2027 sind Fördermittel im Umfang von 1.780 Mio. EUR für die Realisierung 
der genannten Maßnahmen vorgesehen. 

❚ Wiederaufbau und Elektrifizierung von Strecken 

Der Wiederaufbau von Teilen der Eifelstrecke (Strecke 2631 Hürth-Kalscheuren – Ehrang) und 
der Ahrtalbahn (Strecke 3000 Remagen – Adenau) infolge der Unwetterschäden des Jahres 
2021 wird fortgesetzt mit geplantem Abschluss im Jahr 2025.  siehe Kapitel 2.1.1 Zugleich wird 
die bereits geplante Elektrifizierung beider Strecken und der Voreifelstrecke (Strecke 2645 Bonn 
– Euskirchen) in den nächsten Jahren auf der Grundlage von Finanzierungsvereinbarungen mit 
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dem Bund und den Ländern Rheinland-Pfalz und Nordrhein-Westfalen realisiert. Im Zeitraum 
2023 – 2027 sind für den Wiederaufbau und die Elektrifizierung Fördermittel im Umfang von 
1.037 Mio. EUR eingeplant. 

Qualitätsverbessernde Bestandsnetzinvestitionen im Zeitraum 2023 - 2027 

Auch mittelfristig beinhaltet das Projektportfolio der Bestandsnetzinvestitionen - neben Maßnahmen mit 
reiner Ersatzwirkung - Ersatzinvestitionen mit Verbesserungswirkung sowie reine Verbesserungs- und 
Ausbauinvestitionen. Diese Investitionen haben im Mittelfristzeitraum 2023 - 2027 einen Anteil von 
ca. 31 % an den gesamten Bestandsnetzinvestitionen und lassen sich unter Berücksichtigung der Wir-
kungsrichtung und Finanzierungsquellen folgenden Verbesserungsclustern zuordnen: 

 

Abbildung 86: Verbesserungscluster im Zeitraum 2023 - 2027 

Damit setzt sich die Verbesserungswirkung von Bestandsnetzinvestitionen im Berichtsjahr 2022 hin-
sichtlich ihrer inhaltlichen Ausrichtung im Mittelfristzeitraum fort. Jedoch sinkt der Anteil der besonderen 
Einzelmaßnahmen an der Verbesserungswirkung auf Grund des Baufortschritts beim Projekt „Stutt-
gart 21“ ( siehe Kapitel 2.1.3). 

Die Bestandsnetzinvestitionen bewirken mittelfristig neben der kontinuierlichen Verbesserung der Infra-
strukturparameter auch die weitere Reduzierung von Infrastrukturmängeln. Im Zeitraum 2023 – 2027 
tragen die Bestandsnetzinvestitionen im Umfang von 1.209 Mio. EUR zur weiteren Mängelreduzierung 
bei. Diese Projekte haben das Potenzial zur Reduzierung des ThFzv um 82 Minuten. Dieses Potenzial 
lässt jedoch noch keinen Rückschluss auf die tatsächliche Entwicklung des ThFzv zu. Die Erschließung 
des Reduzierungspotenzials erstreckt sich über den Mittelfristzeitraum hinaus. Zudem muss die mögli-
che Entstehung neuer Mängel berücksichtigt werden. 

Die mittelfristige Ausrichtung der Bestandsnetzinvestitionen und ihrer Verbesserungswirkung in den we-
sentlichen Anlagenclustern wird nachfolgend beschrieben.  

Investitionen in den wesentlichen Anlagenclustern 

Wie dargestellt weist der IZB 2022 im Vergleich zum IZB 2021 einen stark erhöhten mittelfristigen Fi-
nanzrahmen bei den Investitionen der DB Netz AG auf. In der Folge ist es kurzfristig nicht möglich, die 
mittelfristige Finanzplanung des IZB 2022 vollumfänglich mit einer Mengen-planung zu hinterlegen. In 
den nachfolgenden wesentlichen Anlagenclustern ist der System-stand der Mengenhinterlegung per 
Mai 2023 verzeichnet. Das Ziel besteht darin, den entstandenen Planungsrückstand in den kommenden 
Jahren kontinuierlich abzubauen. 

 

Abbildung 87: Schnellumbauzug SUM 315 im Einsatz (Symbolbild) 

Verbesserungscluster innerhalb der 
Bestandsnetzinvestitionen der DB 
Netz AG

LuFV-Mittel im 
Zeitraum 2023-

2027 (Mio. EUR)

Andere Finan-
zierungsarten im 
Zeitraum 2023-

2027 (Mio. EUR)

Summe  im 
Zeitraum 2023-

2027 (Mio. EUR)

Anteil an gesamten 
Bestandsnetzinvestionen 

im Zeitraim 2023-2027       
(Mio. EUR)

Verbesserungswirkung 
überwiegend für

Aus- und Neubau von S-Bahnen 98 4.840 4.938 9,4% S-Bahnen

Besondere Einzelmaßnahmen 539 1.244 1.783 3,4% SPFV, SPNV, SGV

Maßnahmen für LuFV III 8.7 2.861 240 3.100 5,9% SPNV

Weitere Maßnahmen 3.368 3.271 6.639 12,6% SPFV, SPNV, SGV

Summe Verbesserungscluster 6.866 9.594 16.460 31,3%
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Gleise 2023 - 2027 

Die Bestandsnetzinvestitionen im Anlagencluster Gleise erreichen 10.094 Mio. EUR im Zeitraum 2023 - 
2027 bei einem LuFV-Finanzierungsanteil von ca. 82 % und einem Anteil von ca. 78 % für die Gleiser-
neuerung.  

 

Abbildung 88: Finanzierungsanteile Gleise im Zeitraum 2023 - 2027 

Der in Abbildung 88 verzeichnete Finanzumfang von 10.094 Mio. EUR beinhaltet: 

❚ 84 Mio. EUR (unter 1 %) für Maßnahmen mit Inbetriebnahme vor dem Jahr 2023, 

❚ 7.444 Mio. EUR (74 %) für Maßnahmen mit Inbetriebnahme im Zeitraum 2023 – 2027, 

❚ 1.709 Mio. EUR (17 %) für Maßnahmen mit Inbetriebnahme nach dem Jahr 2027, 

❚ 857 Mio. EUR (über 8 %) für Projekte ohne ausreichende Planungstiefe bzw. ohne Termin-
bezug. 

Aus den Bestandsnetzinvestitionen resultiert eine Inbetriebnahme von 9.610 km Gleis im Zeitraum 
2023 - 2027. Die geplante Umbaumenge unter Einsatz von LuFV-Mitteln erreicht ca. 96 % der gesamten 
Umbaumenge. Die Gleiserneuerung einschließlich Teilerneuerung (Schienenerneuerung und Gleiser-
neuerung ohne Schienenauswechslung) beträgt 9.169 km. Dies entspricht über 95 % der gesamten 
Umbaumenge. 

 

Abbildung 89: Umbaumenge Gleise im Zeitraum 2023 - 2027 

Neben den entsprechend Abbildung 89 geplanten Inbetriebnahmen werden im Zeitraum 2023 - 2027 
Planungs- und Bauleistungen für Maßnahmen mit Inbetriebnahme nach dem Jahr 2027 und einer Gleis-
länge von insgesamt ca. 2.600 km begonnen bzw. fortgesetzt. 

Herausragende Erneuerungsprojekte: 

❚ Erneuerung von 168 Gleis-km im 90 km langen Abschnitt Kassel-Wilhelmshöhe – Fulda so-
wie im Knoten Kassel auf der Strecke 1733 Hannover - Kassel - Würzburg, darunter Teiler-
neuerung von 51 Gleis-km, 

❚ Erneuerung von 117 Gleis-km auf der gesamten 73 km langen Strecke 4010 Mannheim - 
Frankfurt Stadion im Rahmen der Generalsanierung Frankfurt – Mannheim (Riedbahn) 
( siehe Kapitel 2.1.5), 

Finanzierungsanteile für 
Bestandsnetzinvestitionen im Anlagencluster 
Gleise

LuFV 2023-2027 
(Mio. EUR)

BKZ (nicht LuFV) 
2023-2027         
(Mio. EUR)

Eigenmittel DB 
(nicht LuFV) 2023-

2027 (Mio. EUR)

Gesamt 2023-
2027 (Mio. EUR)

Erneuerung von Streckengleisen und 
durchgehenden Hauptgleisen

6.171 169 1 6.341

• dar. Teilerneuerung (SE II, GEoS) 1.320 4 -2 1.322

• dar. Schnellfahrstrecken (TSI P1, P2) 1.102 0 2 1.104

Erneuerung von Gleisen in Betriebsstellen 
(ohne durchgehende Hauptgleise)

1.490 14 18 1.522

• dar. Teilerneuerung (SE II, GEoS) 57 0 0 57

• dar. Serviceeinrichtungen 988 1 16 1.005

Neubau, Rückbau, Erweiterung von Gleisen 398 1.430 219 2.047

Maßnahmen nicht zugeordnet 183 2 0 185

Summe Anlagencluster Gleise 8.242 1.614 238 10.094

Umbaumengen Gleise aus 
Bestandsnetzinvestitionen

mit LuFV-Anteilen 
2023-2027             
(km Gleis)

ohne LuFV-Anteile 
2023-2027         
(km Gleis)

gesamt           
2023-2027                   
(km Gleis)

Erneuerung von Streckengleisen und 
durchgehenden Hauptgleisen

7.616 81 7.697

• dar. Teilerneuerung (SE II, GEoS) 2.295 12 2.307

• dar. Schnellfahrstrecken (TSI P1, P2) 1.143 1 1.144

Erneuerung von Gleisen in Betriebsstellen 
(ohne durchgehende Hauptgleise)

1.451 21 1.472

• dar. Teilerneuerung (SE II, GEoS) 136 0 136

• dar. Serviceeinrichtungen 926 14 940

Neubau, Rückbau, Erweiterung von Gleisen 184 257 441

Summe Gleise 9.251 359 9.610
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❚ Erneuerung von 151 km Gleis-km auf der gesamten 95 km langen Strecke 5910 Fürth - 
Würzburg, darunter Teilerneuerung von 19 Gleis-km, 

❚ Erneuerung von 64 Gleis-km im Abschnitt Berlin-Charlottenburg – Wiesenburg (Mark) der 
Strecke 6118 Berlin-Charlottenburg - Blankenheim. 

Verbesserungswirkung der Investitionen 

Mit 2.579 Mio. EUR werden über 25 % der Bestandsnetzinvestitionen im Anlagencluster Gleise im Zeit-
raum 2023 - 2027 für Projekte mit Verbesserungswirkung auf die Infrastrukturparameter aufgewendet, 
darunter: 

❚ 958 Mio. EUR für den Ausbau der S-Bahn Rhein-Main, 

❚ 448 Mio. EUR für Projekte mit Erhöhung der Soll-Geschwindigkeit, 

❚ 293 Mio. EUR für den Umbau von Bahnhöfen und Knoten zur Erhöhung der Kapazität und 
der Flexibilität des Betriebsablaufs, 

❚ 226 Mio. EUR für den Bau zusätzlicher Streckengleise. 

Einzelbeispiele für Gleisprojekte mit Realisierung im Zeitraum 2023 - 2027 und Verbesserungswirkung: 

❚ Gleiserneuerung mit Planumsverbesserung auf der Strecke 6414 Wiesenburg - Roßlau zur 
Anhebung der Soll-Geschwindigkeit, 

❚ Reaktivierung der Strecke 3283 Homburg – Einöd mit Gleisneubau, Neubau eines Bahnkör-
pers, Streckenelektrifizierung und Verkehrsanbindung an die S-Bahn Rhein-Neckar, 

❚ Erneuerung und Anpassung von Gleisen für den Neubau barrierefreier Bahnsteige in den 
Bahnhöfen Fritzlar und Wega auf der Strecke 3941 Wabern - Bad Wildungen. 

Mängelreduzierung 

Im Zeitraum 2023 – 2027 tragen Projekte des Anlagenclusters Gleise im Umfang von 137 Mio. EUR zur 
weiteren Mängelreduzierung bei. Diese Projekte haben gemeinsam mit Weichenumbaumaßnahmen 
unter anderem das Potenzial zur Reduzierung des ThFzv aus Oberbaumängeln (OM) um 23 Minuten, 
darunter um 

❚ 4,4 Minuten durch eine Gleiserneuerung im Abschnitt Kinsau - Schongau auf der Strecke 
5365 Landsberg - Schongau, 

❚ 4,0 Minuten im Rahmen Umbaus des Nordkopfes des Bahnhofs Köthen auf den Strecken 
6403 Magdeburg - Leipzig Messe Süd und 6419 Dessau – Köthen, 

❚ 0,7 Minuten durch eine Damm- und Gleiserneuerung im Abschnitt Osterburg – Seehausen 
(Altmark) auf der Strecke 6401 Stendal - Wittenberge. 

Weichen 2023 - 2027 

Die Bestandsnetzinvestitionen im Anlagencluster Weichen erreichen 3.051 Mio. EUR im Zeitraum 
2023 - 2027 bei einem LuFV-Finanzierungsanteil von ca. 90 % und einem Anteil von über 84 % für die 
Weichenerneuerung.  

 

Abbildung 90: Finanzierungsanteile Weichen im Zeitraum 2023-2027 

  

Finanzierungsanteile für 
Bestandsnetzinvestitionen im Anlagencluster 
Weichen

LuFV 2023-2027 
(Mio. EUR)

BKZ (nicht LuFV) 
2023-2027         
(Mio. EUR)

Eigenmittel DB 
(nicht LuFV) 2023-

2027 (Mio. EUR)

Gesamt 2023-
2027 (Mio. EUR)

Erneuerung von Weichen in Streckengleisen 
und durchgehenden Hauptgleisen

1.332 21 4 1.358

Erneuerung von Weichen in Betriebsstellen 
(ohne durchgehende Hauptgleise)

1.195 17 6 1.218

• dar. Serviceeinrichtungen 969 13 2 984

Neubau,Rückbau von Weichen 177 209 41 427

Maßnahmen nicht zugeordnet 48 0 0 48

Summe Anlagencluster Weichen 2.753 247 51 3.051
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Der in Abbildung 90 verzeichnete Finanzumfang von 3.051 Mio. EUR beinhaltet: 

❚ 21 Mio. EUR (unter 1 %) für Maßnahmen mit Inbetriebnahme vor dem Jahr 2023, 

❚ 2.856 Mio. EUR (94 %) für Maßnahmen mit Inbetriebnahme im Zeitraum 2023 – 2027, 

❚ 126 Mio. EUR (4 %) für Maßnahmen mit Inbetriebnahme nach dem Jahr 2027, 

❚ 48 Mio. EUR (über 1 %) für Projekte ohne ausreichende Planungstiefe bzw. ohne Termin-
bezug. 

Aus den Bestandsnetzinvestitionen resultiert eine Inbetriebnahme von 10.771 Weichen im Zeitraum 
2023 - 2027. Die geplante Umbaumenge unter Einsatz von LuFV-Mitteln erreicht ca. 97 % der gesamten 
Umbaumenge. 9.102 Weichen (annähernd 85 % der gesamten Umbaumenge) werden erneuert.  

 

Abbildung 91: Umbaumenge Weichen im Zeitraum 2023 - 2027 

Neben den gemäß Abbildung 91 geplanten Inbetriebnahmen werden im Zeitraum 2023 - 2027 Pla-
nungs- und Bauleistungen für Maßnahmen mit Inbetriebnahme nach dem Jahr 2027 und einer Umbau-
menge von insgesamt ca. 2.100 Weichen begonnen bzw. fortgesetzt. 

Herausragende Erneuerungsprojekte: 

❚ Erneuerung von 109 Weichen im Bahnhof Hamburg-Langenfelde, darunter 104 Weichen in 
der Serviceeinrichtung für das Marktsegment SPFV, 

❚ Erneuerung von 152 Weichen auf der Strecke 4010 Mannheim - Frankfurt Stadion im Zu-
sammenhang mit der Generalsanierung Frankfurt – Mannheim (Riedbahn), 

❚ Erneuerung von 107 Weichen im Rangierbahnhof Gremberg, darunter 94 Weichen in der 
Serviceeinrichtung für den Rangierbetrieb des Güterverkehrs. 

 

Verbesserungswirkung der Investitionen 

Mit 424 Mio. EUR werden ca. 14 % der Bestandsnetzinvestitionen im Anlagencluster Weichen im Zeit-
raum 2023 - 2027 für Projekte mit Verbesserungswirkung auf die Infrastrukturparameter aufgewendet, 
darunter: 

❚ 177 Mio. EUR für den Neubau zusätzlicher Weichen zur Erhöhung der Streckenkapazität 
und der Flexibilität des Betriebsablaufs, 

❚ 96 Mio. EUR für den Umbau von Bahnhöfen zur Erhöhung der Kapazität und der Flexibilität 
des Betriebsablaufs in Knotenbereichen, 

❚ 52 Mio. EUR für den Ausbau von S-Bahn-Netzen, 

❚ 40 Mio. EUR für Projekte mit Erhöhung der Soll-Geschwindigkeit. 

Einzelbeispiele für Weichenprojekte mit Realisierung im Zeitraum 2023 – 2027 und Verbesserungswir-
kung: 

❚ Einbau einer Überleitverbindung und einer zusätzlichen Weichenverbindung im Abschnitt 
Karlstadt (Main) - Gemünden (Main) der Strecke 5200 Würzburg – Aschaffenburg zur Erhö-
hung der Streckenkapazität und Flexibilität des Betriebsablaufs, 

❚ Spurplanoptimierung (Einrichtung einer „überschlagenen Wende“) durch den Umbau von 
Weichenverbindungen und das Versetzen von Signalen im Bahnhof Niedernhausen 
(Taunus) zur Stabilisierung des S-Bahn-Betriebsablaufs auf der Strecke 3610 Frankfurt (tief) 
– Eschhofen, 

Umbaumengen Weichen aus 
Bestandsnetzinvestitionen

mit LuFV-Anteilen 
2023-2027             

(Anzahl)

ohne LuFV-Anteile 
2023-2027         

(Anzahl)

gesamt               
2023-2027                   

(Anzahl)

Erneuerung von Weichen in Streckengleisen 
und durchgehenden Hauptgleisen

4.119 36 4.155

Erneuerung von Weichen in Betriebsstellen 
(abseits durchgehender Hauptgleise)

4.917 30 4.947

• dar. Serviceeinrichtungen 4.030 23 4.053

Neubau, Rückbau von Weichen 1.388 281 1.669

Summe Weichen 10.424 347 10.771
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❚ Optimierung der Anbindung der Strecke 3824 Fulda – Gersfeld zur Kapazitätserhöhung auf 
der Strecke 3600 Frankfurt (Main) Hbf - Göttingen durch Verschiebung von Einfahrweichen 
im Bahnhof Fulda. 

Mängelreduzierung 

Im Zeitraum 2023 – 2027 tragen Projekte des Anlagenclusters Weichen im Umfang von 31 Mio. EUR 
gemeinsam mit Gleisumbaumaßnahmen zur weiteren Mängelreduzierung bei, darunter um: 

❚ 0,8 Minuten durch Weichenumbau im Bahnhof Buna Werke auf der Strecke 6356 Merseburg 
- Halle-Nietleben, 

❚ 0,2 Minuten durch die Erneuerung von Weichen an der Ausweichanschlussstelle Plauen 
(Vogtland)-Chrieschwitz auf der Strecke 6269 Gera-Debschwitz - Weischlitz, 

❚ 0,3 Minuten durch die Erneuerung von Weichen im Bahnhof Großbothen auf der Strecke 
6386 Borsdorf (S) - Coswig. 

Brücken 2023 - 2027 

Die Bestandsnetzinvestitionen im Anlagencluster Brücken erreichen 9.613 Mio. EUR im Berichtszeit-
raum 2023 - 2027 bei einem LuFV-Finanzierungsanteil von ca. 77 % und einem Anteil von ca. 79 % für 
die Erneuerung und Teilerneuerung von Brücken. 

 

Abbildung 92: Finanzierungsanteile Brücken im Zeitraum 2023 - 2027 

Der in Abbildung 92 verzeichnete Finanzumfang von 9.613 Mio. EUR beinhaltet: 

❚ 119 Mio. EUR (1 %) für Maßnahmen mit Inbetriebnahme vor dem Jahr 2023, 

❚ 6.687 Mio. EUR (70 %) für Maßnahmen mit Inbetriebnahme im Zeitraum 2023 – 2027, 

❚ 2.149 Mio. EUR (22 %) für Maßnahmen mit Inbetriebnahme nach dem Jahr 2027, 

❚ 658 Mio. EUR (7 %) für Projekte ohne ausreichende Planungstiefe bzw. ohne Terminbezug. 

Aus den Bestandsnetzinvestitionen resultiert im Zeitraum 2023 – 2027 die Inbetriebnahme von 
1.234 Brücken mit einer Fläche von 356.041 m². Die geplante Menge unter Einsatz von LuFV-Mitteln 
hat daran einen Anteil von fast 89 % anzahlbezogen und 84 % flächenbezogen. Die Erneuerung und 
Teilerneuerung umfasst 953 Brücken mit einer Fläche von 261.829 m². Das entspricht 77 % bzw. über 
73 % der gesamten Umbaumenge. 

Finanzierungsanteile für 
Bestandsnetzinvestitionen im 
Anlagencluster Brücken

LuFV 2023-2027 
(Mio. EUR)

BKZ (nicht LuFV) 
2023-2027         
(Mio. EUR)

Eigenmittel DB 
(nicht LuFV) 2023-

2027 (Mio. EUR)

Gesamt 2023-
2027 (Mio. EUR)

Erneuerung, Teilerneuerung Brücken 6.142 1.395 75 7.612

• davon als Stahlbrücken 1.843 308 25 2.176

• davon als Rahmenbrücken 664 172 1 837

• davon als Gewölbebrücken 585 42 4 631

• davon als WiB / Stahlverbundbrücken 895 199 1 1.095

• davon als sonstige Bauformen 1.835 341 32 2.207

• davon Bauform nicht zugeordnet 320 334 13 667

Neubau, Anpassung, Rückbau Brücken 477 772 19 1.268

• davon als Rahmenbrücken 124 210 33 366

• davon als sonstige Bauformen 145 339 -4 479

• davon Bauform nicht zugeordnet 162 213 -13 362

• davon Rückbau 46 11 4 61

Maßnahmen nicht zugeordnet 788 46 -103 731

Summe Anlagencluster Brücken 7.407 2.214 -9 9.613
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Abbildung 93: Umbaumenge Brücken im Zeitraum 2023- 2027 

Neben den entsprechend Abbildung 93 geplanten Inbetriebnahmen werden im Zeitraum 2023 - 2027 
Planungs- und Bauleistungen für die Erneuerung von ca. 1.080 Brücken mit Inbetriebnahme nach dem 
Jahr 2027 bei einer Brückenfläche von insgesamt ca. 482.000 m² begonnen bzw. fortgesetzt. 

Herausragende Erneuerungsprojekte: 

❚ Erneuerung der Sternbrücke im Abschnitt Hamburg Hbf – Hamburg Altona mit einer Ge-
samtfläche von ca. 2.700 m², bestehend aus je einem Teilbauwerk für die Fernbahnstrecke 
6100 Berlin Spandau – Hamburg Altona und die S-Bahn-Strecke 1240 Hamburg Hbf – Ham-
burg Altona, 

❚ Erneuerung von 3 Eisenbahnbrücken mit einer Gesamtfläche von ca. 2.300 m² im Abschnitt 
München Süd – München Ost Personenbahnhof auf der Strecke 5510 München – Rosen-
heim, 

❚ Abschluss der Erneuerung der Oderbrücke unweit des Bahnhofs Küstrin-Kietz mit einer Brü-
ckenfläche von ca. 2.900 m² auf der Strecke 6078 Berlin Wriezener Bahnhof - Küstrin-Kietz. 

Friesenbrücke Weener 

Bestandteil der mittelfristigen Investitionsplanung ist die Friesenbrücke über die Ems bei Weener auf 
der Strecke 1575 Ihrhove - Weener (DB-Grenze), über die entsprechend LuFV III Anlage 14.1a geson-
dert zu berichten ist. Im Jahr 2023 beginnt der Ersatzneubau der Friesenbrücke. Gemäß LuFV III Anlage 
8a.2 ist die Nutzbarkeit des neuen Bauwerks für den Eisenbahnverkehr und die Inbetriebnahme der 
Strecke im Jahr 2024 geplant. Dafür werden ab dem Jahr 2023 ca. 163 Mio. EUR im Anlagencluster 
Brücken mit einem Anteil von 158 Mio. EUR aus der LuFV III verausgabt ( siehe auch Kapitel 2.1.1). 

Verbesserungswirkung der Investitionen 

Mit rund 1.387 Mio. EUR werden im Zeitraum 2023 - 2027 über 14 % der Bestandsnetzinvestitionen im 
Anlagencluster Brücken für Projekte mit Verbesserungswirkung auf die Infrastrukturparameter aufge-
wendet, darunter: 

❚ 390 Mio. EUR für den Ausbau der S-Bahn Rhein-Main und weiterer S-Bahn-Netze, 

❚ 315 Mio. EUR für Projekte mit Erhöhung der Soll-Geschwindigkeit, 

❚ 214 Mio. EUR im Zusammenhang mit der Errichtung zusätzlicher Weichen und Signale zur 
Erhöhung der Streckenkapazität und der Flexibilität des Betriebsablaufs, 

❚ 156 Mio. EUR zusammen mit dem Umbau von Bahnhöfen und Knoten und 

❚ 124 Mio. EUR für Projekte mit Erhöhung der Streckenklasse und des Lichtraumprofils. 

  

Umbaumengen Brücken aus 
Bestandsnetzinvestitionen

m² Fläche Anzahl m² Fläche Anzahl m² Fläche Anzahl

Erneuerung, Teilerneuerung von Brücken 247.779 883 14.050 70 261.829 953

• davon als Stahlbrücken 65.895 210 2.793 3 68.688 213

• davon als Rahmenbrücken 32.826 156 166 1 32.992 157

• davon als Gewölbebrücken 40.482 120 165 2 40.647 122

• davon als WiB / Stahlverbundbrücken 34.759 178 1.220 4 35.979 182

• davon als sonstige Bauformen 72.854 200 3.622 5 76.476 205

• davon Bauform nicht zugeordnet 963 19 6.084 55 7.047 74

Neubau, Anpassung, Rückbau Brücken 51.522 215 42.690 66 94.212 281

• davon als Rahmenbrücken 12.309 64 6.615 13 18.924 77

• davon als sonstige Bauformen 16.004 65 26.852 41 42.856 106

• davon Bauform nicht zugeordnet 5.630 22 8.958 10 14.588 32

• davon Rückbau 17.579 64 265 2 17.844 66

Summe Brücken 299.301 1.098 56.740 136 356.041 1.234

mit LuFV-Anteilen      
2023-2027

ohne LuFV-Anteile        
2023-2027

gesamt                          
2023-2027



2 DB Netz AG inkl. DB RegioNetz Infrastruktur GmbH (RNI) - 2.1 Investitionsbericht 

 
Seite 83 von 275 

Einzelbeispiele für Brückenprojekte mit Realisierung im Zeitraum 2023 - 2027 und Verbesserungswir-
kung: 

❚ Erneuerung von zwei Eisenbahnbrücken im Abschnitt Bad Segeberg – Bad Oldesloe der 
Strecke 1043 Neumünster - Bad Oldesloe mit Ermöglichung der Anhebung der Strecken-
klasse, 

❚ Erneuerung von sieben Eisenbahnbrücken im Abschnitt Engelsdorf – Leipzig-Stötteritz auf 
der Strecke 6375 Engelsdorf - Leipzig Tabak Streckenwechsel mit Ermöglichung der Anhe-
bung der Soll-Geschwindigkeit und der Streckenklasse sowie der Vergrößerung des 
Lichtraumprofils, 

❚ Erneuerung des Würmviadukts im Abschnitt Böblingen – Gärtringen der Strecke 4860 Stutt-
gart - Horb mit Ermöglichung der Anhebung der Soll-Geschwindigkeit durch eine Änderung 
der Trassierung in beiden Richtungen. 

Mängelreduzierung 

Im Zeitraum 2023 – 2027 tragen Projekte des Anlagenclusters Brücken im Umfang von 369 Mio. EUR 
zur weiteren Mängelreduzierung bei. Diese Projekte haben unter anderem das Potenzial zur Reduzie-
rung des ThFzv aus Brückenmängeln (BM) um 27 Minuten, darunter um: 

❚ 0,8 Minuten durch eine Brückenerneuerung im Bereich des Bahnhofs Berlin-Köpenick auf 
den Strecken 6004 Berlin Ostbf – Erkner (S-Bahn) und 6153 Berlin Ostbahnhof - Guben 
(DB-Grenze), 

❚ 1,1 Minuten durch Erneuerung eines Kreuzungsbauwerks im Bahnhof Sandersleben (An-
halt) auf der Strecke 6118 Berlin-Charlottenburg - Blankenheim, 

❚ 0,3 Minuten durch eine Brückenerneuerung im Abschnitt Triefenried - Zwiesel (Bayern) auf 
der Strecke 5634 Landshut - Bayerisch Eisenstein. 

Tunnel 2023 - 2027 

Die Bestandsnetzinvestitionen im Anlagencluster Tunnel erreichen 3.862 Mio. EUR im Zeitraum 2023 - 
2027 bei einem LuFV-Finanzierungsanteil von 22 % und einem annähernd gleichen Anteil für die Tun-
nelerneuerung.  

 

Abbildung 94: Finanzierungsanteile Tunnel im Zeitraum 2023 - 2027 

Die Eigenmittel für den Tunnelneubau werden fast vollständig für das Projekt „Stuttgart 21“ eingesetzt 
( siehe Kapitel 2.1.3). Die Fördermittel (nicht LuFV) für den Tunnelneubau entfallen zum überwiegenden 
Teil auf den Bau der zweiten Stammstrecke der S-Bahn München. 

Der in Abbildung 94 verzeichnete Finanzumfang von 3.862 Mio. EUR beinhaltet: 

❚ 25 Mio. EUR (unter 1 %) für Maßnahmen mit Inbetriebnahme vor dem Jahr 2023, 

❚ 1.941 Mio. EUR (50 %) für Maßnahmen mit Inbetriebnahme im Zeitraum 2023 – 2027, 

❚ 1.896 Mio. EUR (49 %) für Maßnahmen mit Inbetriebnahme nach dem Jahr 2027. 

Aus den Bestandsnetzinvestitionen resultieren die Erneuerung und der Neubau von insgesamt 
61.639 m Tunnellänge im Zeitraum 2023 – 2027. Zusammen mit der Tunnelnachrüstung erfolgen Um-
baumaßnahmen auf einer Tunnellänge von 77.277 m. Die geplante Umbaumenge unter Einsatz von 
LuFV-Mitteln erreicht ca. 31 % der gesamten Umbaumenge. Von der Umbaumenge entfallen 
ca. 51.300 m auf den Tunnelneubau im Rahmen des Projekts „Stuttgart 21“ einschließlich der Tunnel-
verbindung Fernbahnzuführung Stuttgart-Bad Cannstatt und des Tunnelbauwerks Große Wendlinger 
Kurve. 

Finanzierungsanteile für 
Bestandsnetzinvestitionen im 
Anlagencluster Tunnel

LuFV        
2023-2027       
(Mio. EUR)

BKZ (nicht LuFV) 
2023-2027         
(Mio. EUR)

Eigenmittel DB 
(nicht LuFV) 2023-

2027 (Mio. EUR)

Gesamt            
2023-2027      
(Mio. EUR)

Tunnelerneuerung 824 7 2 833

Neubau von Tunnelbauwerken 1 2.012 987 3.000

Tunnelnachrüstung 28 0 0 28

Summe Anlagencluster 
Tunnel

853 2.019 990 3.862
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Abbildung 95: Umbaumenge und Nachrüstung Tunnel im Zeitraum 2023 – 2027 

Neben den entsprechend Abbildung 95 geplanten Inbetriebnahmen werden im Zeitraum 2023 – 2027 
Planungs- und Bauleistungen für Bestandsnetzinvestitionen mit Inbetriebnahme nach dem Jahr 2027 
und einer Tunnellänge von ca. 39.400 m begonnen bzw. fortgesetzt. 

Herausragende Erneuerungsprojekte: 

❚ Erneuerung des 1.393 m langen Elleringhäuser Tunnels in der Nähe des Bahnhofs Brilon 
Wald auf der Strecke 2550 Aachen – Kassel, 

❚ Teilerneuerung des 6.824 m langen Freudensteintunnels, des hydrologisch und geologisch 
schwierigsten Tunnels der Schnellfahrstrecke 4080 Mannheim – Stuttgart-Zuffenhausen, auf 
einer Länge von ca. 1.000 m, 

❚ Erneuerung des Fachinger und des Cramberger Tunnels mit einer Länge von zusammen 
1.156 m im Abschnitt Diez – Nassau (Lahn) der Strecke 3710 Wetzlar – Koblenz. 

Verbesserungswirkung der Investitionen 

Mit rund 3.548 Mio. EUR werden im Zeitraum 2023 – 2027 ca. 92 % der Bestandsnetzinvestitionen im 
Anlagencluster Tunnel für Projekte mit Verbesserungswirkung auf die Infrastrukturparameter aufgewen-
det, davon: 

❚ 1.618 Mio. EUR für den Bau der zweiten Stammstrecke der S-Bahn München, 

❚ 1.170 Mio. EUR für Tunnelbaumaßnahmen im Rahmen von „Stuttgart 21“, 

❚ 441 Mio. EUR für die Tunnelerneuerung mit Vergrößerung des Lichtraumprofils, 

❚ 319 Mio. EUR für sonstige Maßnahmen mit Verbesserungswirkung. 

Einzelbeispiele für Tunnelprojekte mit Realisierung im Zeitraum 2023 – 2027 und Verbesserungswir-
kung: 

❚ Erneuerung der benachbarten Tunnel Homerich und Enzweiler im Abschnitt Idar Oberstein 
– Kronweiler der Strecke 3511 Bingen Hbf – Saarbrücken mit Vergrößerung des Lichtraum-
profils und Ermöglichung der Anhebung der Soll-Geschwindigkeit, 

❚ Errichtung der S-Bahn-Verbindungsstrecken 6017 und 6019 zwischen Berlin Hbf und den 
Bahnhöfen Berlin-Westhafen sowie Berlin-Wedding mit Inbetriebnahme von insgesamt 
2.096 m langen Tunneln. 

Mängelreduzierung 

Im Zeitraum 2023 – 2027 tragen Projekte des Anlagenclusters Tunnel im Umfang von 104 Mio. EUR 
zur weiteren Mängelreduzierung bei. Diese Projekte haben das Potenzial zur Reduzierung des ThFzv 
aus Tunnelmängeln um über 4 Minuten, darunter 0,4 Minuten durch Erneuerung der benachbarten 
Brandenstein- und Ebertsberg-Tunnel im Abschnitt Elm - Sterbfritz der Strecke 3825 Flieden - Gemün-
den. 

  

Umbaumengen Tunnel aus 
Bestandsnetzinvestitionen

mit LuFV-Anteilen 
2023-2027          
(m Länge)

ohne LuFV-Anteile 
2023-2027            
(m Länge)

gesamt                
2023-2027               
(m Länge)

Tunnelerneuerung 8.230 0 8.230

Neubau von Tunnelbauwerken 0 53.409 53.409

Tunnelnachrüstung 15.638 0 15.638

Summe Tunnel 23.868 53.409 77.277
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Bahnübergänge 2023 - 2027 

Die Bestandsnetzinvestitionen im Anlagencluster Bahnübergänge erreichen 1.755 Mio. EUR im Zeit-
raum 2023 - 2027 bei einem LuFV-Finanzierungsanteil von 72 % und einem Anteil von 79 % für die 
Erneuerung und Teilerneuerung von Bahnübergängen. 

 

Abbildung 96: Finanzierungsanteile Bahnübergänge im Zeitraum 2023 - 2027 

Der in Abbildung 96 verzeichnete Finanzumfang von 1.755 Mio. EUR beinhaltet: 

❚ 32 Mio. EUR (2 %) für Maßnahmen mit Inbetriebnahme vor dem Jahr 2023, 

❚ 1.430 Mio. EUR (81 %) für Maßnahmen mit Inbetriebnahmen im Zeitraum 2023 – 2027, 

❚ 119 Mio. EUR (7 %) für Maßnahmen mit Inbetriebnahme nach dem Jahr 2027, 

❚ 174 Mio. EUR (10 %) für Projekte ohne Terminbezug. 

Aus den Bestandsnetzinvestitionen resultiert eine Umbaumenge von 2.591 Bahnübergängen im Zeit-
raum 2023 – 2027, davon über 88 % unter Einsatz von LuFV-Mitteln. Die Erneuerung von Bahnüber-
gängen inkl. Teilerneuerung (Fahrbahn- oder LST-Erneuerung bei technisch gesicherten Bahnübergän-
gen) umfasst 2.208 Anlagen bzw. 85 % der Umbaumenge. 

:  

Abbildung 97: Umbaumenge Bahnübergänge im Zeitraum 2023 – 2027 

Neben der gemäß Abbildung 97 geplanten Umbaumenge werden im Zeitraum 2023 - 2027 Planungs- 
und Bauleistungen für 780 Bahnübergänge mit Inbetriebnahme nach dem Jahr 2027 begonnen bzw. 
fortgesetzt. 

Finanzierungsanteile für 
Bestandsnetzinvestitionen im 
Anlagencluster Bahnübergänge

LuFV                   
2023-2027        
(Mio. EUR)

BKZ (nicht LuFV) 
2023-2027       
(Mio. EUR)

Eigenmittel DB 
(nicht LuFV) 2023-

2027 (Mio. EUR)

Gesamt             
2023-2027        
(Mio. EUR)

Erneuerung und Teilerneuerung von 
Bahnübergängen

1.039 295 59 1.392

• davon als Halbschranke 664 129 59 852

• davon als Vollschranke 205 66 3 275

• davon als Lichtzeichenanlage 128 38 1 166

• davon nicht technisch gesichert 11 4 0 15

• davon Bauform nicht zugeordnet 31 59 -5 84

Neubau, Anpassung, Beseitigung von 
Bahnübergängen

91 99 1 191

• davon als Halbschranke 17 14 1 33

• davon mit sonstiger Sicherung 10 4 0 14

• davon nicht technisch gesichert 2 2 0 4

• davon Beseitigung 42 62 0 104

• davon Bauform nicht zugeordnet 20 17 0 37

Maßnahmen nicht zugeordnet 135 0 37 172

Summe Anlagencluster Bahnübergänge 1.265 394 97 1.755

Umbaumengen Bahnübergänge aus 
Bestandsnetzinvestitionen

mit LuFV-Anteilen 
2023-2027 

(Anzahl)

ohne LuFV-Anteile 
2023-2027 

(Anzahl)

gesamt               
2023-2027 

(Anzahl)

Erneuerung und Teilerneuerung von 
Bahnübergängen

1.947 261 2.208

• davon als Halbschranke 1.117 210 1.328

• davon als Vollschranke 332 32 364

• davon als Lichtzeichenanlage 230 3 233

• davon nicht technisch gesichert 219 5 225

• davon Bauform nicht zugeordnet 49 10 59

Neubau, Anpassung, Beseitigung von 
Bahnübergängen

343 40 383

• davon als Halbschranke 59 12 71

• davon mit sonstiger Sicherung 20 2 22

• davon nicht technisch gesichert 12 1 13

• davon Beseitigung 209 23 232

• davon Bauform nicht zugeordnet 43 1 44

Summe Anlagencluster Bahnübergänge 2.290 301 2.591
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Herausragende Erneuerungsprojekte: 

❚ Erneuerung der LST von 44 Bahnübergängen im Verlauf der gesamten Strecke 2931 Hamm 
(Westfalen) - Emden Rbf, 

❚ Erneuerung und Teilerneuerung von 34 Bahnübergängen im Zusammenhang mit einer Glei-
serneuerung im Verlauf der Strecke 1502 Oldenburg - Osnabrück, 

❚ Erneuerung, Teilerneuerung und Erweiterung von 22 Bahnübergängen im Abschnitt Wes-
terburg – Altenkirchen (Westerwald) auf der Strecke 3730 Limburg – Altenkirchen. 

Blinklichtprogramm 

Das Blinklichtprogramm beinhaltet die Anpassung von insgesamt 903 Bahnübergängen. Zum Jahres-
ende 2022 wurden im Rahmen dieses Programms insgesamt 824 Bahnübergänge ausgerüstet ( siehe 
auch Kapitel 2.1.1). Bis zum Abschluss des Programms müssen noch 79 Bahnübergänge umgerüstet 
werden. Davon sind nach aktuellem Planungsstand 66 Bahnübergänge im Zeitraum 2023 – 2027 ge-
plant. 

Bei den restlichen 13 Bahnübergängen muss mit verzögerten Umrüstungsterminen auf Grund des tech-
nischen Zusammenhangs mit komplexen Investitionsmaßnahmen bzw. in Verbindung mit dem Ersatz 
konventioneller Stellwerke gerechnet werden. Ein weiterer Verzögerungsgrund liegt in der zunehmend 
erschwerten Kooperation mit den betroffenen Straßenbaulastträgern hinsichtlich der erforderlichen Um-
planung betroffener Bahnübergänge, darunter zur Gestaltung der Kreuzungen Straße - Schiene. 

Verbesserungswirkung der Investitionen 

Mit rund 202 Mio. EUR werden im Zeitraum 2023 - 2027 über 11 % der Bestandsnetzinvestitionen im 
Anlagencluster Bahnübergänge für Projekte mit Verbesserungswirkung auf die Infrastrukturparameter 
aufgewendet, darunter: 

❚ 88 Mio. EUR für Projekte mit Erhöhung der Soll-Geschwindigkeit, 

❚ 38 Mio. EUR im Zusammenhang mit dem Bau zusätzlicher Weichen und Signale zur Erhö-
hung der Streckenkapazität. 

Einzelbeispiele für Projekte an Bahnübergängen mit Realisierung im Zeitraum 2023 - 2027 und Ermög-
lichung der Anhebung der Soll-Geschwindigkeit: 

❚ Erneuerung, Erweiterung und Rückbau von insgesamt 12 Bahnübergängen auf der Strecke 
2013 Münster - Rheda-Wiedenbrück, 

❚ Erneuerung und Anpassung von insgesamt acht Bahnübergängen auf der Strecke 3032 En-
gers - Au (Sieg), 

❚ Erneuerung von vier Bahnübergängen im Abschnitt Niederarnbach - Radersdorf der Strecke 
5382 Ingolstadt - Augsburg-Hochzoll. 

Mängelreduzierung 

Im Zeitraum 2023 – 2027 tragen Projekte des Anlagenclusters Bahnübergänge im Umfang von 
50 Mio. EUR zur weiteren Mängelreduzierung bei. Diese Projekte haben unter anderem das Potenzial 
zur Reduzierung des ThFzv aus Mängeln an Bahnübergängen (AnoLa(BÜ) und SO) um 10 Minuten, 
darunter: 

❚ 3,5 Minuten durch die Erneuerung von vier Bahnübergängen auf der Strecke 4610 Wendlin-
gen - Oberlenningen, 

❚ 0,5 Minuten durch Erneuerung und Auflassung von insgesamt drei Bahnübergängen auf der 
Strecke 5741 Bad Reichenhall - Berchtesgaden, 

❚ 0,2 Minuten durch die Erneuerung eines Bahnübergangs im Abschnitt Bödigheim - Buchen 
im Odenwald auf der Strecke 4124 Seckach – Schneeberg (RNI). 
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Steuernde Signalanlagen 2023 - 2027 

Die Bestandsnetzinvestitionen im Anlagencluster Steuernde Signalanlagen erreichen 8.825 Mio. EUR 
im Zeitraum 2023- 2027 bei einem LuFV-Anteil von annähernd 80 %. 

 

Abbildung 98: Finanzierungsanteile Steuernde Signalanlagen im Zeitraum 2023 - 2027 

Der in Abbildung 98 verzeichnete Finanzumfang von 8.825 Mio. EUR beinhaltet: 

❚ 108 Mio. EUR (1 %) für Maßnahmen mit Inbetriebnahme vor dem Jahr 2023, 

❚ 4.823 Mio. EUR (55 %) für Maßnahmen mit Inbetriebnahme im Zeitraum 2023 – 2027, 

❚ 1.849 Mio. EUR (21 %) für Maßnahmen mit Inbetriebnahme nach dem Jahr 2027, 

❚ 2.045 Mio. EUR (23 %) für Projekte ohne ausreichende Planungstiefe bzw. ohne Terminbe-
zug. 

Aus den Bestandsnetzinvestitionen resultieren der Ersatz und die Hochrüstung von 30.586 Stelleinhei-
ten im Zeitraum 2023 - 2027. Rund 77 % dieser Umbaumenge werden unter Einsatz von LuFV-Mitteln 
realisiert. Auf den Neubau, die Erweiterung und Erneuerung von ESTW entfallen über 61 % der gesam-
ten Umbaumenge in Stelleinheiten. 

 

Abbildung 99: Umbaumenge Steuernde Signalanlagen im Zeitraum 2023 - 2027 

Neben den entsprechend in Abbildung 99 geplanten Umbaumengen werden im Zeitraum 2023 - 2027 
Planungs- und Bauleistungen für den Ersatz und die Hochrüstung von ca. 20.760 Stelleinheiten mit 
Inbetriebnahme nach dem Jahr 2027 begonnen bzw. fortgesetzt. 

Herausragende Erneuerungs- und Erweiterungsprojekte: 

❚ Neubau des ESTW Kassel mit Hochrüstung von 964 Stelleinheiten im Wirkbereich auf der 
Strecke 1732 Hannover – Kassel,   

❚ Ersatz ferngespeister Tonfrequenz-Gleisstromkreise (FTGS) durch Achszähler mit Anpas-
sung von 921 Stelleinheiten im ESTW Brandenburg auf der Strecke 6110 Potsdam-Grieb-
nitzsee - Eilsleben, 

❚ Neubau des ESTW Riedbahn mit Hochrüstung von 860 Stelleinheiten und Wirkbereich auf 
der Strecke 4010 Mannheim - Frankfurt Stadion, 

Finanzierungsanteile für 
Bestandsnetzinvestitionen im 
Anlagencluster Steuernde Signalanlagen

LuFV                  
2023-2027             
(Mio. EUR)

BKZ (nicht LuFV) 
2023-2027           
(Mio. EUR)

Eigenmittel DB 
(nicht LuFV) 2023-

2027 (Mio. EUR)

Gesamt                   
2023-2027             
(Mio. EUR)

Neubau von ESTW 1.239 86 53 1.379

Erweiterung von ESTW 1.972 126 198 2.297

Erneuerung und Teilerneuerung von ESTW 123 54 43 221

Neubau von DSTW 734 0 8 742

Modernisierung und Ausbau von Strecken 428 219 19 666

Modernisierung und Ausbau von Knoten 112 90 21 223

Anpassungen und sonstige Maßnahmen 392 282 694 1.369

Planungsreserve 2.023 -18 -77 1.928

• nachr. Serviceeinrichtungen / EOW 580 67 52 698

Summe Anlagencluster Steuernde 
Signalanlagen

7.025 840 960 8.825

Umbaumengen Steuernde Signalanlagen 
aus Bestandsnetzinvestitionen

mit LuFV-Anteilen 
2023-2027 

(Stelleinheiten)

ohne LuFV-Anteile 
2023-2027 

(Stelleinheiten)

gesamt               
2023-2027 

(Stelleinheiten)

Neubau von ESTW 6.623 356 6.979

Erweiterung von ESTW 10.233 729 10.962

Erneuerung und Teilerneuerung von ESTW 429 343 772

Neubau von DSTW 937 110 1.047

Modernisierung und Ausbau von Strecken 1.874 483 2.357

Modernisierung und Ausbau von Knoten 663 101 764

Anpassungen und sonstige Maßnahmen 2.771 4.933 7.705

• nachr. Serviceeinrichtungen / EOW 3.319 458 3.777

Summe Anlagencluster Steuernde 
Signalanlagen

23.530 7.055 30.586
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❚ Ausbau des Zugbeeinflussungssystems der Berliner S-Bahn mit Hochrüstung von 518 Stel-
leinheiten, vorrangig auf der Ringstrecke 6020 Berlin-Moabit - Berlin-Moabit. 

Anschluss von ESTW-Unterzentralen an Betriebszentralen 

Im Zeitraum 2023 – 2027 ist die Inbetriebnahme von 32 neuen ESTW geplant. Als Nachfolger der 
ESTW-Technik sollen digitale Stellwerke (DSTW) zukünftig die installierte Bestandstechnik in einem 
ganzen Instandhaltungsbezirk ersetzen. Mit Ausnahme bestehender ESTW werden alle in einem In-
standhaltungsbezirk vorhandene Stelleinheiten an ein DSTW angebunden. Bestehende ESTW werden 
über eine standardisierte Schnittstelle an das DSTW angebunden ( siehe auch Kapitel 2.1.5). Im Zeit-
raum 2023 – 2027 ist die Inbetriebnahme der DSTW Koblenz-Trier und Meitingen-Mertingen vorgese-
hen. 

Technisch überwachte Fahrwegprüfung 

Nachdem bis zum Jahr 2022 ein Ausrüstungsstand von 228 Betriebsstellen mit technisch überwachter 
Fahrwegprüfung (TüFa) erreicht wurde ( siehe auch Kapitel 2.1.1), verbleiben unter Berücksichtigung 
der Anlagenperspektive und weiterer Kriterien noch 73 Betriebsstellen bis zum Abschluss des Pro-
gramms im Jahr 2024. 

ETCS-Ausrüstung 

Gemäß LuFV III Anlage 14.1 wird an dieser Stelle neben der Modernisierung bestehender Signalanla-
gen auch über die mittelfristige Fortsetzung der fast vollständig dem Bedarfsplan zugeordneten Stre-
ckenmigration für das European Train Control System (ETCS) informiert. Folgende ETCS-Ausrüstung 
ist bei gesicherter Finanzierung im Mittelfristzeitraum in Planung und Realisierung: 

 

Abbildung 100: Planung und Realisierung der ETCS-Ausrüstung im Zeitraum 2023 – 2027 

Gegenüber dem IZB 2021 sind folgende Änderungen bei der mittelfristigen ETCS-Ausrüstung zu ver-
zeichnen: 

❚ Auf den Abschnitten Zeppelinheim – Waldhof, Saarbrücken – Ludwigshafen sowie Knap-
penrode – Horka haben sich auf Grund von Planungsanpassungen geringfügige Änderun-
gen bei den ausgewiesenen Ausrüstungskilometern ergeben. 

❚ Die Projekte Kehl - Appenweier, Baustufe POS Süd, Baar-Ebenhausen – Pfaffenhofen (Bau-
abschnitt NIM), Stelle - Lüneburg, drittes Gleis sowie Jüterbog-Rackwitz (Neuausrüstung 
VDE 8.3) werden aufgrund von Projektumplanungen erst nach dem Mittelfristzeitraum reali-
siert. 

❚ Zum Fahrplanwechsel 2022 ist der 60 km lange Abschnitt Wendlingen - Ulm auf der Stre-
cke 4813 mit ETCS in Betrieb gegangen. Aus diesem Grund wird der Abschnitt nicht mehr 
in der Mittelfristplanung aufgeführt. 

❚ Die Projekte VDE9, Abschnitt Zeithain – Leckwitz, RRX - Rhein-Ruhr-Express, Streckener-
tüchtigung Berlin – Rostock ( siehe auch Kapitel 2.1.3), ABS/NBS Karlsruhe – Basel Ab-
schnitt StA9, Einbindung VDE 8.2/8.3 in den Knoten Leipzig sowie die ETCS-Ausrüstung 
und Stellwerkserneuerung Frankfurt/Oder Pbf werden neu in die Mittelfristplanung aufge-
nommen. 
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Ergänzend zur ETCS-Mittelfristplanung ist im Rahmen der Generalsanierung des Hochleistungskorri-
dors Berlin - Hamburg im Jahr 2025 die Ausrüstung dieses Korridors mit ETCS geplant und derzeit in 
Untersuchung. 

Neben der ausgewiesenen ETCS-Ausrüstung wurde die Sammelfinanzierungsvereinbarung zwischen 
dem Bund und den Eisenbahninfrastrukturunternehmen zur ERTMS-Ausrüstung deutscher Anteile am 
transeuropäischen Streckennetz fortgeschrieben. Sie sieht derzeit die nachfolgend genannten Grenz-
übergänge, Grenzanschlussstrecken und Lückenschlüsse sowie den deutschen Anteil des TEN-Korri-
dors Rhine-Alpine für die Planung und Realisierung einer ETCS-Ausrüstung vor. 

 

Abbildung 101: ETCS-Ausrüstung im Rahmen der Sammelfinanzierungsvereinbarung 

Gegenüber dem IZB 2021 sind folgende Änderungen bei der mittelfristigen Umsetzung der Sammelfi-
nanzierungsvereinbarung zu verzeichnen: 

❚ In den Vorjahren orientierten sich die Angaben zum ETCS-Ausrüstungsumfang überwiegend 
an den Streckenkilometern, die in den Anpassungsvereinbarungen zur Finanzierungsverein-
barung veröffentlicht wurden. Diese Angaben entsprechen jedoch nicht immer dem tatsäch-
lichen Projektfortschritt. Im Berichtsjahr 2022 werden daher die tatsächlichen Planungs- und 
Realisierungsfortschritte der Umsetzungsprojekte ausgewiesen. Dadurch ergeben sich bei 
den projektspezifischen ETCS-Streckenkilometern teilweise Abweichungen zum IZB 2021. 

❚ Zudem ist im Abschnitt Darmstadt - Weinheim der Strecke 3601 zum Fahrplanwechsel 2022 
ein ca. 30 km langer Streckenabschnitt des Korridors Rhine-Alpine mit ETCS in Betrieb ge-
gangen, welcher bei der mittelfristigen Umsetzung der Sammelfinanzierungsvereinbarung 
nicht mehr berücksichtigt wird. 

❚ Gemäß Anpassungsvereinbarung 2022 wird das ETCS-Projekt Knoten Nürnberg, als Teil-
projekt der durchgängigen Befahrbarkeit von Berlin nach München mit ERTMS, im Rahmen 
der Ausrüstung des TEN-Korridors ScanMed realisiert. Es ist damit im Unterschied zum 
IZB 2021 nicht mehr Bestandteil der Sammelfinanzierungsvereinbarung. 

❚ Ebenfalls nicht mehr Bestandteil der Sammelfinanzierung ist die 2. Baustufe der ETCS-Aus-
rüstung im Abschnitt Grenze Tschechien – Schirnding – Marktredwitz auf der Strecke 5903. 
Die ETCS-Ausrüstung des Bahnhofs Marktredwitz wird über die BUV-Maßnahme ABS Hof-
Marktredwitz-Regensburg (Ostkorridor Süd) finanziert. 

❚ Weiterhin wurde der Umfang der ETCS-Ausrüstung des Knotens Ingolstadt entsprechend 
der Anpassungsvereinbarung 2022 angepasst. Der für eine Realisierung geplante Maßnah-
menumfang verringert sich um Zulaufstrecken und umfasst nur noch einen 12 km langen 
Streckenabschnitt zwischen Ingolstadt Nord und Baar-Ebenhausen (Strecke 5501). 

❚ Neu im Rahmen der Sammelfinanzierungsvereinbarung sind die Projekte ETCS L2 Dresden 
Hbf - Schöna - Grenze (D/CZ) mit einem Umfang von 51 km sowie ETCS Knoten Dresden 
auf der Strecke 6246 mit einem Umfang von 3 km. 
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Verbesserungswirkung der Investitionen 

Mit 3.877 Mio. EUR werden im Zeitraum 2023 - 2027 ca. 44 % der Bestandsnetzinvestitionen im Anla-
gencluster Steuernde Signalanlagen für Projekte mit Verbesserungswirkung auf die Infrastrukturpara-
meter aufgewendet, darunter: 

❚ 2.135 Mio. EUR für den Bau zusätzlicher Weichen und Signale zur Erhöhung der Strecken-
kapazität und der Flexibilität des Betriebsablaufs, 

❚ 638 Mio. EUR im Zusammenhang mit dem Umbau von Bahnhöfen und Knoten zur Erhöhung 
der Kapazität und der Flexibilität des Betriebsablaufs, 

❚ 384 Mio. EUR für Projekte mit Erhöhung der Soll-Geschwindigkeit. 

Einzelbeispiele für Projekte im Anlagencluster Steuernde Signalanlagen mit Realisierung im Zeitraum 
2023 - 2027 und Verbesserungswirkung: 

❚ Einrichtung eines Gleiswechselbetriebs im Abschnitt Dortmund Signal Iduna Park - Dort-
mund-Hörde im Rahmen der Anbindung der Strecken 2103 Dortmund - Soest und 2113 
Dortmund-Hörde – Schwerte an das ESTW Hagen Hbf, 

❚ Blockverdichtung zur Erhöhung der Streckenkapazität im Abschnitt Frankfurt Main-Neckar-
Brücke - Frankfurt-Louisa der Strecke 3601 Frankfurt – Heidelberg, 

❚ Ermöglichung der Erhöhung der Soll-Geschwindigkeit und der perspektivischen Einführung 
eines Halbstundentakts im Rahmen der Erweiterung der ESTW-Anbindung der Strecke 1902 
Braunschweig - Gifhorn. 

Mängelreduzierung 

Im Zeitraum 2023 – 2027 tragen Projekte des Anlagenclusters Steuernde Signalanlagen im Umfang 
von 134 Mio. EUR zur weiteren Mängelreduzierung bei. Die Projekte haben unter anderem das Poten-
zial zur Reduzierung des ThFzv aus Signalmängeln (SM) um ca. eine Minute. Dies betrifft vorrangig ein 
geplantes neues ESTW (DSTW) im Knoten Falkenberg mit Wirkbereich auf der Strecke 6207 Horka 
Grenze – Roßlau. 

Bahnkörper 2023-2027 

Die Bestandsnetzinvestitionen im Anlagencluster Bahnkörper erreichen 4.243 Mio. EUR im Zeitraum 
2023 - 2027 bei einem LuFV-Finanzierungsanteil von 75 % und einem Anteil von annähernd 59 % für 
die Erneuerung und Stabilisierung von Bahnkörpern. 

 

Abbildung 102: Finanzierungsanteile Bahnkörper im Zeitraum 2023 - 2027 

Der in Abbildung 102 verzeichnete Finanzumfang von 4.243 Mio. EUR beinhaltet: 

❚ 45 Mio. EUR (1 %) für Maßnahmen mit Inbetriebnahme vor dem Jahr 2023, 

❚ 2.334 Mio. EUR (55 %) für Maßnahmen mit Inbetriebnahme im Zeitraum 2023 – 2027, 

❚ 1.001 Mio. EUR (24 %) für Maßnahmen mit Inbetriebnahme nach dem Jahr 2027, 

❚ 863 Mio. EUR (20 %) für Projekte ohne ausreichende Planungstiefe bzw. ohne Terminbe-
zug. 

Von der entsprechend in Abbildung 103 dargestellten Umbaulänge wird ein Anteil von rund 92 % unter 
Einsatz von LuFV-Mitteln realisiert. Auf einer Länge von 650 km ist die Erneuerung und Stabilisierung 
von Erdkörpern einschließlich Tiefenentwässerung geplant. 

Finanzierungsanteile für 
Bestandsnetzinvestitionen im Anlagencluster 
Bahnkörper

LuFV                      
2023-2027             
(Mio. EUR)

BKZ (nicht LuFV) 
2023-2027             
(Mio. EUR)

Eigenmittel DB 
(nicht LuFV) 2023-

2027 (Mio. EUR)

Gesamt               
2023-2027             
(Mio. EUR)

Erneuerung von Erdkörpern 197 23 -1 218

Neubau / Erweiterung von Erdkörpern 722 811 36 1.570

Planumsverbesserung / Tiefenentwässerung 774 121 4 899

Erneuerung / Neubau Stützbauwerke BWK 3 415 27 6 448

Fels- und Hangsicherung 242 23 -1 264

Erneuerung / Neubau Durchlässe 631 22 2 655

Sonstige Investitionen 185 6 -3 188

Summe Anlagencluster Bahnkörper 3.167 1.033 43 4.243
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Abbildung 103: Umbaumenge Bahnkörper im Zeitraum 2023 - 2027 

Neben den gemäß Abbildung 103 geplanten Umbaumengen werden im Zeitraum 2023 - 2027 Planungs- 
und Bauleistungen für Maßnahmen mit Inbetriebnahme nach dem Jahr 2027 begonnen bzw. fortgesetzt, 
darunter für: 

❚ die Erneuerung von Erdkörpern inkl. Tiefenentwässerung auf einer Länge von 65 km, 

❚ den Neubau und die Erweiterung von Erdkörpern auf einer Länge von 112 km, 

❚ die Planumsverbesserung auf einer Länge von 73 km, 

❚ die Erneuerung und den Neubau von 548 Durchlässen, 

❚ die Erneuerung und den Neubau von Stützbauwerken der Bauwerksklasse 3 sowie für die 
Fels- und Hangsicherung auf einer Länge von 42 km. 

Herausragende Erneuerungs- und Stabilisierungsprojekte: 

❚ Erdkörpersanierung in Verbindung mit Gleiserneuerung auf einer Länge von 13,8 Gleis-km 
im Abschnitt Rostock-Bramow - Warnemünde der Strecke 6325 Neustrelitz – Warnemünde, 

❚ Neubau einer Stützwand der Bauwerksklasse 3 mit einer Gesamtlänge von 1.200 m unweit 
des Bahnhofs Schliersee an der Strecke 5621 Schliersee - Bayrischzell, 

❚ Felssicherung auf einer Länge 1.824 m im Abschnitt Dahlbruch – Lützel der Strecke 2870 
Kreuztal - Cölbe, 

❚ Erneuerung von 23 Durchlässen im Abschnitt Teterow – Oertzenhof auf der Strecke 1122 
Lübeck - Strasburg (Uckermark). 

Verbesserungswirkung der Investitionen 

Mit rund 1.582 Mio. EUR werden im Zeitraum 2023 - 2027 ca. 37 % der Bestandsnetzinvestitionen im 
Anlagencluster Bahnkörper für Projekte mit Verbesserungswirkung auf die Infrastrukturparameter auf-
gewendet, darunter: 

❚ 651 Mio. EUR für den Ausbau der S-Bahn Rhein-Main und weiterer S-Bahn-Netze, 

❚ 413 Mio. EUR für Projekte zum Bau zusätzlicher Streckengleise außerhalb der S-Bahn-
Netze, 

❚ 155 Mio. EUR zur Ermöglichung der Erhöhung der Soll-Geschwindigkeit durch verschiedene 
Maßnahmen an Bahnkörpern. 

Einzelbeispiele für Maßnahmen an Bahnkörpern mit Realisierung im Zeitraum 2023 – 2027 und Ver-
besserungswirkung: 

❚ Fortsetzung des zweigleisigen Ausbaus der Strecke 1956 Weddel – Fallersleben (Weddeler 
Schleife) nach Erweiterung des Erdkörpers auf einer Länge von 20,5 km, 

❚ Erneuerung und Neubau von 12 Durchlässen, Erneuerung einer 249 m langen Stützwand 
und partielle Erweiterung des Erdkörpers im Abschnitt Grimmenthal - Themar der Strecke 
6311 Eisenach – Lichtenfels mit Ermöglichung der Anhebung der Soll--Geschwindigkeit, 

❚ Erneuerung von zwei Durchlässen im Abschnitt Ravensburg - Friedrichshafen Stadt der 
Strecke 4500 Ulm - Friedrichshafen zur Ermöglichung der Anhebung der Soll-Geschwindig-
keit. 

  

Umbaumengen Bahnkörper aus 
Bestandsnetzinvestitionen

mit LuFV-Anteilen 
2023-2027

ohne LuFV-Anteile 
2023-2027

gesamt           
2023-2027

Erneuerung von Erdkörpern (km) 102 22 124

Neubau / Erweiterung von Erdkörpern (km) 53 67 120

Planumsverbesserung (km) 1.444 49 1.493

Tiefenentwässerung (km) 498 28 526

Erneuerung / Neubau Stützbauwerke BWK 3 (km) 44 20 64

Fels- und Hangsicherung (km) 73 0 73

Erneuerung / Neubau Durchlässe (Anzahl) 1.297 15 1.312
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Mängelreduzierung 

Im Zeitraum 2023 – 2027 tragen Investitionen an Bahnkörpern im Umfang von 218 Mio. EUR zur wei-
teren Mängelreduzierung bei. Diese Projekte haben unter anderem das Potenzial zur Reduzierung des 
ThFzv aus Untergrundmängeln (UM) um ca. 16 Minuten, darunter: 

❚ 1,4 Minuten durch Einbau einer Planumsschutzschicht mit Fräs-Misch-Injektionen im Ab-
schnitt Monsheim - Eppelsheim (Rheinhessen) der Strecke 3560 Worms - Gensingen-Horr-
weiler, 

❚ 0,8 Minuten durch Gleiserneuerung mit Einbau einer Planumsschutzschicht und Tiefenent-
wässerung im Abschnitt Raguhn - Wolfen der Strecke 6411 Trebnitz - Leipzig Hbf, 

❚ 0,8 Minuten im Zusammenhang mit der Erneuerung eines Kreuzungsbauwerks im Bahnhof 
Großkorbetha auf der Strecke 6340 Halle - Baunatal Guntershausen. 

Bahnstromanlagen / Elektrotechnik 2023 - 2027 

Die Bestandsnetzinvestitionen im Anlagencluster Bahnstromanlagen / Elektrotechnik erreichen 
3.117 Mio. EUR im Zeitraum 2023 - 2027 bei einem Finanzierungsanteil von 64 % aus der LuFV III. 

 

Abbildung 104: Finanzierungsanteile Bahnstromanlagen / Elektrotechnik im Zeitraum 2023 - 2027 

Der in Abbildung 104 verzeichnete Finanzumfang von 3.117 Mio. EUR beinhaltet: 

❚ 27 Mio. EUR (unter 1 %) für Maßnahmen mit Inbetriebnahme vor dem Jahr 2023, 

❚ 2.158 Mio. EUR (69 %) für Maßnahmen mit Inbetriebnahme im Zeitraum 2023 - 2027, 

❚ 775 Mio. EUR (25 %) für Maßnahmen mit Inbetriebnahme nach dem Jahr 2027, 

❚ 157 Mio. EUR (5 %) für Projekte ohne ausreichende Planungstiefe bzw. ohne Terminbezug. 

Entsprechend Abbildung 105 ist im Zeitraum 2023 - 2027 eine Umbaumenge von 1.531 km aus Maß-
nahmen an Oberleitungen und Stromschienen geplant. Davon werden über 67 % unter Einsatz von 
LuFV-Mitteln realisiert. Bei der Erneuerung von Oberleitungen erreicht dieser Anteil ca. 97 %. 

 

Abbildung 105: Umbaumenge Bahnstromanlagen / Elektrotechnik im Zeitraum 2023 - 2027 

Für Oberleitungen und Stromschienen werden neben den entsprechend in Abbildung 105 geplanten 
Inbetriebnahmen im Zeitraum 2023 - 2027 Planungs- und Bauleistungen für Maßnahmen mit Inbetrieb-
nahme nach dem Jahr 2027 und einer Umbaumenge von über 2.500 km begonnen bzw. fortgesetzt. 

Herausragende Erneuerungs- und Erweiterungsprojekte: 

❚ Erneuerung der Oberleitung auf einer Länge von 38,8 km im Abschnitt Minden (Westfalen) 
– Löhne (Westfalen) Pbf auf der Strecke 1700 Hannover - Hamm (Westfalen), 

Finanzierungsanteile für 
Bestandsnetzinvestitionen im Anlagencluster 
Bahnstromanlagen / Elektrotechnik

LuFV                 
2023-2027             
(Mio. EUR)

BKZ (nicht LuFV) 
2023-2027             
(Mio. EUR)

Eigenmittel DB 
(nicht LuFV) 2023-

2027 (Mio. EUR)

Gesamt                  
2023-2027              
(Mio. EUR)

Erneuerung von Oberleitungen 880 28 -45 863

Streckenelektrifizierung 127 781 46 954

Erweiterung, Anpassung von Oberleitungen 220 157 24 401

Erneuerung / Neubau Stromschienen 129 15 -11 133

Investitionen Weichenheizungsanlagen 209 13 8 230

Investitionen Gleisfeldbeleuchtung 269 4 31 304

Sonstige Investitionen 159 45 28 231

• nachr. Serviceeinrichtungen 317 32 41 390

Summe Anlagencluster 
Bahnstromanlagen / Elektrotechnik

1.994 1.043 80 3.117

Umbaumengen Bahnstromanlagen / 
Elektrotechnik aus Bestandsnetzinvestitionen

mit LuFV-Anteilen 
2023-2027

ohne LuFV-Anteile 
2023-2027

gesamt              
2023-2027

Erneuerung von Oberleitungen (km) 703 21 723

Streckenelektrifizierung (km) 4 323 327

Erweiterung, Anpassung von Oberleitungen (km) 241 154 395

Erneuerung / Neubau Stromschienen (km) 86 0 86

Investitionen Weichenheizungsanlagen (Anz) 553 29 582

Investitionen Gleisfeldbeleuchtung (Standorte) 109 22 131
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❚ Erneuerung der Stromschiene auf einer Länge von 15,1 km zusammen mit einer Gleiser-
neuerung auf der S-Bahn-Strecke 6009 Berlin Abzweig Karow West – Bergfelde, 

❚ Erneuerung von 12 Weichenheizungsanlagen in Bahnhöfen des Abschnitts Paulinenaue - 
Hagenow Land der Strecke 6100 Berlin-Spandau - Hamburg-Altona. 

Verbesserungswirkung der Investitionen 

Mit 1.564 Mio. EUR werden im Zeitraum 2023 - 2027 annähernd 50 % der Bestandsnetzinvestitionen 
im Anlagencluster Bahnstromanlagen / Elektrotechnik für Projekte mit Verbesserungswirkung auf die 
Infrastrukturparameter aufgewendet, darunter: 

❚ 908 Mio. EUR für die Elektrifizierung der Eifelstrecke (Strecke 2631), der Ahrtalbahn (Stre-
cke 3000), der Voreifelstrecke (Strecke 2645) und weiterer Streckenabschnitte, 

❚ 163 Mio. EUR für Projekte zum Ausbau von S-Bahn-Netzen, 

❚ 114 Mio. EUR für die Vergrößerung des Lichtraumprofils und die Anhebung der Strecken-
klasse, überwiegend im Rahmen der Oberleitungserneuerung. 

Einzelbeispiele für Projekte im Anlagencluster Bahnstromanlagen / Elektrotechnik mit Realisierung im 
Zeitraum 2023 - 2027 und Verbesserungswirkung: 

❚ Elektrifizierung von Abstellgleisen und der Anbindung an Reinigungsanlagen im Bahnhof 
Freiburg (Breisgau) Hbf (Strecke 4000 Mannheim - Basel – Konstanz) zur Verbesserung der 
Betriebsqualität im Personenverkehr, 

❚ Neubaus einer Oberleitung auf einer Länge von 28,3 km im Abschnitt Lübben (Spreewald) - 
Cottbus Hbf im Rahmen des zweigleisigen Ausbaus dieses Abschnitts auf der Strecke 6142 
Berlin Görlitzer Bahnhof - Görlitz, 

❚ Schaffung der Nachladeinfrastruktur einschließlich der Erweiterung von Oberleitungsanla-
gen im Bahnhof Kiel Hbf für die Aufnahme des Zugbetriebs mit emissionsfreien Akkutrieb-
wagen auf Strecken im Land Schleswig-Holstein. 

Schallschutzwände / Lärmsanierung 2023 - 2027 

Die Bestandsnetzinvestitionen im Anlagencluster Schallschutzwände / Lärmsanierung erreichen 
1.217 Mio. EUR im Zeitraum 2023 - 2027 bei einem LuFV-Finanzierungsanteil von annähernd 6 % und 
einem Anteil von ca. 4 % für die Erneuerung von Schallschutzwänden.  

 

Abbildung 106: Finanzierungsanteile Schallschutzwände / Lärmsanierung im Zeitraum 2023 - 2027 

Der in Abbildung 106 verzeichnete Finanzumfang von 1.217 Mio. EUR beinhaltet: 

❚ 7 Mio. EUR (unter 1 %) für Maßnahmen mit Inbetriebnahme vor dem Jahr 2023, 

❚ 625 Mio. EUR (ca. 51 %) für Maßnahmen mit Inbetriebnahme im Zeitraum 2023 - 2027, 

❚ 585 Mio. EUR (ca. 48 %) für Maßnahmen mit Inbetriebnahme nach dem Jahr 2027. 

Die wichtigste Grundlage für die Planung und Realisierung der Schallschutzmaßnahmen im Rahmen 
der Bestandsnetzplanung ist auch im Mittelfristzeitraum 2023 – 2027 das Lärm-sanierungsprogramm 
des Bundes. 

Aus den Bestandsnetzinvestitionen resultiert im Zeitraum 2023 - 2027 die Umbaumenge von 526 km 
Schallschutzwänden und Schienenstegdämpfern, davon über 9 % unter Einsatz von LuFV-Mitteln. Die 
Erneuerung wird einen Anteil von annähernd 7 % an der Umbaulänge bei Schallschutzwänden errei-
chen. 

Finanzierungsanteile für 
Bestandsnetzinvestitionen im 
Anlagencluster Schallschutzwände / 

LuFV 2023-2027 
(Mio. EUR)

BKZ (nicht LuFV) 
2023-2027              
(Mio. EUR)

Eigenmittel DB 
(nicht LuFV) 2023-

2027 (Mio. EUR)

Gesamt                
2023-2027             
(Mio. EUR)

Neubau von Schallschutzwänden 24 1.002 106 1.132

Neubau von Schienenstegdämpfern 0 28 2 30

Erneuerung von Schallschutzwänden 45 0 5 51

Sonstige Investitionen 2 2 0 5

Summe Anlagencluster 
Schallschutzwände / Lämsanierung

72 1.032 113 1.217
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Abbildung 107: Umbaumenge Schallschutzwände / Lärmsanierung im Zeitraum 2023 - 2027 

Neben den gemäß Abbildung 107 geplanten Inbetriebnahmen werden im Zeitraum 2023 - 2027 Pla-
nungs- und Bauleistungen für Maßnahmen mit Inbetriebnahme nach dem Jahr 2027 begonnen bzw. 
fortgesetzt, davon für den Neubau von Schallschutzwänden auf einer Länge von 303 km und für die 
Erneuerung von Schallschutzwänden auf einer Länge von 16 km. 

Herausragende Erneuerungsprojekte 

Unter den größten Investitionsprojekten im Anlagencluster Schallschutzwände / Lärmsanierung ist im 
Zeitraum 2023 - 2027 die Realisierung folgender Maßnahmen geplant: 

❚ Neubau von 21,7 km Schallschutzwänden und Einbau von Schienenwegdämpfern auf einer 
Länge von 10,7 km auf der Strecke 6240 Schöna Grenze - Dresden-Neustadt im Rahmen 
der Lärmsanierungsmaßnahmen für das Elbtal, 

❚ Neubau von Schallschutzwänden auf einer Länge von annähernd 2,6 km im Stadtgebiet 
Koblenz auf der Strecke 2630 Köln – Bingen, 

❚ Erneuerung von Schallschutzwänden auf einer Länge von 2,0 km im Abschnitt Hamburg-
Altona - Hamburg-Langenfelde Bbf der Strecke 1220 Hamburg-Altona – Kiel im Zusammen-
hang mit der Verlegung des Bahnhofs Hamburg-Altona ( siehe Kapitel 2.1.3). 

Sonstige Anlagen DB Netz 2023 - 2027 

Die Bestandsnetzinvestitionen im Anlagencluster Sonstige Anlagen DB Netz erreichen im Zeitraum 
2023 - 2027 einen Umfang von 6.820 Mio. EUR bei einem LuFV-Anteil von annähernd 40 %. 

 

Abbildung 108: Finanzierungsanteile Sonstige Anlagen DB Netz im Zeitraum 2023 - 2027 

Telekommunikation 

Mit über 52 % haben Investitionen in Telekommunikationsanlagen den größten Anteil an den Bestands-
netzinvestitionen im Anlagencluster Sonstige Anlagen DB Netz. Die Investitionen sind vorrangig auf 
nachfolgende Programme ausgerichtet: 

❚ GSM-R (inkl. Rangierfunk) 

Die Inbetriebnahmen der GSM-R-Zusatzstrecken wurden in der ersten Jahreshälfte 2022 kom-
plett abgeschlossen ( siehe Kapitel 2.1.1). Die Ablösung weiterer analoger Zugfunkstrecken ist 
bis zum Jahr 2025 vorgesehen. Die Modernisierung von Systemtechnik-Komponenten des 
GSM-R-Netzes wird im Mittelfristzeitraum im Rahmen des Projektes BSS Reinvest fortgesetzt. 

❚ BSS Reinvest 

In Umsetzung des Projekts BSS (Base Station Subsystems) Reinvest wird im Jahr 2023 das 
erweiterte Frequenzband (ER Band) und das Großzellenfeature (CMST) freigegeben, mit dem 
eine Basisempfängerstation (BTS) mit mehreren abgesetzten Radioeinheiten (RRH) auf der 
gleichen Frequenz betrieben werden kann. Parallel dazu wird der Rollout mit 700 Basisstationen 

Umbaumengen Schallschutzwände / 
Lärmsanierung aus 
Bestandsnetzinvestitionen

mit LuFV-Anteilen 
2023-2027 (km)

ohne LuFV-Anteile 
2023-2027 (km)

gesamt             
2023-2027 (km)

Neubau von Schallschutzwänden 14 465 479

Neubau von Schienenstegdämpfern 0 11 11

Erneuerung von Schallschutzwänden 35 0 36

Summe Anlagencluster 
Schallschutzwände / Lämsanierung

49 476 526

Finanzierungsanteile für 
Bestandsnetzinvestitionen im Anlagencluster 
Sonstige Anlagen DB Netz

LuFV                   
2023-2027        
(Mio. EUR)

BKZ (nicht LuFV) 
2023-2027       
(Mio. EUR)

Eigenmittel DB 
(nicht LuFV) 2023-

2027 (Mio. EUR)

Gesamt            
2023-2027        
(Mio. EUR)

Telekommunikation 1.913 1.768 -101 3.580

Ausbau des Streckennetzes 183 133 368 684

Digitalisierung des Bahnsystems 71 591 127 789

Serviceeinrichtungen 151 81 61 293

Übrige Investitionen 378 -3 1.098 1.474

Summe Anlagencluster Sonstige Anlagen 
DB Netz

2.696 2.571 1.553 6.820
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mit dem Ziel vorangetrieben, die noch verbleibenden 1.700 Basisstationen bis zum Ende des 
Jahres 2025 zu tauschen. Im Anschluss daran wird im Zeitraum 2026 – 2027 die bisherige 
Technik ersetzt. Dabei muss - neben dem Tausch der Radio Einheit - auch ein Großteil der 
Übertragungswege angepasst werden. 

❚ LWL-Ausbau (Glasfaser) 

Der Ausbau des Glasfasernetzes entlang von Schienenstrecken bildet die infrastrukturelle 
Grundlage für die Digitalisierung des Bahnbetriebes. Bis zum Jahr 2027 werden ca. 13.100 km 
Streckennetz mit Glasfaserkabel versorgt, wofür ca. 12.200 km LWL-Kabel verlegt werden. Ak-
tuell sieht der Ausbauplan für das Jahr 2023 eine Ausbauleistung von 1.950 km vor. Die Kilo-
meterleistungen pro Jahr sollen weiter ansteigen bis zu einem Spitzenwert von 2.500 km. 

❚ Bahnbetriebliches IP-Netz (Projekt bbIP) 

Ab dem Jahr 2023 wird die erste eigenständige Zulassung der bbIP-Plattform im Rahmen eines 
Freigabeverfahrens angestrebt. Bis zum Jahr 2027 soll die Serienreife der bbIP-Plattform er-
reicht werden. Zudem sind zukünftig zahlreiche weitere Anwendungsgebiete vorgesehen, er-
möglicht durch die Flexibilität und Skalierbarkeit der bbIP-Plattform und deren IP-Dienste. 

❚ Future Rail Mobile Communication System (FRMCS) 

Die für den Zug-/ Rangierfunk sowie durch ETCS Level 2 genutzte GSM-R Technologie (Global 
System for Mobile Communications-Rail) wird gemäß aktuellem Informationsstand der Industrie 
(UNITEL) offiziell bis zum Jahr 2030 unterstützt. Mit bilateralen Verträgen ist mit den jeweiligen 
Lieferanten ein Support bis spätestens im Jahr 2035 vereinbar. Von der EU wird derzeit als 
Nachfolgesystem FRMCS (Future Rail Mobile Communication System) auf Basis von 5G-Tech-
nologie spezifiziert. 

FRMCS wird mit der TSI ZZS 2023 als zukünftiges Standardsystem für Bahnkommunikation 
von der EU festgelegt. Die EU-Kommission hat im Jahr 2021 neben den bestehenden GSM-R 
Frequenzen das FRMCS-Frequenzband 1900-1910 MHz festgelegt. Die Zuteilung der Frequen-
zen in Deutschland wird bei der Bundesnetzagentur (BNetzA) beantragt. Das Funksystem 
FRMCS dient neben der Ablösung von GSM-R bis voraussichtlich zum Jahr 2035 auch als 
zukünftige Konnektivitätsgrundlage für die Digitale Schiene Deutschland. 
Die weitere Vorbereitung und Einführung der 5G-Technologie für FRMCS ist in einer Phase 1 
(FRMCS-Kernnetz und Pilotstrecken) vorgesehen. Hier werden die weiteren Grundlagen zur 
Planung und Realisierung, zur automatisierten Konfiguration und Dienste-Bereitstellung, des 
technischen Netzbetriebes, sowie der Nutzung im Bahnbetrieb anhand von Pilotstrecken erar-
beitet. Das Kernnetz umfasst die zentralen Funktionen, beispielsweise zur Einrichtung der 
Dienste, Verbindungssteuerung, Teilnehmerverwaltung sowie der Überwachung und Betriebs-
führung des gesamten FRMCS-Netzes. Es ist Grundlage für die Pilotstrecken und skalier- und 
ausbaubar für den weiteren Flächenrollout. Aufbauend auf den Erkenntnissen der FRMCS-
Phase 1 erfolgt in der FRMCS-Phase 2 – beginnend mit den Planungsleistungen – voraussicht-
lich ab dem Jahr 2026 der netzweite Flächenrollout auf der gesamten Streckenlänge. 

Verbesserungswirkung der Investitionen 

Mit 1.189 Mio. EUR werden im Zeitraum 2023 - 2027 über 17 % der Bestandsnetzinvestitionen im An-
lagencluster Sonstige Anlagen DB Netz für Projekte mit Verbesserungswirkung auf die Infrastrukturpa-
rameter aufgewendet, darunter: 

❚ 496 Mio. EUR für den Ausbau von S-Bahn-Netzen, 

❚ 166 Mio. EUR für den Umbau von Bahnhöfen und Knoten, 

❚ 143 Mio. EUR für zusätzliche Streckengleise, 

❚ 109 Mio. EUR für Projekte mit Erhöhung der Soll-Geschwindigkeit. 

Einzelbeispiele für Projekte Anlagencluster Sonstige Anlagen DB Netz mit Realisierung im Zeitraum 
2023 - 2027 und Verbesserungswirkung: 

❚ Modernisierung der Strecke 1575 Ihrhove - Weener (DB-Grenze) als erste Stufe eines nie-
derländisch-deutschen Konzepts der Aufwertung der Verkehrsachse Groningen – Bremen 
(Wunderline), 

❚ Neubau eines zusätzlichen Außenbahnsteigs am Gleis 14 des Bahnhofs Minden (Westfalen) 
an der Strecke 1700 Hannover - Hamm (Westfalen) im Rahmen der Umsetzung des 
Deutschlandtakts,  
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❚ Modernisierung und barrierefreier Ausbau des Bahnhofs Kaldenkirchen auf der Strecke 
2510 Viersen - Kaldenkirchen – Grenze NL mit Anpassung von Signalanlagen. 

2.1.5 Mittelfristige Ausrichtung der Investitionsstrategie 

Integrierte Strategie der Anlagenerhaltung 

Die integrierte Investitions- und Instandhaltungsstrategie (3-i Strategie) der DB Netz AG bildet weiterhin 
den strategischen Rahmen für eine technisch und wirtschaftlich optimale Ausrichtung von Investitions- 
und Instandhaltungsaktivitäten im Bestandsnetz der DB Netz AG. Die Kernziele der 3-i Strategie beste-
hen in der: 

❚ Effizienzsteigerung des Mitteleinsatzes in Investition und Instandhaltung, 

❚ Verbesserung der Nutzungsqualität der Anlagen, 

❚ Stabilität der Investitions- und Instandhaltungsprogramme. 

Die 3-i Strategie sieht einen sukzessiven Übergang in den eingeschwungenen Zustand bei der Anla-
generhaltung vor. Der eingeschwungene Zustand ist erreicht, wenn die angestrebte Nachholbedarfs-
quote bei Ersatzinvestitionen konstant erreicht wird. Dies setzt voraus, dass in der Übergangszeit so-
wohl der bestehende als auch der in dieser Zeit gegebenenfalls neu entstehende 
Investitionsnachholbedarf gemäß der angestrebten Nachholbedarfsquote abgebaut wird. Im Jahr 2022 
beläuft sich die Nachholbedarfsquote der DB Netz AG auf 18,0 % als Verhältnis aus Investitionsnach-
holbedarf und Wiederbeschaffungswert der vorhandenen Anlagen.  

Das Investitionsvolumen im Bestandsnetz der DB Netz AG umfasst vorwiegend Ersatzinvestitionen so-
wie partiell Neu- und Ausbauinvestitionen ( siehe Kapitel 2.1.1 bis 2.1.4). Grundlage für die Planung der 
Ersatzinvestitionen bilden die Investitionsmodelle entsprechend der 3-i Strategie, in denen die Anlagen-
situation des Bestandsnetzes anhand objektiver Kriterien bewertet und darauf aufbauend der techni-
sche Bedarf sowie die jährlich erforderliche Menge an Ersatzinvestitionen festgestellt wird. 

Die Feststellung des technischen Bedarfes für Investitionen und Instandhaltung ist der Startpunkt des 
jährlichen Regelkreises im Planungsprozess. Im Rahmen der Planung werden die nach der 3-i Strategie 
definierten Investitions- und Instandhaltungsmaßnahmen mit Fokus auf Kunden, Kapazitäten, Nut-
zungsqualität und Finanzmittel priorisiert und mit dem vor Ort ermittelten Bedarf abgeglichen. Dabei 
wird das Ziel verfolgt, einen hohen Überdeckungsgrad zwischen den strategischen Ansätzen aus dem 
3-i Modell und dem vor Ort festgestellten Bedarf zu erreichen. 

Betriebssteuerungsstrategie im Rahmen des Programms DSD 

 

Abbildung 109: Digitalisierung des Bahnbetriebs (Symbolbild) 

Das Programm „Digitale Schiene Deutschland“ (DSD) beinhaltet die umfassende Digitalisierung des 
Bahnsystems mit dem Ziel der Erhöhung der Kapazität, der Verbesserung der Qualität und einer höhe-
ren Effizienz des Bahnbetriebs. Ein wesentlicher Baustein in der Umsetzung dieses Programms ist die 
Neuausrichtung der Betriebssteuerungsstrategie auf der Basis digitaler Stellwerkstechnik. 

Gleichzeitig werden integrierte Bediensysteme für die Betriebssteuerung entwickelt, die es ermöglichen, 
dass alle Weichen und Signale flexibel von jedem Bedienplatz aus bedient werden können. Technik und 
Betriebssteuerung werden dadurch voneinander unabhängig. Die bisherige starre technische 



2 DB Netz AG inkl. DB RegioNetz Infrastruktur GmbH (RNI) - 2.1 Investitionsbericht 

 
Seite 97 von 275 

Zuordnung von Bedienplätzen an Bediensysteme (Steuerbezirke) und der Bediensysteme wiederum an 
ESTW (Unterzentralen) ist künftig nicht mehr notwendig. Für das gesamte Netz sind ca. 111 Bedien-
standorte mit jeweils 7 bis 26 Bedienplätzen vorgesehen. 

Im Zusammenhang mit den Bediensystemen wurde für die digitale LST ein Standortkonzept Technik 
erstellt. Bei den 52 Technikstandorten handelt es sich in Aufbau, Struktur und Betriebsmodell um Re-
chenzentren. Die Technikstandorte beherbergen die Komponenten der LST (DSTW und ETCS) und die 
Telekommunikationstechnik. Sie sind darauf ausgelegt, ohne örtliche Präsenz von Mitarbeitenden be-
trieben zu werden. Bedien- und Technikstandorte sind über das bahnbetriebliche bbIP-Netz, einer Te-
lekommunikationsplattform auf Basis des Internet-Protokolls, miteinander und mit den Feldelementen 
wie Weichen verbunden. 

Mit Modernisierung der Bestandstechnik durch die neue, standardisierte digitale LST wird die Betriebs-
steuerungsstrategie weiter vorangetrieben. Wurden für die Vorserie und das Schnellläuferprogramm im 
Rahmen von DSD noch temporär eingerichtete Standorte realisiert, so werden für alle zukünftigen digi-
talen Stellwerke grundsätzlich Bedien- und Technikstandorte nach den Vorgaben der Betriebssteue-
rungsstrategie bzw. nach dem Standortkonzept Technik geplant. 

Investitionsstrategie für hochbelastete Korridore im Netz 

Netzabschnitte, die durch sehr hohe Auslastung bei gleichzeitig schlechtem Anlagenzustand gekenn-
zeichnet sind, weisen eine besondere Pünktlichkeitsrelevanz für alle Arten des Schienenverkehrs auf 
und beeinflussen maßgeblich die Systemstabilität sowie die Robustheit im gesamten Netz. Mit dem 
Instrument der gewerkeübergreifenden Generalsanierung wird die DB diese Abschnitte zügig sanieren 
und dabei alle überalterten und störanfälligen Anlagen komplett ersetzen und den Ausrüstungsstandard 
verbessern. Störungen werden dadurch auf diesen Strecken stark reduziert, die Infrastruktur deutlich 
robuster und die Leistungsfähigkeit der Strecke wird erhöht. Dringend notwendige Maßnahmen können 
somit deutlich schneller durchgeführt werden als im bisherigen Erhaltungsregime während des laufen-
den Bahnbetriebs. 

 

Abbildung 110: Hochleistungsnetz zum Prognosestand 2030 

Nach den Plänen der DB AG werden ca. 4.200 km des hochbelasteten Netzes in den kommenden 
Jahren einer Generalsanierung unterzogen. Damit wird der Investitionsnachholbedarf in diesem Netz 
umfassend beseitigt. Das hochbelastete Netz wird zum robusten und leistungsfähigen Hochleistungs-
netz ausgebaut. Die Generalsanierung der hochbelasteten Streckenabschnitte startet im Jahr 2024 auf 
der Strecke 4010 Mannheim - Frankfurt Stadion (Riedbahn). 

Technikstrategie für die Anlagenentwicklung 

Die DB Netz AG arbeitet im Rahmen der Technikstrategie kontinuierlich an der Weiterentwicklung der 
technisch-konstruktiven Parameter ihrer Anlagen, um die Verfügbarkeit zu verbessern, die Nutzungs-
dauer zu erhöhen, die Störanfälligkeit und die spezifischen Kosten der Anlagenerneuerung zu reduzie-
ren und kapazitätsschonende Bauverfahren anzuwenden. In diesem Kontext werden wesentliche 
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Anlagencluster ( siehe auch Kapitel 2.1.1 und 2.1.4) mittel- und langfristig durch nachfolgende technisch-
konstruktive Trends sowie mehrjährig wirkende Entwicklungen und Innovationen mit Auswirkungen auf 
die Anlagenstruktur und Investitionstätigkeit geprägt: 

❚ Gleise 

In der Gleistechnik unterstützen intelligente Lösungen die ökonomischen und ökologischen 
Ziele für ein leistungsfähiges Eisenbahnnetz. Elastische Komponenten wirken dynamischen Be-
anspruchungen entgegen und tragen bei Gleiserneuerungen künftig zu einer besseren Gleisla-
gequalität, einem höheren Fahrkomfort, weniger Instandhaltung sowie in entsprechender Be-
messung zu weniger Lärm und Erschütterungen bei. Im Fokus bleibt die Qualität und 
Weiterentwicklung von Betonschwellen. 

Mit der Entwicklung der Kunststoffschwelle konnte eine wirksame und wirtschaftliche Alternative 
zur kreosotgetränkten Holzschwelle gefunden werden ( siehe auch Kapitel 2.2.3). Derzeit wer-
den die Produkte weiterer Hersteller mit Betriebserprobungen untersucht, um die Bandbreite 
des Angebotes an Kunststoffschwellen zu erweitern. Für die Schienentechnik werden neue 
Schienenstähle und Schweißzusatzwerkstoffe erprobt, die gegenüber Rollkontaktermüdungs-
schäden widerstandsfähiger sind und längere Standzeiten gewährleisten. 

Die genannten Entwicklungen tragen zu einer längeren Nutzungsdauer von Gleisen, zur Sen-
kung der spezifischen Baukosten im Rahmen der Oberbauerneuerung sowie zur Reduzierung 
der Instandhaltungskosten bei Gleisen und zur Umsetzung der ökologischen Ziele für ein leis-
tungsfähiges Eisenbahnnetz bei. 

Bei Oberbauarbeiten in Tunnelabschnitten werden technische und organisatorische Lösungs-
ansätze zur Minimierung von Staub- und Dieselemissionen erarbeitet. In Pilotversuchen werden 
die Ansätze erprobt, um den Einsatz von konventionellen Umbauverfahren und auch Großma-
schinentechnik in Tunneln zu ermöglichen. 

❚ Weichen 

In der Weichentechnik wird daran gearbeitet, die Beanspruchung der Komponenten durch den 
gezielten Einsatz elastischer Materialien zu verringern. Die konsequente Umsetzung bei Neu- 
und Ausbau sowie Teilerneuerung trägt zu einer längeren Nutzungsdauer von Weichen, zur 
Senkung der spezifischen Baukosten im Rahmen der Oberbauerneuerung sowie zur Reduzie-
rung der Instandhaltungskosten bei.  

Die Digitalisierung der Infrastruktur wird weiter forciert. In Weichen werden Diagnoseeinrichtun-
gen sowohl für die Analyse der Einwirkungen auf die Weichenfahrbahn (Schienen, Herzstück 
und Schwellen) als auch für die Prognose hinsichtlich Zustandsveränderungen (Schäden) er-
probt und pilotiert. Somit wird die bereits verstetigte Überwachung der Weichenantriebe und der 
Weichenheizanlagen um weitere Elemente der Infrastruktur ergänzt. 

❚ Brücken 

Die Einführung der „Eurocodes“, einer europaweit einheitlichen Normenfamilie für die Bemes-
sung von Brücken, erfordert weitere Anpassungen des Handbuchs 80500, um eine einheitliche 
Nutzung des Sicherheitskonzeptes für bestehende Eisenbahnbrücken auch für die Beurteilung 
der Tragfähigkeit zu erreichen. Die Berücksichtigung des Teilsicherheitskonzepts für die Nach-
rechnung von Bestandsbrücken wird Anfang 2023 mit der Aktualisierung des Handbuchs 80500 
eingeführt. 

Im Jahr 2022 wurde das angepasste Sicherheitskonzept mit überarbeiteten Regelungen für 
Stahlbrücken und mit Fokus auf die Materialermüdung eingeführt. Hinsichtlich der Einordnung 
von Altstählen ist es zukünftig mit der Funkenemissionsspektroskopie möglich, zwischen be-
stimmten Stahlsorten zu differenzieren. Dabei ist nur eine geringe Anzahl von Bohrproben er-
forderlich, um das zerstörungsfreie Verfahren abzustimmen. Im darauffolgenden Schritt soll 
auch zwischen weiteren Stahlsorten unterschieden werden können. Parallel dazu werden die 
Regelungen für Massivbrücken mit Fokus auf Querkrafteinwirkungen und Gewölbebrücken 
überarbeitet.  

Brücken werden durch Eisenbahnfahrzeuge dynamisch beansprucht. Der ICE 4 weist gegen-
über bisherigen Fahrzeugen und Lastmodellen eine veränderte dynamische Charakteristik auf, 
die vor seiner Einführung bewertet wurde. Die Erkenntnisse wurden einerseits bereits in den 
Netzzugangsbedingungen verankert, andererseits für den Neubau von Brücken per 
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Technischen Mitteilung bekanntgegeben, die zum Jahresbeginn 2023 in die aktualisierte Richt-
linie 804 überführt wurde. 

Zur Bewertung der Brückenkompatibilität neuer Züge werden seit Untersuchung des ICE 4 die 
Verfahren zur Bewertung des Brückenbestands weiterentwickelt. Aktuell wird das Referenzzug-
verfahren für die Bewertung des ICE 3neo (DB-Baureihe 408) angewendet. Auf Dauer soll diese 
Entwicklung in der Richtlinie 805 für die Bewertung von Bestandsbauwerken verankert werden. 

❚ Tunnel 

Die Entwicklungen im Bereich der Tunnelbauwerke stehen weiterhin im Zeichen der Verbesse-
rungen der eingesetzten Bauteile, Baustoffe und Bauverfahren. Ein Hauptaugenmerk bei den 
aktuellen Forschungs- und Entwicklungsthemen liegt auf der Befestigung von Einbauteilen im 
Tunnel sowie der Entwässerung und Abdichtung von Tunnelbauwerken. 

Zudem werden Standardisierungen und neuartige Bauverfahren weiter vorangetrieben. Zum 
Jahresende 2022 trat die neue Richtlinie 853.8003 „Instandhaltung, Teil- und Vollerneuerung 
von Tunnelbauwerken“ in Kraft. Auf dieser Basis sowie aufgrund weiterer Prämissen befindet 
sich die Richtlinien-Familie 853 in einer grundlegenden Überarbeitung und Neustrukturierung, 
welche auch künftig kontinuierlich fortgeführt werden soll. 

Die genannten Entwicklungsschwerpunkte tragen zur Erhöhung der Verfügbarkeit der Tunnel-
bauwerke sowie zur Erhöhung der Wirtschaftlichkeit im Rahmen der Lebenszyklusbetrachtung 
von Tunneln bei. 

❚ Signalanlagen 

Digitale Stellwerke (DSTW) in Einheit mit dem europaweit einheitlichen Zugbeeinflussungssys-
tem ETCS vernetzen intelligent alle Daten von Infrastruktur und Fahrzeugen. Sie stehen für die 
neueste Generation von Stellwerken. Stellbefehle werden digital über Hochleistungs-Glasfaser-
kabel an Gleise, Weichen und Signale übermittelt. Als integratives System wird das DSTW mit 
seinen standardisierten Schnittstellen das Herzstück der digitalen LST bilden. 

Als Nachfolger der ESTW-Technik sollen DSTW zukünftig die installierte Bestandstechnik in 
einem ganzen Instandhaltungsbezirk ersetzen. Mit Ausnahme bestehender elektronischer Stell-
werke (ESTW) werden alle im Instandhaltungsbezirk vorhandenen Stelleinheiten an ein DSTW 
angebunden. Bestehende ESTW werden über eine standardisierte Schnittstelle an das DSTW 
angebunden. Im Zielzustand wird der Zugverkehr im Streckennetz der DB AG von 280 DSTW 
gesteuert. 

Für die Systeme der LST, Disposition, Gefahren- und sonstigen Meldeanlagen sowie der Tele-
kommunikation existieren gegenwärtig heterogene Bedienlandschaften. Im Projekt „Design in-
tegrierter Bedienplatz (DiB)“ wird für die genannten Systeme ein integriertes Leit- und Bedien-
system (iLBS) entwickelt und zur Einsatzreife gebracht. Damit steht eine system- und 
hardwareunabhängige Bedienoberfläche zur Verfügung, die modular und variabel in verschie-
denen Funktionen der Betriebsführung (Fahrdienstleiter und Disponenten) universell eingesetzt 
werden kann. 

Die Entwicklung des iLBS erfolgt stufenweise. Ein erstes Release mit Umsetzung der 
ESTW/DSTW-Bedienung wurde im Dezember 2022 in einem Referenzprojekt in Betrieb ge-
nommen. Im nächsten Schritt erfolgt im Jahr 2025 eine weitere Inbetriebnahme mit Bedienung 
der LST-Systeme einschließlich ETCS. 

❚ Bahnübergänge 

Das betriebliche und technische Zielbild der geplanten Digitalisierung der Stellwerke beinhaltet 
auch die fahrstraßenüberwachte Bahnübergangssicherung über eine neue Schnittstelle zwi-
schen der Bahnübergangssicherung und dem digitalen Stellwerk. Mit dieser neuen Bahnüber-
gangssicherungstechnik werden die Annäherungsstrecken und damit auch die Sperrzeiten am 
Bahnübergang sowie die Fahrstraßenstellzeit erheblich verringert. Weitere Vorteile ergeben 
sich aus der Vereinheitlichung und Verbesserung der Bedienung von Bahnübergangssiche-
rungsanlagen im Stellwerk. 

❚ Bahnkörper 

Im Rahmen der im Jahr 2021 verabschiedeten Mantelverordnung mit der neuen Ersatzbau-
stoffverordnung des Bundes kommt der Verwertung und dem Einsatz von mineralischen Er-
satzbaustoffen zukünftig eine größere Bedeutung bei der Herstellung von Erdbauwerken zu. In 
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Umsetzung der Ersatzbaustoffverordnung, die nach einer zweijährigen Übergangszeit am 
1. August 2023 in Kraft tritt, sind Bodenverwertung und -aufbereitung im Bauablauf zu optimie-
ren sowie entsprechende bautechnische Verfahren zum Einsatz von Ersatzbaustoffen umzu-
setzen. Die Prozesse und Regelwerke der DB AG werden derzeit dahingehend angepasst. 

Für die Entwässerungsanlagen wird aufgrund von Vorgaben, die aus dem Wasserrecht ein-
schließlich der europäischen Wasserrahmenrichtlinie abgeleitet werden, die Analyse von 
schadstoffbelasteten Niederschlagswässern aus Bahnanlagen erforderlich. Dies führt gegebe-
nenfalls zu technischen Anpassungen bei neuen Entwässerungsanlagen, um eine Vorreinigung 
vor Einleitung in die Vorflut zu erreichen. 

❚ Oberleitungsanlagen 

Im Jahr 2022 wurden zahlreiche technische Weiter- und Neuentwicklungen in Regelzeichnun-
gen für Oberleitungsanlagen überführt und in verschiedenen Projekten realisiert. Die Entwick-
lung und Erprobung innovativer Gründungsverfahren für Maste in Zusammenarbeit zwischen 
der Industrie und der DB Netz AG wurde im Berichtsjahr für die Betonfertigteilfundamentköpfe 
abgeschlossen. Die Übernahme in das Zeichnungswerk „Elektrische Bahnen Streckenausrüs-
tung“ (Ebs) der DB Netz AG ist erfolgt und somit auch die technische Freigabe als Regellösung. 

Weitere Innovationen, wie der Einsatz von alternativen Gründungsverfahren und der Entfall der 
Unterstopfung von Mastfüßen, werden in engem Zusammenwirken mit der Industrie entwickelt. 
Die Neuerungen bei den Gründungen und bei der Errichtung von Oberleitungsmasten be-
schleunigen die Erstellung von Anlagen, reduzieren den Bedarf an Sperrzeiten und tragen 
dadurch zu einem effizienteren Bauablauf bei. Zudem wurde der Einsatz alternativer Maschi-
nentechnik (z.B. Vibrationsrammen zur Gründung von Oberleitungsmasten) als kapazitätsscho-
nende und innovative Bauverfahren mit der Industrie weiter abgestimmt. 

Das Objektmodell für Oberleitungsanlagen auf Basis des Building Information Modelling (BIM) 
wurde im Jahr 2022 zusammen mit den Anwendern weiter fortgeschrieben. Mit diesem Objekt-
modell, das in ersten Projekten mittlerweile in der Praxis erprobt wird, ist zukünftig eine einheit-
liche und Gewerke übergreifende Planung der Anlagen der Oberleitung und der anderen Ge-
werke möglich. Es wird erwartet, dass dadurch erhebliche Synergieeffekte in Bezug auf den 
Aufwand der Investitions- und Instandhaltungsplanung erschlossen werden können. 

❚ Serviceeinrichtungen 

Im Bereich der Zugbildungsanlagen wird die Modernisierung der Ablauftechnik unter Anwen-
dung schallreduzierter und wartungsarmer technischer Lösungen fortgeführt. Gemeinsam mit 
den Kunden der DB Netz AG werden Untersuchungen zur Erhöhung des Automatisierungsgra-
des in den Zugbildungsanlagen fortgesetzt. Im Rahmen dieser Untersuchungen wird der voll-
automatische, führerlose Betrieb von Abdrücklokomotiven entwickelt. Mit der geplanten Einfüh-
rung der Digitalen Automatischen Kupplung werden sich die Arbeitsprozesse in den 
Zugbildungsanlagen zukünftig verändern. Die Auswirkungen dieser technischen Entwicklung 
auf die zukünftigen Anforderungen an die Infrastruktur in Serviceeinrichtungen werden unter-
sucht. 

An Korridoren des transeuropäischen Netzes und in Realisierung einer technischen Schnitt-
stelle zu den DSTW wird die Entwicklung eines generischen Rangierstellwerks mit Rangier- und 
Zugstraßen zur Ablösung der Alttechnik in Serviceeinrichtungen mit Unterstützung der Funktion 
„ETCS signalgeführt“ (ESG) für Stellwerke vorangetrieben. Die Entwicklung kompakter elektro-
nischer Steuerungen und Anwendungen der Funkübertragungstechnik zu den Gleisschaltmit-
teln und Stelleinrichtungen für elektrisch ortsgestellte Weichen (EOW) in Serviceeinrichtungen 
wird fortgesetzt. Im Jahr 2022 wurden die ersten EOW in Betrieb genommen, die dem Trieb-
fahrzeugführer eine Bedienung über das mobile Endgerät ermöglichen. 
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2.2 Instandhaltungsbericht 

2.2.1 Instandhaltung (IH) im Berichtsjahr 

Unternehmen/Geschäftseinheiten, die Instandhaltungs-Leistungen beauftragen 

Die Gesamtaufwendungen der DB Netz AG beinhalten IH-Aufwendungen der organisatorischen Einhei-
ten der Netze, Unternehmensbereiche (UB) und sonstigen Organisationseinheiten (OE). 

Die IH-Aufwendungen der DB RegioNetz Infrastruktur GmbH mit den Netzen Südostbayernbahn, Erz-
gebirgsbahn, Kurhessenbahn, Oberweißbacher Berg- und Schwarztalbahn, Westfrankenbahn sowie 
die an die DUSS mbH verpachteten KV-Anlagen (Anlagen des Kombinierten Verkehrs) werden in den 
die IH-Aufwendungen betreffenden Kapiteln ausgewiesen. 

Als Datenquelle für den Ausweis der IH-Aufwendungen dienen, wie in Anlage 7.1 der LuFV III beschrie-
ben, die kaufmännischen Systeme der Unternehmensrechnung und der Buchhaltung. 

Dem Grundsatz der wirtschaftlichen und sparsamen Mittelverwendung folgend, werden nach Möglich-
keit unter anderem zahlungsbasierte Nachlässe (Skonti) mit Auftragnehmer:innen vereinbart. Diese auf 
separaten Konten erfassten Erträge müssen sich auf die systemseitig ermittelten und ausgewiesenen 
Anschaffungs- und Herstellkosten mindernd auswirken und werden daher im jährlichen Nachweis ab-
gesetzt. Der Ausweis erfolgt im aktuellen IZB. 

Tätigkeitsfelder in der IH (Objektarten) 

Grundsätzlich werden die Infrastrukturanlagen zur Definition und Abgrenzung der unterschiedlichen Tä-
tigkeitsfelder in der IH in Gewerke unterteilt. Die IH wird nach der folgenden Gewerkeaufteilung geplant 
und gesteuert: Oberbau, Brücken, Tunnel, Bahnübergänge, Signalanlagen, Bahnkörper, Bahnstroman-
lagen und Sonstige. 

Effekte/Schwerpunkte im Berichtsjahr 

Im Berichtsjahr 2022 wurden bei der DB Netz AG 2.215,4 Mio. EUR an LuFV-relevanten IH-Mitteln im 
IST umgesetzt (vergleiche Abbildung 111). Im Vergleich zum Vorjahr ist der IH-Aufwand deutlich 
(+8,5 %) gestiegen (vergleiche Abbildung 114). 
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Abbildung 111: Instandhaltungsaufwände der DB Netz AG im Berichtsjahr 

Inspektion und Austausch von Betonschwellen 

Von Juli bis Ende August 2022 hatten Expert:innen des DB‐Konzerns innerhalb weniger Wochen vor-
sorglich bundesweit rund 200.000 Schwellen eines bestimmten Bautyps und Herstellerfirma überprüft. 
Ende August 2022 wurden diese Sonderinspektionen beendet. Die Arbeiten erfolgten vorsorglich, da im 
Zusammenhang mit dem Unfall bei Garmisch‐Partenkirchen am 3. Juni 2022 auch Schwellen eines 
bestimmten Bautyps von den ermittelnden Behörden geprüft wurden. Überall dort, wo die Expert:innen 
Auffälligkeiten entdeckten, hat der DB‐Konzern umgehend reagiert: Züge fuhren langsamer über die 
betroffenen Schwellen. Vereinzelt mussten auch Streckenabschnitte gesperrt werden. Die Erneuerung 
der als schadhaft identifizierten Schwellen kommt wie geplant voran.  

Die Ergebnisse der durch den DB‐Konzern dahingehend eingeleiteten materialtechnischen Untersu-
chungen und technischen Gutachten unabhängiger Prüfinstitute legen nahe, dass ein Herstellungsfeh-
ler vorliegen könnte, die Schwellen weisen teilweise Unregelmäßigkeiten in der Materialbeschaffenheit 
auf. Weitere Detailuntersuchungen zeigen zudem, dass eine bestimmte Gesteinsart, die zur Produktion 

Aufwand [Werte in Mio. EUR] 
(Eigenleistung + Fremdleistung + Material) 2022
DB Netz AG 2.492,8

davon LuFV-relevante IH (DB N) 2.215,4
RNI + DUSS (KV) 56,7

davon LuFV- relevante IH (RNI+DUSS (KV)) 51,5
Summe DB Netz AG+RNI+DUSS (KV) 2.549,5

davon LuFV-relevante IH (DB N+RNI+DUSS (KV)) 2.266,9
./. Skontoertrag 9,4
Summe LuFV-relevante IH (DB N+RNI+DUSS (KV)) 
abzgl. Skontoertrag

2.257,5

Aufwand [Werte in Mio. EUR] 
(Eigenleistung + Fremdleistung + Material) 2022
Oberbau 1.262,9
Brücken 137,3
Tunnel 23,7
Bahnübergänge 67,2
Signalanlagen 353,4
Bahnkörper 43,8
Bahnstromanlagen 168,6
Sonstige 158,3
Summe IH DB Netz AG (LuFV-relevant) 2.215,4

Aufwand [Werte in Mio. EUR] 
(Eigenleistung + Fremdleistung + Material) 2022
Inspektion (I) und Wartung (W) 474,9
Entstörung (E)   202,3
Instandsetzung (IS) + sonstige IH 1.538,2
Summe IWE, IS und Sonstige 2.215,4
Sondereffekte (wie Hochwasser, Sturm etc.)
Summe DB Netz (nur LuFV-relevante IH) 2.215,4

*Rundungsdifferenz

Entwicklung Instandhaltungsaufwand DB Netz

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

Entwicklung nach Komponenten (nur LuFV-relevante IH ohne RNI und 
DUSS (KV))
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der Betonschwellen genutzt wurde, mitursächlich für die Schäden sein könnte. Aufgrund dieser neu 
gewonnenen Erkenntnisse untersucht der DB‐Konzern derzeit bundesweit weitere Betonschwellen wei-
terer Herstellerfirmen mit der gleichen Gesteinsart. Nach aktueller Einschätzung ist es möglich, dass in 
Folge dieser laufenden Untersuchungen kurzfristig ergänzende Maßnahmen zu den bereits getroffenen 
Maßnahmen veranlasst werden. 

Der DB‐Konzern ersetzt allen betroffenen Eisenbahnverkehrsunternehmen den tatsächlich eingetrete-
nen Schaden, der diesen im Zusammenhang mit den Schwelleninspektionen und den daraus resultie-
renden Maßnahmen entsteht. 

2.2.2 Instandhaltungsaufwand im 5-Jahresvergleich (Rückblick) 

Entwicklung Instandhaltung bei der DB Netz AG, RNI sowie der DUSS mbH (KV) (2017 bis 2022) 

 

Abbildung 112: Instandhaltungsaufwand für die EIU im Geschäftsfeld DB Netze Fahrweg 

Die LuFV-relevanten IH-Aufwendungen (DB Netz AG) liegen im Jahr 2022 rd. 173,4 Mio. EUR über dem 
Vorjahreswert. Seit der LuFV II im Jahr 2015 ist ein stetiger Anstieg der verwendeten IH-Mittel erkenn-
bar. Die LuFV-relevante IH (DB Netz AG + RNI + DUSS mbH (KV)) stieg in diesem Zeitraum um 47 % 
(2015: 1.540,8 Mio. EUR). 

Wesentliche Gründe für diese Entwicklung sind Ausweitungen von Programmen zur Qualitätssteige-
rung, des Klimaschutzpakets, die Inspektion und der Austausch von schadhaften Betonschwellen sowie 
Preissteigerungen.  

Entwicklung der LuFV-relevanten IH der DB Netz AG nach IH-Komponenten (Inspektion und War-
tung, Entstörung, Instandsetzung und Sonstige IH) 

Eine Detaillierung in die Komponenten Inspektion und Wartung, Entstörung und Instandsetzung (inkl. 
sonstige Instandhaltung) erfolgt gemäß den Ausführungen zur Anlage 7.1 der LuFV III über eine Mitbu-
chungssystematik aus dem technischen „Subsystem“ SAP R/3 Netz.  

 

Abbildung 113: LuFV-relevante IH der DB Netz AG nach Komponenten 

Der Aufwand in der Inspektion und Wartung befand sich im Jahr 2022 in etwa auf dem Niveau des 
Vorjahres. Im Bereich „Instandsetzung und sonstige IH" ist stattdessen eine Steigerung von rd. 13 % zu 
verzeichnen. 

Maßnahmen aus Präventionsprogrammen und Einzelmaßnahmen Oberbauinstandsetzung 

Hinweis: Die an dieser Stelle vorgesehene Berichterstattung zu Maßnahmen aus Präventionsprogram-
men und Einzelmaßnahmen Oberbauinstandsetzung beinhaltet Informationen, die Betriebs- bzw.  
Geschäftsgeheimnisse darstellen. Aus diesem Grund werden diese Inhalte nach Maßgabe der  
Anlage 14.3 der LuFV III (vgl. Ziff. 2, lfd. 5) gesondert an das EBA bzw. die Abteilung Eisenbahnen des 
BMDV berichtet. 

Aufwand [Werte in Mio. EUR]
(Eigenleistung + Fremdleistung + Material) 2017 2018 2019 2020 2021 2022

DB Netz AG 1.846,4 1.962,7 1.989,7 2.187,4 2.295,6 2.492,8
davon LuFV- relevante IH (DB N) 1.657,1 1.753,7 1.810,2 1.937,2 2.042,0 2.215,4

RNI + DUSS (KV) 51,6 53,9 47,9 51,1 47,0 56,7
davon LuFV- relevante IH (RNI + DUSS (KV)) 47,7 49,4 43,0 46,7 42,9 51,5

S  DB N + RNI + DUSS (KV) 1.898,0 2.016,6 2.037,6 2.238,5 2.342,6 2.549,5
davon LuFV- relevante IH (DB N + RNI + DUSS (KV)) 1.704,8 1.803,1 1.853,2 1.983,8 2.084,9 2.266,9
./. Skontoertrag 4,6 6,6 8,2 7,6 9,3 9,4

Summe LuFV - relevante IH (DB N + RNI + DUSS (KV)) 
abzgl. Skontoertrag

1.700,2 1.796,5 1.845,0 1.976,3 2.075,6 2.257,5

Aufwand [Werte in Mio. EUR]
(Eigenleistung + Fremdleistung + Material) 2017 2018 2019 2020 2021 2022

Inspektion und Wartung 404,5 421,6 464,6 485,2 481,8 474,9
Entstörung 151,9 166,7 171,6 180,6 198,3 202,3
Instandsetzung + sonstige IH 1.100,7 1.165,4 1.174,1 1.271,4 1.361,9 1.538,2
Summe IWE, IS und Sonstige 1.657,1 1.753,7 1.810,2 1.937,2 2.042,0 2.215,4
Sondereffekte (wie Hochwasser, Sturm etc.) - - - - - -
Summe IH DB Netz (nur LuFV-relevante IH) 1.657,1 1.753,7 1.810,2 1.937,2 2.042,0 2.215,4
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Einzelmaßnahmen an Schwerpunktobjekten der LuFV-relevanten IH (2017 bis 2022) 

 

Abbildung 114: LuFV-relevante IH der DB Netz AG nach Gewerken (LuFV III Logik) 

Der bereits beschriebene Anstieg des LuFV-relevanten IH-Aufwands ist im Wesentlichen in der Objekt-
gruppe Oberbau zu sehen. Die restlichen Objektgruppen haben sich größtenteils verstetigt. Wesentlich 
für den Anstieg in der Objektgruppe Oberbau war ein Akutprogramm zur Qualitätssteigerung im 
Jahr 2022 und großflächige Schwellenwechsel. 

2.2.3 Instandhaltungsstrategie 

Strategisches Konzept 

Im Rahmen der Konzernstrategie der „Starken Schiene“ übernimmt die DB Netz AG, mittels der Ge-
schäftsfeldstrategie „Starkes Netz“, Verantwortung für das Klima, die Menschen, die Wirtschaft und Eu-
ropa.  

Dies geschieht im Gesamtverbund der DB Netz AG zwischen den einzelnen Ressorts wie dem Betrieb 
und Vertrieb, der Infrastrukturplanung und dem Instandhaltungsmanagement. Die strategischen Ziele 
werden in der Instandhaltung durch eine nachhaltige Vegetationspflege, die Etablierung einer robusten 
und zuverlässigen Infrastruktur und die Schaffung der benötigten Kapazitäten für Güter- und Personen-
verkehr unterstützt.  

Durch eine gezielte Instandhaltung und Pflege soll das Netz verlässlicher und leistungsfähiger werden. 
Dabei wird gemäß der 3-i Strategie21 weiterhin eine integrierte Betrachtungsweise von Investition und 
Instandhaltung verfolgt, um beide Bereiche aufeinander abzustimmen. In diesem Zusammenhang ist es 
die Aufgabe der Instandhaltung, die vorgesehene technische Nutzungsdauer der Anlagen zu gewähr-
leisten, bevor eine Reinvestition erforderlich wird. 

Trotz des hohen Mitteleinsatzes lassen sich Ausfälle oder Störungen einzelner Anlagen nicht vermei-
den. In diesen Fällen greifen die Entstörprozesse, welche eine schnelle Beseitigung der Fehler gewähr-
leisten. Unterstützend wirken hierbei Bereitschafts- und Lagerkonzepte. Für die Erstellung von Lager-
konzepten werden durch Analysen besonders auffällige und nicht kurzfristig herstellbare Materialen 
bzw. Bauteile ausfindig gemacht. Diese werden dann zur optimierten und schnellen Entstörung entspre-
chend vorgehalten. 

Ein leistungsfähiges Netz braucht Anlagen und Systeme, welche eine geringe Ausfallquote aufweisen 
und somit möglichst kontinuierlich verfügbar sind. Darum verfolgt die DB Netz AG eine proaktive und 
nachhaltige Präventionsstrategie für ihre Anlagen. Die wesentlichen Präventionsprogramme zur Errei-
chung der Ziele sind 

❚ Schienenbearbeitung Gleise und Weichen: 

Hintergrund des Schleifprogramms ist die Beseitigung bzw. Vermeidung des Entstehens be-
triebsbedingter Schienenfehler (z. B. Risse, „HeadChecks“, „Seriensquats“) ( siehe  
Kapitel 2.2.3 Schwerpunkte Prävention – Schienenbearbeitung). 

❚ Durcharbeitung (DUA) Gleise und Weichen: 

Die Programme Durcharbeitung Gleise und Weichen zielen auf die Sicherstellung einer gleich-
mäßigen Gleislage und die Vermeidung des Entstehens von Fehlern in der Gleisgeometrie ab. 

 
21 Integrierte Investitions- und Instandhaltungsstrategie 

Aufwand [Werte in Mio. EUR]
(Eigenleistung + Fremdleistung + Material) 2017 2018 2019 2020 2021 2022

∑  LuFV-relevante IH DB Netz AG 1.657,1 1.753,7 1.810,2 1.937,2 2.042,0 2.215,4
Oberbau 952,6 993,1 1.013,3 1.070,5 1.094,2 1.262,9
Brücken 82,3 90,8 99,6 118,7 148,0 137,3
Tunnel 15,5 15,5 16,8 16,2 26,5 23,7
Bahnübergänge 51,5 52,6 55,4 60,3 63,0 67,2
Signalanlagen 271,5 303,4 306,7 329,7 355,3 353,4
Bahnkörper 41,6 34,3 36,9 37,9 39,8 43,8
Bahnstromanlagen 129,9 134,0 148,4 158,7 163,7 168,6
Sonstige 112,2 130,0 133,1 145,1 151,6 158,3
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❚ Vegetationskontrolle: 

Das Präventionsprogramm Vegetation wurde mit den Zielen entwickelt, vegetationsbedingte 
Betriebsstörungen zu vermeiden und gesetzliche Vorschriften zu erfüllen. Aus den Erkenntnis-
sen der Zunahme an Extremwetterlagen (u. a. Stürme) und den daraus resultierenden betrieb-
lichen Auswirkungen wurde das Programm weiterentwickelt und wird auch künftig weiter im 
Fokus stehen ( siehe Kapitel 2.2.3 Vegetation). 

❚ Leit- und Sicherungstechnik (LST): 

Intention der LST-Programme ist es, technisch bedingte Störungen präventiv zu reduzieren 
(z. B. Blitzschutz, Durcharbeitung Stellwerke) und somit Ursachen für Verspätungsminuten zu 
vermeiden. Ein weiterer wesentlicher Aspekt ist die vorausschauende Versorgung der Anlagen 
mit Ersatzteilen im Rahmen des Überbrückungsprogramms Stellwerke. 

❚ Brücken: 

Ziel hierbei ist es, die vorgesehene technische Nutzungsdauer (tND) der baulichen Anlage 
nachhaltig sicherzustellen. 

Ziel der Instandhaltung für die Entwicklung des Anlagenbestands und -zustands 

Grundsätzlich ist das Ziel der Instandhaltung, qualitative Sollzustände von Anlagen der Schieneninfra-
struktur zu gewährleisten. Einerseits werden eingetretene Mängel durch Entstörung oder Einzelfehler-
beseitigung behoben. Andererseits sollen präventive Instandhaltungsmaßnahmen dazu beitragen, dass 
Verfügbarkeitseinschränkungen des Netzes durch vorausschauendes Agieren gar nicht erst entstehen. 
Der Erfolg der Prävention zeigt sich beispielsweise in einem Rückgang der Fehler und in einer besseren 
Erreichung der technischen Nutzungsdauer der jeweiligen Bestandteile der Infrastruktur. Folglich wür-
den sich ohne Instandhaltungsaktivitäten die Anlagenverfügbarkeit verschlechtern und die Zyklen von 
erforderlichen Reinvestitionszeitpunkten erheblich verkürzen. 

Um Anlagen weiterhin in einem verlässlichen Zustand zu halten, hat die DB entsprechende Programme 
entwickelt. Damit wird insbesondere eine präventive Instandhaltung weiter gestärkt. Gleichzeitig soll 
damit einem Anstieg des reaktiven Instandhaltungsbedarfs entgegengewirkt werden. Durch Entwicklun-
gen am Markt, u.a. Preissteigerungen bei Material und Lieferanten, geht die DB hierbei für das Gesamt-
netz perspektivisch von einem höheren Mitteleinsatz aus.  

Des Weiteren werden, um die Anlagenqualität der Infrastruktur zu verbessern und Störungen mit be-
trieblichen Auswirkungen auf die Pünktlichkeit zu reduzieren, die Präventionsmittel zukünftig noch stär-
ker nach der bestmöglichen Qualitätswirkung eingesetzt. Hierzu werden die Anlagen mit den größten 
potenziellen Qualitätsgewinnen im Gesamtnetz priorisiert berücksichtigt und Präventionsmaßnahmen 
auf Basis der RAM-Modelle (z. B. RAM-Weiche) zielgerichtet an die einzelnen Anlagen gebracht und 
finanziert. Diese sogenannte „Integrierte Qualitäts- und Präventionsplanung“ berücksichtigt dabei ge-
werkeübergreifend sowohl primäre als auch sekundäre Auswirkungen von Störfällen. 

Ein weiterer Ansatz zur Störungsreduzierung ist das Überbrückungsprogramm Stellwerke (ÜPS). Auf-
grund von Obsoleszenzen und dem hohem Anlagenalter sucht die DB Überbrückungslösungen (für z. B. 
abgängige Stellwerkstechnologien), welche schnellstmöglich umgesetzt werden können. Der Fokus 
liegt auf LST- und BÜ-Anlagen, welche durch einen Komponententausch oder Teilerneuerungen abzu-
lösen sind. Neben der Stabilität der Materialkreisläufe soll hierdurch auch die Anlagenverfügbarkeit ver-
bessert werden. Da insbesondere hochbelastete Anlagen mit einer hohen Betriebswirtschaftlichkeit 
aber auch hohem Störgeschehen betrachtet werden, zahlt das ÜPS wesentlich auf eine Verringerung 
des Störgeschehens ein.  

Wie genau sich die verschiedenen strategischen Präventionsprogramme auf den Anlagenzustand aus-
wirken, wird im Unterkapitel „Entwicklung und Zielstellung der Präventionsprogramme“ beschrieben. 

Veränderungen in Funktion und Struktur durch den Einsatz neuer Techniken 

Um Veränderungen in Funktion und Struktur bei der Instandhaltung der DB Netz AG exemplarisch zu 
veranschaulichen, werden nachfolgend Beispiele für den Einsatz neuer Techniken im Jahr 2022 vorge-
stellt. 

Kunststoffschwelle 

Mit der Entwicklung der Kunststoffschwelle konnte eine wirksame und wirtschaftliche Alternative zur 
kreosotgetränkten Holzschwelle für alle Anwendungsbereiche (Gleis, Weiche, Brückenschwelle) 
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gefunden werden. Somit steht einem Ausstieg aus der Verwendung von Kreosot bei der DB AG grund-
sätzlich und in absehbarer Zeit nichts mehr im Wege. Derzeit werden die Produkte weiterer Hersteller 
mit Betriebserprobungen untersucht, um die Bandbreite des Angebotes an Kunststoffschwellen zu er-
weitern. Aktuell ist das Jahr 2024 für den Ausstieg aus kreosotgetränkten Holzschwellen vorgesehen. 

Fahrwegmonitoring 

Schnell wachsende Gleislage- oder Fahrflächenfehler können zu Störungen des betrieblichen Ablaufs 
führen. Für die frühzeitige Detektion von Gleislagefehlern nutzt die DB Netz AG Regelfahrzeuge des 
Personenverkehrs, die mit Beschleunigungssensoren an Radsatzlagern ausgestattet sind. Aus den ge-
messenen Beschleunigungen wird einerseits durch Doppelintegration die vertikale Gleislage berechnet 
und andererseits lassen sich mit weitergehenden Analysen (Wavelets) zusätzliche Erkenntnisse über 
den Zustand des Fahrwegs gewinnen. Durch die häufige Befahrung der Strecken ist einerseits eine 
Prognose des Fehlerwachstums möglich, andererseits kann die Nachhaltigkeit von Instandhaltungs-
maßnahmen zeitnah beurteilt werden. 

 

Abbildung 115: Beschleunigungsaufnehmer am Radsatzlager 

THR-Schweißen 

Mit der Wiederbelebung des thermitischen Auftragschweißens (THR) wurde nach einer langjährigen 
Betriebserprobung ein Standardverfahren eingeführt, mit welchem die Beseitigung von Schienenschä-
digungen im oberen Schienenkopfbereich kostengünstig und technisch relativ einfach möglich ist. Mit 
dem Verfahren können Fahrflächenfehler wie z. B. Squats und Eindrückungen sowie Materialermüdung 
an Schweißungen effizient beseitigt werden. Dadurch werden die Betriebseinschränkungen gegenüber 
anderen Reparaturverfahren erheblich reduziert. Das Ziel ist, jährlich mehr als 1.000 Schienenfehler 
mittels des THR-Verfahrens innerhalb des Netzes der DB Netz AG zu beseitigen. 

Instandhaltungsplanung im Mittelfristzeitraum 

In Hinblick auf das Instandhaltungsbudget ist es das Ziel, die zur Verfügung stehenden Eigenmittel effi-
zient in das Schienennetz einzubringen, um auf diese Weise ein hohes Maß an Qualität sicherzustellen. 
Dabei werden sowohl identifizierte technische Bedarfe als auch strategische Aspekte in Form von zent-
ralen Prämissen berücksichtigt. 

In der Planung für 2022 lag der Fokus auf der Verfügbarkeit der Anlagen. Wesentliches Ziel war eine 
realistische und aufeinander aufbauende Planung in den Dimensionen Mengen, Personal und Budget, 
um den Kunden eine robuste und funktionsfähige Infrastruktur zur Verfügung zu stellen. Trotz der stei-
genden Ansprüche an die Erhöhung der Anlagenverfügbarkeit konnte eine stabile Planung erstellt wer-
den. 

Die Instandhaltungsplanung im Mittelfristzeitraum wird auch weiterhin durch die übergeordneten Ziele 

❚ Erhöhung der Qualität und Verfügbarkeit der Anlagen, 

❚ Steigerung der präventiven Programme und 

❚ Minimierung der Lebenszykluskosten 

bestimmt. 
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Ein Schwerpunkt der Planung ist die Darstellung der Bedarfe aller Gewerke, um möglichst hohe Bün-
delungen von Bau- und Instandhaltungsmaßnahmen auf einzelnen Strecken oder Bahnhöfen zu errei-
chen und diese frühzeitig in die Baubetriebsplanung der DB Netz AG aufnehmen zu können. So werden 
bereits heute auf stark befahrenen Strecken langfristig so genannte „Instandhaltungskorridore“ einge-
plant, um beispielsweise ein- oder zweimal im Jahr längere nächtliche Sperrzeiten für Instandhaltungs-
tätigkeiten nutzen zu können. Dadurch können zum einen negative Kundenauswirkungen, wie z. B. Ver-
spätungen, reduziert und zum anderen die Kosten durch bessere Auslastung der Schichten und Hebung 
von Synergieeffekten gesenkt werden. 

Auch in der (Mittelfrist-) Planung der Instandhaltung nimmt die Präventionsplanung eine wichtige Rolle 
ein. Jedes Gewerk hat eigene Erfordernisse an eine erfolgreiche Präventionsplanung. 

Die Prävention im Oberbau ist durch zyklisch wiederkehrende, proaktive und planbare Tätigkeiten ge-
prägt. Im Wesentlichen wird dies durch die Programme der maschinellen Schienenbearbeitung, der 
Durcharbeitung von Gleisen und Weichen und der Vegetationspflege abgedeckt.  

In der Leit- und Sicherungstechnik liegt der Fokus auf der hohen Verfügbarkeit der Anlagen. Hierbei gibt 
es zwei Schwerpunkte: zum einen der proaktive Austausch von potenziell fehleranfälligen Bauteilen 
(Störungstreiber) und zum anderen die vorausschauende Sicherung, Beschaffung oder der Austausch 
von abgängigen Bauteilen (Obsoleszenzen). 

Bei den Brücken stehen die Erhaltung des Bauwerkes und das Erreichen der technischen Nutzungs-
dauer im Mittelpunkt. Dies erfolgt durch Umsetzung von Maßnahmen, die den Anlagenzustand erhalten 
oder sogar verbessern.  

Für die Jahre 2023 – 2027 belaufen sich die geplanten Aufwendungen für die Instandhaltung an eigenen 
Anlagen22 auf insgesamt rund 15,3 Mrd. EUR (davon LuFV-relevant 13,8 Mrd. EUR), was durchschnitt-
lich einem Betrag von ca. 3,1 Mrd. EUR (davon LuFV-relevant ca. 2,8 Mrd. EUR) pro Jahr entspricht. 
Die Summe beinhaltet die gesamten Instandhaltungsaufwendungen im Mittelfristzeitraum.  

Entwicklung und Zielstellung der Präventionsprogramme 

Im Rahmen der Prävention wurden im Jahr 2022 die etablierten Programme fortgeführt. Die Schwer-
punkte liegen in der Sicherstellung der technischen Nutzungsdauer und der Verfügbarkeit. 

Wesentliche Präventionsprogramme für den Mittelfristzeitraum umfassen  

❚ die Schienenbearbeitung in Gleisen und Weichen, 

❚ die Durcharbeitung in Gleisen und Weichen, 

❚ die Vegetationskontrolle am Bahnkörper sowie 

❚ die LST Programme und Brücken. 

Für unsere Anlagen haben wir passgenaue Präventionsstandards entwickelt, welche eine hohe Verfüg-
barkeit der erfolgskritischen Streckenteile sicherstellen und für den besten Qualitätsoutput mit dem ver-
fügbaren Budget sorgen. Damit sorgen wir für eine durchgängige Fehlerfreiheit der Strecke, z. B. bei 
der Gleislage. 

Durch eine Erhöhung der zur Verfügung stehenden IH-Mittel werden auch die präventiven Programme 
weiter verstärkt. Bestehende Programme in einzelnen Objektgruppen werden erweitert, z. B. eine deut-
liche Erhöhung der Präventionsmaßnahmen an Brücken und Tunneln. Auch neue Inhalte werden gezielt 
eingeplant, dazu zählt z.B. ein präventiver Weichengroßteilwechsel. 

Die stärkere Ausweitung und stabile Umsetzung der Präventionsprogramme sind für die Folgejahre als 
wichtige strategische Ziele weiterhin im Fokus. 

Grundsätzlich sind die Präventionsmaßnahmen für die Einhaltung der Qualität an den bestehenden 
Anlagen ausschlaggebend und werden mit größtmöglicher Menge in der Durchführung geplant. Auf 
dieser Grundlage werden die Maßnahmen frühzeitig betrieblich angemeldet, um dementsprechend 
hohe Schichtleistungen bei möglichst geringen Auswirkungen auf den Kunden zu erhalten. 

  

 
22 ohne RNI, DUSS mbH 
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Schwerpunkte Prävention 

Schienenbearbeitung Gleise und Weichen 

Die Strategie der Schienenbearbeitung ist unverändert dreistufig (siehe nachfolgende Abbildung 116) 
und für jede Strecke in Abhängigkeit vom Fehlerwachstum umsetzbar. Schienenfehler sind die Folge 
von Abnutzung und Materialermüdung am Schienenkopf durch die Betriebsbelastung. Die häufigsten 
Schienenfehler sind HeadChecks. Sie setzen die Lebensdauer der Schiene signifikant herab und müs-
sen frühzeitig beseitigt werden. Die Beherrschung des HeadChecks-Wachstums ist der primäre Treiber 
der dreistufigen Schienenbearbeitungsstrategie der DB Netz AG. Der strategische Ansatz besteht darin, 
zunächst die Fehler zu beseitigen, dann anschließend die Schiene zyklisch zu schleifen und die Errei-
chung der Planmenge sicherzustellen. 

 

Abbildung 116: Strategischer Ansatz der Schienenbearbeitung (Grinding = Schleifen) DB Netz AG  

In Stufe eins werden vorhandene Schienenfehler vollständig beseitigt und das Schienenkopfsollprofil 
hergestellt. Eingesetzt werden Verfahren mit hohen Abträgen. Kennzeichen der Stufe zwei ist es, dass 
in Abhängigkeit des Fehlerwachstums auf der Strecke eine zyklische Bearbeitung mit festgelegter Tech-
nologie erfolgt. Die regelmäßigen geringen Abträge entfernen Schienenfehler im Anfangsstadium und 
halten die Schiene dauerhaft fehlerfrei. In gewissen Grenzen ist hier auch eine Reprofilierung möglich, 
so dass ein hoher Fahrkomfort gewährleistet werden kann. Die Stufe drei greift ergänzend zu den zyk-
lisch präventiven Bearbeitungen in Abschnitten, die aufgrund örtlicher Gegebenheiten zusätzlichen In-
standhaltungsbedarf an der Schiene haben. 

Durch die präventive Schienenbearbeitung können Langsamfahrstellen aufgrund von Schienenfehlern 
und den Betrieb beeinflussende Instandsetzungsmaßnahmen wie z. B. Schienenwechsel vermieden 
bzw. erheblich reduziert werden. 

Zur Steigerung der Verfügbarkeit von Weichen entwickelt die DB Netz AG ihr Präventionsprogramm für 
Weichen fortlaufend weiter. Eine Kombination aus Weichengroßteilpflege, Verstetigung der Gleislage 
in der Weiche sowie Fehlerbeseitigung in Weichenschienen durch Schienenbearbeitungsmaschinen 
wie den Drehhobel (spanabhebendes Verfahren in der Weiche, anstelle rotierendes Schleifverfahren) 
soll eine hohe Verfügbarkeit der Fahrbahn- und LST-Komponenten über den gesamten Lebenszyklus 
der Weiche garantieren. Art und Umfang der Maßnahmen richten sich nach der Betriebswichtigkeit und 
dem Alter der Weiche. Kombiniert mit robuster Technik und standardisierten Bauteilen sollen Störungen 
an Weichen signifikant reduziert und dadurch verursachte Verspätungen vermieden werden. Abbildung 
117 zeigt die aktuell in Gleisen und Weichen eingesetzten Schienenbearbeitungsmaschinen mit deren 
Einsatzzeiten pro Jahr in Summe. 
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Abbildung 117: Schienenbearbeitungsmaschinen im Einsatz der DB Netz AG 

Durcharbeitung (DUA) Gleise und Weichen 

Analog zu den Vorjahren wird auch die präventive Durcharbeitung der Gleise und Weichen weitestge-
hend mit mehreren Jahren Vorlauf geplant, um eine optimale Sperrzeitenausnutzung zu erreichen. Auf 
Grundlage der vergangenen Messprotokolle werden die sich entwickelnden Gleislagen prognostiziert 
und eine unter wirtschaftlichen Gesichtspunkten optimale Schichtauslastung geplant. Nur so ist eine 
große Schichtleistung möglich, die dann in der Umsetzung auch zu deutlich mehr Mengenumsetzung 
führt. 

Bei der Weichenbearbeitung wird aufgrund der Erkenntnisse der letzten Jahre vermehrt auf die „ganz-
heitliche“ Bearbeitung Wert gelegt. So wird zusätzlich zu der Stopfleistung versucht, z. B. durch händi-
sche Wartung, die Weiche in einen Zustand zu versetzen, welcher der bestmöglichen Soll-Lage ent-
spricht. 

Vegetationskontrolle 

Die Vegetationskontrolle ist notwendig, um den Aufwuchs der Vegetation im Gleisbereich nachhaltig zu 
vermeiden und so die dauerhafte Entwässerung und Lagebeständigkeit des Oberbaus, wie auch eine 
hohe Arbeitssicherheit für Instandhaltungs- und Betriebspersonale im Bereich der Bahnanlagen und 
Dienstwege sicherzustellen. Des Weiteren dient das Vegetationsprogramm der besseren Verfügbarkeit 
der Infrastruktur. Durch unterschiedliche Verfahren wird die aufwachsende Vegetation entlang des Glei-
ses zurückgeschnitten und forstwirtschaftlich durchgearbeitet. Im Gleisbereich wird die Vegetation teil-
weise mittels Herbizideinsatz kontrolliert - alternative Verfahren und Wirkstoffe befinden sich in der Er-
probung.  

Die Deutsche Bahn hat sich verpflichtet, bis Ende 2022 aus der Anwendung von Glyphosat für die Ve-
getationskontrolle auszusteigen. Dieser Ausstieg wird 2023 umgesetzt, da der Wirkstoff Pelargonsäure 
für die Herbizidkontrolle im Gleis ab 2023 zugelassen wird. Weite Teile des Streckennetzes werden 
nicht mehr mit dem Herbizid behandelt. In Kooperation mit Nachbarbahnen, Behörden, wissenschaftli-
chen Einrichtungen und der Wirtschaft arbeitet die DB daran, neue Verfahren zu entwickeln oder alter-
native Wirkstoffe in die Zulassung zu bringen. Im Jahr 2022 wurden weitere Alternativen geprüft und 
erprobt, jedoch sind noch keine neuen Verfahren umsetzungsreif.  

Um den bestehenden Einsatz von Herbiziden auf ein notwendiges Minimum zu begrenzen und die Pro-
zesssicherheit weiter zu erhöhen, werden die Verfahren zur hochgenauen Ortung von Spritzzügen mit 
korrigierten GPS-Daten sowie die Applikationstechnik ständig weiterentwickelt. Durch die automatische 
Ortung wird die bedienende Person bei der Erkennung von Bereichen mit Applikationsverboten unter-
stützt. Die Technik wird seit dem Jahr 2013 auf allen vertraglich gebundenen Spritzzügen eingesetzt. 
Seit dem Jahr 2017 wird über ein Kamerasystem auf den Spritzzügen grüner Bewuchs im Gleisbereich 
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erfasst. Dadurch kann der Einsatz des Herbizids automatisch auf die Stellen mit Bewuchs eingeschränkt 
und die Verbrauchsmengen somit kontinuierlich reduziert werden. 

Außerhalb des Gleisbereichs wird die Vegetation grundsätzlich mechanisch zurückgeschnitten. Für ei-
nen robusteren Bahnwald hat die DB das Vegetationsmanagement seit 2018 deutlich erweitert. Mit mehr 
Geld, mehr Personal und mehr Expertise soll der Baumbestand stabiler werden. In der Rückschnittzone 
sorgen regelmäßige bodentiefe Pflegeschnitte für den Erhalt der Betriebssicherheit. Die Ausdehnung 
dieser Zone ist von betrieblichen Faktoren abhängig und beträgt mindestens sechs Meter ausgehend 
von der Gleismitte des außenliegenden Gleises. Bei den Pflegeschnitten wird der Lichtraum, als soge-
nanntes U-Profil, nach oben offen ausgeformt, um Störungen durch Äste zu vermeiden (siehe Abbildung 
118Abbildung 118). Dokumentierte Ausnahmen zum U-Profil sind in der Rückschnittzone dabei zuläs-
sig.  

In dem daran anschließenden Bereich, der Stabilisierungszone, werden notwendige Maßnahmen bei 
jährlichen Inspektionsgängen identifiziert. Diese Maßnahmen werden priorisiert abgearbeitet. Die  
Vegetationspflege ist an die gesetzlichen Vorgaben der Brut- und Setzzeit gebunden, so dass nur von 
Oktober bis Februar Bäume gefällt werden können, was die Abarbeitung erschwert. 

Die folgende Abbildung 118 zeigt das Leitbild des Präventionsprogramms „Grün an der Bahn“. 

  

Abbildung 118: Präventionsprogramm Vegetation der DB Netz AG 

Seit dem Jahr 2019 gelten neue, intensivierte Vorgaben für die Inspektion von Vegetationsbeständen. 
Die Inspektionen decken den kompletten sicherheitsrelevanten Bereich (siehe Abbildung 119). Diese 
sollen bis zum Jahr 2028 auf dem gesamten Streckennetz der DB umgesetzt werden. Die Entnahme 
von Bäumen in der Stabilisierungszone, deren Stand- und Bruchfestigkeit nicht gegeben ist, erfolgt auf 
Basis der Inspektionsergebnisse und seit dem Jahr 2021 unterstützt durch eine Priorisierungshilfe  
anhand der Netzauslastung. 
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A = DB Grund – mögliche Gefahr gegen Bahnbetrieb  
B = DB Grund - mögliche Gefahr gegen Dritte 
C = Drittgrund – mögliche Gefahr gegen Bahnbetrieb 

 

Abbildung 119: Inspektion von Vegetation 

Leit- und Sicherungstechnik 

Im Gewerk Leit- und Sicherungstechnik ist die Entwicklung auch weiterhin durch eine Alterung des An-
lagenbestands geprägt. Zur Sicherstellung einer hohen Anlagenverfügbarkeit kommen die bereits ent-
wickelten RAM-Modelle zur Anwendung bzw. werden diese ausgeweitet. Die RAM-Modelle stellen si-
cher, dass das Budget fokussiert auf die aus Analysen hervorgegangenen technischen Störungstreiber 
allokiert wird. Die Schwerpunkte dabei bilden in den kommenden Jahren insbesondere Maßnahmen zur 
Vermeidung von Störungen an Signalen, Achszähl-, Stromversorgungs-, Kabeltechnik und den Innen-
anlagen (Relais) von Stellwerken. Eine besondere Herausforderung in der LST stellt der zunehmende 
und notwendige Ersatz von Einzelkomponenten dar, die das Ende ihres Lebenszyklus erreicht haben. 
Im Rahmen des Obsoleszenzmanagements werden daher punktuell auch Erneuerungen von Einzel-
komponenten oder ganzen Anlagen zur Sicherstellung der Anlagenverfügbarkeit vorgenommen. 

Im Zuge der Weiterentwicklung der LST-Programme werden Anlagen auf Basis verschiedener Kriterien, 
wie z. B. Belastung, Störanfälligkeit oder Bauform, in Klassen eingeteilt. Einzelne Klassen werden zu 
Clustern zusammengefasst, für die passende Präventionsmaßnahmen entwickelt werden. Diese wer-
den kontinuierlich weiterentwickelt, beispielsweise durch die Ermittlung von Prognosen zur Ausfallwahr-
scheinlichkeit und -auswirkung. 

Brücken 

Das Präventionsprogramm Brücken wurde vorrangig mit dem Ziel aufgesetzt, die Erreichung der vor-
gesehenen technischen Nutzungsdauer nachhaltig sicherzustellen und somit einer vorgezogenen Er-
satzinvestition entgegenzuwirken. Das Programm beinhaltet u. a. einzelne Instandhaltungsmaßnahmen 
am Bauwerk, wie das turnusmäßige Räumen und Säubern von Entwässerungsanlagen, Korrosions-
schutz, den Tausch beweglicher Rollenlager, die Durchführung einer Abdichtungserneuerung vor Eintritt 
einer nachhaltigen Schädigung des Brückenüberbaus, aber auch eine Wurzelstockbehandlung, wobei 
bestehender Vegetationsaufwuchs am Bauwerk zurückgeschnitten und das Wurzelwerk aus den Bau-
werksfugen entfernt wird. Zur Bewertung von Brückenzuständen existieren im Präventionsprogramm 
vier Zustandskategorien ( siehe auch Kapitel 2.3.2 Abschnitt Gesamtzustandsnoten und Zustandskatego-
rien Brücken, Tunnel und Stützbauwerke). 

Im Rahmen der LuFV III soll der Anlagenzustand an 300 Eisenbahnüberführungen durch festgelegte 
Instandhaltungsmaßnahmen verbessert werden. Die LuFV III IH-Brücken tragen somit ebenfalls zur 
Zielerreichung des Präventionsprogramm Brücken bei ( siehe auch Kapitel 2.3.1 Abschnitt „Differen-
zierte Betrachtung der Qualitätskennzahl „Zustandskategorie voll- und teilerneuerte, instandgesetzte und an-
geplante Eisenbahnüberführungen“ (ZuB)“). 
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2.3 Zustand und Entwicklung der Infrastruktur 

2.3.1 Sanktionsbewehrte Qualitätskennzahlen 

Darstellung von Sondersachverhalten zu den Qkz ThFzv und Anz-I 

Berücksichtigung der Starkregen- und Hochwasserschäden im Juli 2021 (Sturmtief Bernd) 

Im Allgemeinen Teil wurde bereits die Sammelfinanzierungsvereinbarung 471/2021 und 472/2021 
beschrieben ( siehe auch Kapitel 1.11). In dieser wurde vereinbart, dass die Auswirkungen durch die 
Starkregen- und Hochwasserschäden nicht in die Berechnung der Qualitätskennzahlen der LuFV 
einfließen. Insgesamt wurde ein ThFzv in Höhe von rd. 1.472 Minuten ermittelt. Davon ist etwa die 
Hälfte der Strecke 2631 Hürth – Kalscheuren – Ehrang (Eifelstrecke) zuzuordnen. Im Berichtsjahr 
ist noch ein geringer Teil der Einschränkungen vorhanden, die einen ThFzv von 1,9 Minuten und 
6,8 Anz-I verursachen. 

Weitergehende Informationen zu den Altlasten 

In den Jahren 2015 und 2016 wurden insgesamt acht sogenannte Qkz-relevante Altlasten (mit einer 
Auswirkung von rd. 526,8 Minuten ThFzv und zwölf Anz-I) identifiziert, die überwiegend aus der Zeit 
vor der LuFV I resultieren und betrieblich gesperrte Streckenabschnitte darstellen. Für die Jahre 
2015 bis 2017 (LuFV II) ergaben sich daraus deutliche Verfehlungen für die vereinbarten Zielwerte 
der Qkz ThFzv. Der Bund hat Rückforderungen geltend gemacht. Die entsprechenden Pönalen 
wurden entrichtet. 

Zum Umgang mit den Altlasten konnte in den vergangenen Jahren sukzessive Einvernehmen zwi-
schen dem EBA und der DB Netz AG erzielt werden. Sechs der acht Altlasten wurden bis zum 
Abschluss des Berichtsjahres 2018 bereinigt und haben somit keine Auswirkungen mehr auf die 
Qualitätskennzahlen Anz-I bzw. ThFzv. Die Abschnitte dieser bereinigten Altlasten liegen auf den 
Strecken 1002, 1424, 1820, 2524, 4544 und 6170. 

Die verbleibenden zwei Sachverhalte auf den Strecken 4010 und 2700 werden weiterhin mit 
24,1 Minuten ThFzv und 3 Anz-I im Berichtswesen der Jahre 2018-2021 berücksichtigt.  

❚ Auf der Strecke 4010 Mannheim – Frankfurt (Main) 
Stadion wurde im Jahr 1989 aufgrund von Brücken-
schäden an den Neckarbrücken das Gegenrich-
tungsgleis von MA-Käfertal bis Mannheim Hbf ge-
sperrt. Das Richtungsgleis der Strecke war von der 
Sperrung nicht betroffen und wird weiterhin in beiden 
Fahrtrichtungen genutzt. 

Mit Erneuerung der Neckarbrücken in den Jahren 
2006 bis 2009 wurde ein erster Schritt zur Wiederher-
stellung der Zweigleisigkeit umgesetzt.  

Durch Wechselwirkung mit anderen Vorhaben gab es 
in den Jahren danach Verzögerungen bei der Pla-
nung. Im Oktober 2015 konnte nach Abschluss der 
Planungsvereinbarung zum Ausbau der S-Bahn 
Rhein-Neckar das Planfeststellungsverfahren 
(59101-591ppw/068-2016#002) eingeleitet werden. 

Die Baumaßnahmen beinhalten neben der Erneue-
rung von drei Eisenbahnüberführungen auch die Er-
neuerung und Anpassung des Oberbaus und der Oberleitung sowie Lärmvorsorgemaßnahmen. 

Der Planfeststellungsbeschluss wurde am 17.02.2022 erteilt. Gegen den vorliegenden Plan-
feststellungsbeschluss sind derzeit drei Klageverfahren anhängig. Die Stellungnahmen zu den 
Klagebegründungen wurden im November 2022 zur Einreichung beim Verwaltungsgericht 
(VGH) vorbereitet. Der mögliche Baubeginn ist abhängig von der Erlangung der Rechtskraft des 
Planfeststellungsbeschlusses und der durch die Bundesgartenschau gesetzten Anforderungen 
an die Baufreiheit. Die Terminierung der Wiederinbetriebnahme kann erst nach Vorliegen der 
genannten Voraussetzungen konkretisiert werden. 

Abbildung 120: Strecke 4010 gesperrter Ab-
schnitt des Gegenrichtungsgleis MA-Käfertal - 

Mannheim Hbf 
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❚ Auf der Strecke 2700 Wuppertal-Oberbarmen – Opladen wurde die Tunnelröhre II des Rauent-
haler Tunnels im Jahr 1999 aufgrund von irreparablen Schäden außer Betrieb genommen. Die 
Röhren I und II des Rauenthaler Tunnels werden durch eine zweigleisige Röhre ersetzt, um die 
Strecke langfristig wieder zweigleisig betreiben zu können. Nach aktuellem Plan soll die Erneu-
erung im Jahr 2024 beginnen. Die Inbetriebnahme ist in Abstimmung mit dem EBA für 2026 
vorgesehen. Durch den im vierten Quartal 2020 beschlossenen Wunsch der Stadt Wuppertal 
soll die dritte Tunnelröhre (Langerfelder Tunnel) nach Veräußerung und Abschluss der Erneu-
erung des Rauenthaler Tunnels als Radtrasse verwendet werden. Aus diesem Grund musste 
die bereits erstellte Genehmigungsplanung u. a. hinsichtlich des fehlenden Raums für die Aus-
hubmassen der Röhren I und II überarbeitet 
werden. Der Antrag auf Planfeststellung wurde 
bereits im März 2020 eingereicht (Az 64122-
641pa/033-2020#002). Das Verfahren wurde 
jedoch aufgrund der Umplanung der Antrags-
unterlagen unterbrochen und im März 2021 
fortgesetzt. Im Juni 2021 fand die Offenlegung 
der Genehmigungsunterlagen durch die Be-
zirksregierung Düsseldorf statt. Seit Oktober 
2022 liegt der Planfeststellungsbeschluss vor, 
gegen welchen derzeit zwei Klagen vorliegen. 
Das Projekt ist bestrebt, eine außergerichtli-
che Einigung zu erzielen. 

Die Altlasten wurden wie in der Erläuterung zu Abbildung 123 dargestellt in den jeweiligen Jahres-
werten der Abbildungen zur Qkz ThFzv berücksichtigt. 

Nicht vollständig befahrbare Streckenabschnitte der Strecke 3021 

Strecke 3021 Langenlonsheim – Hermeskeil (Hunsrückquerbahn) im Abschnitt km 15,680 (Strom-
berg) bis 60,270 (Büchenbeuren): 

Mit Bescheid des EBA wurde 2013 die Streckengeschwindigkeit im Abschnitt Langenlons-
heim – Stromberg von km 0,70 bis km 15,680 auf 20 km/h und im Abschnitt Stromberg – Büchen-
beuren von km 15,680 bis km 60,270 auf 10 km/h reduziert.  

Bedingt durch die geringfügige Belastung (< 365 Züge/Jahr) ist die Strecke seit 2015 Bestandteil 
der Streckenausschlussliste23. 

Das Planrechtsverfahren für den Ausbau der Hunsrückquerbahn ist seit 2015 weiterhin anhängend. 
Aktuell ist im Einvernehmen mit dem Land Rheinland-Pfalz kein weitergehender Ausbau der Strecke 
für den SPNV im Rahmen der LuFV III-Anlage 8.7 geplant. 

Im Zuge einer Begutachtung der Strecke wurde der Streckenabschnitt zwischen Langenlonsheim 
und Büchenbeuren wegen Oberbaumängeln ab dem 26.09.2020 gesperrt.  

Im Abschnitt Langenlonsheim – Stromberg wurden Instandsetzungsarbeiten durchgeführt, so dass 
die Sperrung in diesem Bereich am 12.12.2020 aufgehoben wurde. Der Abschnitt ist mit 20 km/h 
befahrbar. Der Abschnitt Stromberg – Büchenbeuren ist weiterhin gesperrt. 

Die Strecke 3021 wurde im Jahr 2021 zur Verpachtung ausgeschrieben. Das Verfahren wurde er-
folglos abgebrochen.  

Ein Projekt zur Herstellung der Befahrbarkeit mit Zieltermin 2024 ist eingerichtet worden. Erste Ar-
beiten dafür, wie z. B. Planungs- und Vegetationsarbeiten, wurden begonnen. Aktuell laufen meh-
rere Abstimmungen mit dem EBA hinsichtlich des Umfangs und der Zeitschiene des Projektes.  

 
23 Es erfolgt keine Anrechnung auf die Qkz ThFzv und Anz-I. 

Abbildung 121: Strecke 2700 Rauenthaler Tunnel 
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Abbildung 122: 3021 Langenlonsheim – Hermeskeil 

Differenzierte Betrachtung „Qkz Theoretischer Fahrzeitverlust“ (Qkz ThFzv) 

Ein Kriterium zur Beurteilung der Auswirkung von Infrastrukturmängeln auf die Qualität des Strecken-
netzes24 ist der Theoretische Fahrzeitverlust (Definition und Ermittlung entsprechend der LuFV III, An-
lage 13.2.1). Er ist eine objektiv ermittelbare, allein an der Infrastruktur orientierte Größe. Die Vergleich-
barkeit des Zustandes der Infrastruktur über mehrere Jahre hinweg ist damit gegeben. 

Entwicklung der Qkz ThFzv 

Grundlage für die Berichterstattung über die Qkz ThFzv bildet für die Jahre 2017 bis 2021 das jeweilige 
Prüfergebnis des EBA. Das Berichtsjahr 2021 wurde abschließend geprüft. Im Folgenden ist der finale 
Stand der EBA-Prüfung vom 14.11.2022 berücksichtigt. Die Berechnung der Werte für das Berichtsjahr 
2022 basiert auf den Ermittlungen der DB Netz AG nach den Vorgaben der LuFV III Anlage 13.2.1. Der 
Redaktionsschluss war am 20.01.2023.  

 

Abbildung 123: Qkz ThFzv Gesamtnetz Entwicklung 2017 bis 2022 DB Netz AG 

 
24 Für die Berechnung des ThFzv wird das im Infrastrukturkataster abgebildete Streckennetz (ISK-Streckennetz) zugrunde ge-
legt. Dieses wird in der LuFV III, Anlage 12.1 definiert. 

Entwicklung der Qualitätskennzahl
Theoretischer Fahrzeitverlust (ThFzv): Gesamtnetz Angaben in Minuten

Zielwert Ist-Wert Zielwert Ist-Wert Zielwert Ist-Wert Basiswert Zielwert Ist-Wert Zielwert Ist-Wert Zielwert Ist-Wert

IZB 2022 181 148
1)

166 168
2)

IZB 2021 196 176
1)

181 146
2)

IZB 2020 223 230
1)

213 * 196 178
2)

IZB 2019 400
1)

282 566
1)

251 230
1)

223 216
2)

1)

IZB 2018 400
1)

282 566
1)

251 223

IZB 2017 400 282 563

IZB 2016 400

1) nach Prüfung EBA, mit Anrechung der Altlasten für die Jahre:

2017 rd. 280,5 Min. - Strecken 1820, 2700, 4010

 2018 rd. 24,1 Min. - Strecken 2700, 4010; inkl. Aufschlag aus LZB-/ETCS-La (rd. 5 Min.)

2019 rd. 24,1 Min. - Strecken 2700, 4010; inkl. Aufschlag aus LZB-/ETCS-La (rd. 5 Min.)

2020 rd. 24,1 Min. - Strecken 2700, 4010

2021 rd. 24,1 Min. - Strecken 2700, 4010
2) vor Prüfung EBA: mit Anrechnung der Altlasten rd. 24,1 Min. - Strecken 2700, 4010
* abgestimmter Basiswert 

geprüft durch EBA

aktuelles Berichtsjahr

Wesentliche Veränderungen der Berechnungsmethodik gegenüber der LuFV II sind:
- Wegfall des pauschalen Abzugs von 10 Minuten für angeordnete Langsamfahrstellen an Bahnübergängen AnoLa(BÜ).
-

LuFV III

Verpflichtung zur Ermittlung des Delta zwischen mangelbedingter Ist-Geschwindigkeit und baubedingter Ist-Geschwindigkeit sowie dessen 
Berücksichtigung bei der Qkz-Berechnung und Zielerreichung.

LuFV II

2020 20212019

Basiswert

2017 20222018

Erläuterung:
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Abbildung 124: Qkz ThFzv Regionalnetz Entwicklung 2017 bis 2022 DB Netz AG 

Zielerreichung Gesamt- und Regionalnetz 

Für das Jahr 2022 ergibt sich ein Wert im Gesamtnetz von rd. 168 Minuten vor EBA-Prüfung. Der 
Zielwert von 166 Minuten des Gesamtnetzes wurde somit um rd. 2 Minuten überschritten. Im  
Regionalnetz wurde der Zielwert von 73 Minuten mit einem Ist-Wert von rd. 67 Minuten vor EBA-
Prüfung um rd. 6 Minuten unterschritten. In den rd. 168 Minuten des Berichtsjahres 2022 sind 
rd. 20 Minuten aus nicht sanktionsrelevanten Sachverhalten (nsS) enthalten (siehe Abbildung 127), die 
abgezogen werden dürfen, wenn es zu einer Zielüberschreitung kommt. 

 

Abbildung 125: Qkz ThFzv Zielerreichung im Berichtsjahr 2022 

Entwicklung der Qualitätskennzahl
Theoretischer Fahrzeitverlust (ThFzv): Regionalnetze Angaben in Minuten

Zielwert Ist-Wert Zielwert Ist-Wert Zielwert Ist-Wert Basiswert Zielwert Ist-Wert Zielwert Ist-Wert Zielwert Ist-Wert

IZB 2022 90 61
1)

81 52 73 67
2)

IZB 2021 90 90 63
2)

81 55
2)

IZB 2020 144 91 90 * 90 63
2)

IZB 2019 400 144 88 144 89 144 86
1)

IZB 2018 400 144 88 144 88

IZB 2017 400 144 87

IZB 2016 400

1) Im IZB 2021 wurde fehlerhaft und versehentlich der Wert vor Prüfung EBA ausgewiesen.
2) vor Prüfung EBA
* abgestimmter Basiswert 

geprüft durch EBA

aktuelles Berichtsjahr

2019 20202017 2018 2022

LuFV IIILuFV II

2021

Erläuterung:

Basiswert

1. Feststellung Wert im Berichtsjahr (BJ)

in Minuten

ThFzv-Jfpl Gesamt 48 136

+ ThFzv-La Gesamt 22 38

'= ThFzv Gesamt 70 1) 174 2)

2. Zielerreichung im Berichtsjahr

in Minuten

vertragsdefinierter ThFzv Zielwert 73 166

- ThFzv Gesamt 70 1) 174 2)

- ∏ ThFzv NAE (Basisjahr bis BJ) 0 0

- ∏ ThFzv SP (Basisjahr bis BJ) 0 0

- ∏ ThFzv Delta mangel- und baubedingt - 3

- ∏ ThFzv Abzug Friesenbrücke 3 3

= ThFzv Zielerreichung 6 -2

Legende:

ThFzv-Jfpl = Theoretischer Fahrzeitverlust im Jahresfahrplan

ThFzv-La = Theoretischer Fahrzeitverlust außerhalb des Jahresfahrplans

 BJ = Berichtsjahr, VJ = Vorjahr, NAE = nicht anrechenbare Effekte, SP = Sonderprogramme

∏ (DB Netz)

∏ (DB Netz)

Ist der Wert „ThFzv Zielerreichung“ gleich oder größer „0“, wurde die vertragliche Vorgabe um diesen 
Wert besser erfüllt. Ist der Wert < „0“, wurde die vertragliche Vorgabe in dieser Höhe nicht erfüllt. 

1) Die 67 Minuten aus der Übersicht der Entwicklung der Qkz ThFzv  ergeben sich erst nach Addition 
der nicht anrechenbaren Effekte 0,015 Min., und dem Abzug der 2,6 Min. der Friesenbrücke analog 
LuFV III, Anlage 8a.2.

2) Die 168 Minuten aus der Übersicht der Entwicklung der Qkz ThFzv ergeben sich erst nach 
Addition der nicht anrechenbaren Effekte 0,05 Min., dem Abzug der 2,7 Minuten aus dem Delta vIst 

mangel- und baubedingt und dem Abzug der 2,6 Min. der Friesenbrücke analog LuFV III, Anlage 
8a.2.

RegN (inkl. RNI)

RegN (inkl. RNI)
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Die Deltabetrachtung in Abbildung 126 stellt das Berichtsjahr dem Vorjahr anhand der zu berücksichti-
genden Effekte mit Einfluss auf die Zielerreichung gegenüber. 

 

Abbildung 126: Qkz ThFzv Deltabetrachtung Berichtsjahr zu Vorjahr 

Auf die Erhöhung der Qkz ThFzv im Berichtsjahr wird im Abschnitt Differenzierung nach Mangelgründen 
eingegangen. 

Detailbetrachtung der Qkz ThFzv 

In Abbildung 127 erfolgt ein Rückblick auf die Jahre 2017 bis 2021 im Vergleich zum aktuellen Berichts-
jahr 2022. Dabei werden wichtige Bestandteile zur Ermittlung der Qkz aus den Einzelregelungen der 
LuFV III Anlage 13.2.1 transparent ausgewiesen. Die oben genannten 20 Minuten aus nsS dürfen nur 
abgezogen werden, wenn es zu einer Zielüberschreitung kommt. Dies ist in den Jahren 2017, 2019 und 
2022 der Fall. In den Jahren 2018, 2020 und 2021 werden die Zielwerte ohne Abzug der nsS erreicht. 

3. Deltabetrachtung Berichtsjahr zu Vorjahr (VJ)

in Minuten

∆ThFzv-Jfpl Gesamt (BJ-VJ) 2 -3

+ ∆ThFzv-La Gesamt (BJ-VJ) 13 23

= ∏∆ThFzv Gesamt (BJ-VJ) 15 21

- ∆ThFzv NAE (BJ-VJ) 0 0

- ∆ThFzv SP (BJ-VJ) 0 0

- ∆ThFzv Delta mangel- und baubedingt (BJ-VJ) - 0

- ∆ThFzv Delta Abzug Friesenbrücke (BJ-VJ) 0 0

Reduzierung im Berichtsjahr = ∆ThFzv (BJ-VJ) 15 20

Legende: 

ThFzv-Jfpl = Theoretischer Fahrzeitverlust im Jahresfahrplan

ThFzv-La = Theoretischer Fahrzeitverlust außerhalb des Jahresfahrplans

BJ = Berichtsjahr, VJ = Vorjahr, NAE = nicht anrechenbare Effekte, SP = Sonderprogramme

RegN (inkl. RNI) ∏ (DB Netz)



2 DB Netz AG inkl. DB RegioNetz Infrastruktur GmbH (RNI) - 2.3 Zustand und Entwicklung der Infrastruktur 

 
Seite 117 von 275 

 

Abbildung 127: Qkz ThFzv differenzierte Entwicklung 2017 bis 2022 DB Netz AG 

Gegenüber dem Vorjahr ergibt sich eine Erhöhung von rd. 14 % (2021 Reduzierung von rd. 16 %,  
2020 rd. 17 %25). Beispiele und Gründe für die Erhöhung werden unter Abbildung 128 erläutert. 

 
25 Im Vergleich zum Basiswert (213 Minuten).  

Angaben in Minuten

ThFzv                                              20222

)
ThFzv-Jfpl DB Netz AG 539 190 163 147 139 136
     davon ThFzv-Jfpl RegN 63 56 42 41 46 48

ThFzv-La DB Netz AG 12 19 44 176 14 38
     davon ThFzv-La RegN 9 17 32 22 9 22

Aufschlag LZB/ETCS-La 0 5 5 0 0 0

ThFzv-La DB Netz AG inkl. LZB/ETCS-La 12 24 49 176 14 38

ThFzv DB Netz AG 
vor Abzug AnoLa(BÜ) exkl. NAE

551 214 213 323 153 174

Abzug AnoLa (BÜ)3) -10 -10 -10 0 0 0

ThFzv DB Netz AG 
nach Abzug AnoLa(BÜ) exkl. NAE

541 204 203 323 153 174

DB Netz AG NAE 25 26 27 0 0 0

Abzug Delta vIst mangel- und baubedingt Jfpl, La 144 3 3

Abzug Str. 1575 (Friesenbrücke) LuFV III, Anlage 
8a.2 

3 3 3

ThFzv DB Netz AG  inkl. NAE 566 230 230 176 148 168

nicht sanktionsrelevante Sachverhalte (nsS)4) 57 14 24 4 9 20

ThFzv DB Netz AG nach Abzug nsS 

bei Zielüberschreitung5) 509 206 149

3) Pauschaler Abzug AnoLa(BÜ) entfällt mit der LuFV III

5) Abzug nsS erfolgt nur bei Zielüberschreitung

Legende: 

ThFzv-Jfpl = Theoretischer Fahrzeitverlust im Jahresfahrplan, 'ThFzv-La = Theoretischer Fahrzeitverlust außerhalb des Jahresfahrplans

NAE = nicht anrechenbare Effekte, nsS = nicht sanktionsrelevante Sachverhalte

2) vor Prüfung EBA: mit Anrechnung der Altlasten rd. 24,1 Min. - Strecken 2700, 4010

20211)20191) 20201)20171) 20181) 

Betrachtung unter nicht 
sanktionsrelevanten Sachverhalten

4) nicht sanktionsrelevante Sachverhalte enthalten in den Jahren 2016 bis 2019 auch 
das Delta vIst mangel- u. baubedingt Jfpl, La und die Strecke 1575 (Friesenbrücke)

1) nach Prüfung EBA: mit Anrechnung der Altlasten für die Jahre 
     2017 rd. 280,5 Min. - Strecken 1820, 2700, 4010
     2018 rd. 24,1 Min. - Strecken 2700, 4010; inkl. Aufschlag aus LZB-/ETCS-La (4,88 Min.) 
     2019 rd. 24,1 Min. - Strecken 2700, 4010; inkl. Aufschlag aus LZB-/ETCS-La (5,00 Min.) 
     2020 rd. 24,1 Min. - Strecken 2700, 4010
     2021 rd. 24,1 Min. - Strecken 2700, 4010
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Differenzierung nach Mangelgründen 

 

Abbildung 128: Vergleich Qkz ThFzv nach Mangelgründen DB Netz AG 

Im Berichtsjahr 2022 sind die größten Veränderungen die Zunahmen bei Sonstigen Mängeln und Ober-
baumängeln außerhalb Jahresfahrplan mit jeweils etwas über 11 Minuten. Beispielhaft können die fol-
genden wesentlichen Erhöhungen genannt werden: 

❚ rd. fünf Minuten Sonstige Mängel durch eine nicht eigenverschuldete Gleissperrung des 
Bahnhofs Hagen aufgrund einer einsturzgefährdeten Mauer der benachbarten Edelstahl-
werke auf der Strecke 2804 Hagen – Hagen-Heubing im Abschnitt Hagen Hbf, 

❚ rd. fünf Minuten durch Sonstige Mängel und vier Minuten Oberbaumängel auf die Einrichtung 
von Langsamfahrstellen auf verschiedenen Strecken aufgrund von schlechtem Untergrund 
(viele Abschnitte mit nassem und moorigem Untergrund) und schwellenbedingten Mängeln. 

Die restlichen Minuten, sowohl bei den Oberbaumängeln als auch bei den Sonstigen Mängeln, sind auf 
zahlreiche Einzelsachverhalte mit jeweils deutlich geringerem Minutenwert zurückzuführen.  

Wesentliche Reduzierungen durch Investitionsmaßnahmen im Berichtsjahr ( siehe auch Kapitel 2.1.1) 
sowie einzelne Maßnahmen, die im Mittelfristzeitraum ( siehe auch Kapitel 2.1.4) umgesetzt werden und 
sich auf die Qkz ThFzv auswirken, wurden bereits im Investitionsbericht der DB Netz AG beschrieben.  

Für die Folgejahre der LuFV III wird erwartet, dass durch die im Kap. 2.1.4 aufgezeigten Potenziale der 
Mängelreduzierung durch Investitionen erschlossen werden, die jedoch deutlich geringer ausfallen als 
im LuFV II-Zeitraum, weil Reduzierungen immer anspruchsvoller werden. Gründe dafür sind, 

❚ dass bei einem Teil der verbleibenden Mängelsachverhalte die möglichen Maßnahmen zur 
Beseitigung begrenzt sind, z. B., weil diese vom Mitwirken Dritter abhängig sind. 

❚ dass die Projekte/Maßnahmen zur Mängelbeseitigung auf sehr komplexe Anforderungen  
(z. B. technische oder rechtliche) treffen und entsprechend lange Planungszeiten erfordern 
und langwierige Planungsverfahren durchlaufen werden müssen oder von sehr lang dauern-
den Entscheidungen bei eingelegten Rechtsmitteln abhängig sind. 

❚ dass die Mängelreduzierung einen steigenden Mitteleinsatz pro Mängeleinheit erfordert. 

So gibt es beispielweise Bahntrassen in Gebieten, in denen es durch natürliche Auswaschung des Ge-
steines zu großräumigen Setzungen des Hangbereiches kommt. Dadurch können immer wieder Vertie-
fungen an der Erdoberfläche und Mulden oder beckenartige, unterirdische Hohlräume entstehen. 

Weiter gibt es Langsamfahrstellen in Bereichen von alten Tagebauten und Bergbaugebieten. Hier 
kommt es zu tektonischen Verwerfungen und Hohlräumen im Untergrund, die sich nur schlecht beherr-
schen lassen. 

 

ThFzv 

in Minuten Jfpl La gesamt Jfpl La gesamt Jfpl La gesamt

OM 38,0 3,9 41,9 34,5 15,0 49,4 * -3,5 11,1 7,6 *

SM 1,6 1,5 3,1 2,9 2,0 4,9 1,3 0,5 1,8

BM 33,5 4,4 37,8 * 32,3 4,6 36,9 -1,2 0,3 -0,9
UM 47,6 0,1 47,7 46,7 2,2 48,9 -0,9 2,1 1,2

SO 3,8 0,8 4,6 3,1 12,2 15,2 * -0,8 11,4 10,6
AnoLa(BÜ) 10,2 3,6 13,8 12,6 1,6 14,2 2,4 -2,0 0,4

Weitere 2) 4,4 0,0 4,4 4,4 0,0 4,4 0,0 0,0 0,0

Summe 139,1 14,3 153,4 136,4 37,6 174,1 -2,7 23,4 20,7

1) ohne Abzug Delta Vist mangel- und baubedingt

*Rundungsdifferenzen

Legende: 
OM = Oberbaumangel, SM = signaltechnischer Mangel, BM = Brückenmangel, UM = Untergrundmangel, OLM = Oberleitungsmangel, TM = 
Tunnelmangel, EM = elektronischer Mangel (nur elektrifizierte Strecken), SO = Sonstige Mängel, SW = Seitenwind (NeiTech-Züge), AnoLa(BÜ) = 
angeordnete Langsamfahrstellen an Bahnübergängen.

Delta 2022-20211)DB Netz AG 20211,3) DB Netz AG 20221,4)

2) Weitere: OLM, TM, EM, SW
3) nach Prüfung EBA
4) vor Prüfung EBA
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Differenzierte Betrachtung „Qkz Anzahl Infrastrukturmängel“ (Qkz Anz-I) 

Eine weitere Qualitätskennzahl zur Beurteilung der Auswirkung von Infrastrukturmängeln auf die Quali-
tät des Streckennetzes26 ist die Anzahl Infrastrukturmängel (Definition und Ermittlung entsprechend der 
LuFV III, Anlage 13.2.1). Sie ist ebenfalls eine objektiv ermittelbare, allein an der Infrastruktur orientierte 
Größe. Die Vergleichbarkeit des Zustandes der Infrastruktur über mehrere Jahre hinweg ist damit ge-
geben. 

Entwicklung der Qkz Anz-I 

Grundlage für die Berichterstattung über die Qkz Anz-I bildet für die Jahre 2017 bis 2021 das jeweilige 
Prüfergebnis des EBA. Das Berichtsjahr 2021 wurde abschließend geprüft. Im Folgenden ist der finale 
Stand der EBA-Prüfung vom 14.11.2022 berücksichtigt. Die Berechnung der Werte für das Jahre 2022 
basiert auf den Ermittlungen der DB Netz AG nach den Vorgaben der LuFV III, Anlage 13.2.1. Der Re-
daktionsschluss war am 20.01.2023.  

 

Abbildung 129: Qkz Anz-I Entwicklung 2017 bis 2022 DB Netz AG [Stück] 

Zielerreichung im Berichtsjahr Gesamtnetz 

Im Jahr 2022 wurde ein Wert von rd. 411 Anz-I27 erreicht. Der Zielwert von rd. 408 Anz-I wird damit 
um rd. 3 Anz-I überschritten. In den rd. 411 Anz-I sind 42 Anz-I aus nsS enthalten (siehe Abbildung 
132). 

 
26 Für die Berechnung der Qkz Anz-I wird das im Infrastrukturkataster abgebildete Streckennetz (ISK-Streckennetz) zugrunde 
gelegt. Dieses wird in der LuFV III, Anlage 12.1 definiert. 
27 Summe aus Anz-I Gesamt, Anz-I NBE und Anz-I SP. 

Entwicklung der Qualitätskennzahl
Anzahl Infrastrukturmängel (Qkz Anz-I) Angaben in Stück

Zielwert Ist-Wert Zielwert Ist-Wert Zielwert Ist-Wert Basiswert Zielwert Ist-Wert Zielwert Ist-Wert Zielwert Ist-Wert

IZB 2022 443 414
1)

408 411
2)

IZB 2021 482 468
1)

443 410
2)

IZB 2020 546 476 523 * 482 468
2)

IZB 2019 925
1)

674 572
1)

607 506
1)

546 433
2)

IZB 2018 925
1)

674 572
1)

607 483
1)

IZB 2017 925 674 578

IZB 2016 925

IZB 2015 925

1) nach Prüfung EBA, mit Anrechung der Altlasten für die Jahre:

2017 4 Anz-I - Strecken 1820, 2700, 4010

2018 3 Anz-I - Strecken 2700, 4010; inkl. Aufschlag aus LZB-/ETCS-La (20 Anz-I)

2019 3 Anz-I - Strecken 2700, 4010; inkl. Aufschlag aus LZB-/ETCS-La (20 Anz-I)

2020 3 Anz-I - Strecken 2700, 4010

2021 3 Anz-I - Strecken 2700, 4010
2) vor Prüfung EBA: mit Anrechnung der Altlasten 3 Anz-I - Strecken 2700, 4010
* abgestimmter Basiswert 

geprüft durch EBA

aktuelles Berichtsjahr

Wesentliche Veränderungen der Berechnungsmethodik gegenüber der LuFV II sind:
- AnoLa(BÜ) zählen erstmals als mängelbedingte Geschwindigkeitsabweichung. 
- AnoLa(BÜ) werden voll angerechnet, sofern sie nicht als §18.5 Sachverhalt anerkannt wurden. 

2017 2018 2019 2020 2021 2022

LuFV II LuFV III

Basiswert

Erläuterung:
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Abbildung 130: Qkz Anz-I Zielerreichung im Berichtsjahr 2022 

Die Deltabetrachtung in Abbildung 131 stellt das Berichtsjahr dem Vorjahr anhand der zu berücksichti-
genden Effekte mit Einfluss auf die Zielerreichung gegenüber. 

 

Abbildung 131: Qkz Anz-I Deltabetrachtung Berichtsjahr zu Vorjahr 

Detailbetrachtung der Qkz Anz-I 

In der Abbildung 132 erfolgt ein Rückblick auf die Jahre 2017 bis 2021 im Vergleich zum aktuellen 
Berichtsjahr 2022. Dabei werden wichtige Bestandteile zur Ermittlung der Qkz aus den Einzelregelun-
gen der LuFV III, Anlage 13.2.1 transparent ausgewiesen. Die nsS dürfen nur abgezogen werden, wenn 
es zu einer Zielüberschreitung kommt. Dieser Fall ist im Jahr 2022 eingetreten. 

1. Feststellung Wert im Berichtsjahr (BJ)

in Stück

Anz-I-Jfpl Gesamt 355

+ Anz-I-La Gesamt 58

= Anz-I Gesamt 413

2. Zielerreichung im Berichtsjahr

in Stück

vertragsdefinierter Anz-I Zielwert 408

- Anz-I Gesamt 413 *

- ∏ Anz-I NAE (Basisjahr bis BJ) 0

- ∏ Anz-I Abzug Friesenbrücke (Basisjahr bis BJ) 2

- ∏ Anz-I SP (Basisjahr bis BJ) 0

= Anz-I Zielerreichung -3

Legende:

Anz-I-Jfpl = Anzahl Infrastrukturmängel im Jahresfahrplan

Anz-I-La = Anzahl Infrastrukturmängel außerhalb des Jahresfahrplans

BJ = Berichtsjahr, VJ = Vorjahr, NAE = nicht anrechenbare Effekte, 
SP = Sonderprogramme

∏ (DB Netz)

∏ (DB Netz)

'Ist der Wert „Anz-I Zielerreichung“ gleich oder größer „0“, wurde die vertragliche 
Vorgabe um diesen Wert besser erfüllt. Ist der Wert < „0“, wurde die 
vertragliche Vorgabe in dieser Höhe nicht erfüllt.

*Die 411 Anz-I aus der Übersicht der Entwicklung der Qkz Anz-I ergeben 
sich erst nach Abzug der 2 Anz-I der Friesenbrücke analog LuFV III, Anlage 
8a.2.

in Stück

∆Anz-I-Jfpl Gesamt (BJ-VJ) -24

+ ∆Anz-I-La Gesamt (BJ-VJ) 21

= ∏∆Anz-I Gesamt (BJ-VJ) -3

- ∆Anz-I NAE (BJ-VJ) 0

- ∆Anz-I Abzug Friesenbrücke (BJ-VJ) 0

- ∆Anz-I SP (BJ-VJ) 0

Reduzierung im Berichtsjahr = ∆Anz-I (BJ-VJ) -3

Legende:

Anz-I-Jfpl = Anzahl Infrastrukturmängel im Jahresfahrplan

Anz-I-La = Anzahl Infrastrukturmängel außerhalb des Jahresfahrplans

∏ (DB Netz)

3. Deltabetrachtung Berichtsjahr (BJ) zu Vorjahr (VJ)

BJ = Berichtsjahr, VJ = Vorjahr, NAE = nicht anrechenbare Effekte, SP = 
Sonderprogramme

*
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Abbildung 132: Qkz Anz-I differenzierte Entwicklung 2017 bis 2022 DB Netz AG 

Im Berichtsjahr 2022 ist eine Reduzierung von rd. 1 % (2021 rd. 12 %, 2020 rd. 11 %28) erzielt worden. 
Konkrete Beispiele für Sachverhalte, die zur Veränderung der Qkz geführt haben, werden in der Detail-
betrachtung im Abschnitt „Differenzierung nach Mangelgründen“ und im Investitionsbericht der 
DB Netz AG beschrieben ( siehe auch Kapitel 2.1.1). 

 
28 Im Vergleich zum Basiswert (523 Anz-I). 

Angaben in Stück

Anz-I 
Anz-I-Jfpl DB Netz AG 509 428 366 395 379 355

Anz-I-La DB Netz AG 19 15 40 75 37 58

Aufschlag LZB/ETCS-La 0 20 20 0 0 0

Anz-I-La DB Netz AG inkl. LZB/ETCS-La 19 35 60 75 37 58

Anz-I DB Netz AG exkl. NAE 528 463 426 470 416 413

DB Netz AG NAE 44 43 50 0 0 0
Abzug Str. 1575 (Friesenbrücke) LuFV III, 
Anlage 8a.2 2 2 2

Anz-I DB Netz AG inkl. NAE 572 506 476 468 414 411

nicht sanktionsrelevante Sachverhalte (nsS)3) 5 5 5 16 27 42

Anz-I DB Netz AG nach Abzug nsS 

bei Zielüberschreitung4) 369

3) Abzug nsS erfolgt nur bei Zielüberschreitung
4) Abzug nsS erfolgt nur bei Zielüberschreitung

Legende:

Anz-I-Jfpl = Anzahl Infrastrukturmängel im Jahresfahrplan, Anz-I-La = Anzahl Infrastrukturmängel außerhalb des Jahresfahrplans

NAE = nicht anrechenbare Effekte, nsS = nicht sanktionsrelevante Sachverhalte

20222)20211)

2) vor Prüfung EBA: mit Anrechnung der Altlasten,  3 Anz-I  - Strecken 2700, 4010

2019 1) 2020 1)2017 1) 2018 1) 

Betrachtung unter nicht sanktionsrelevanten 
Sachverhalten

1) nach Prüfung EBA: mit Anrechnung der Altlasten für die Jahre 
     2017 4 Anz-I  - Strecken 1820, 2700, 4010
     2018 3 Anz-I  - Strecken 2700, 4010; inkl. Aufschlag aus LZB-/ETCS-La (20 Anz-I)
     2019 3 Anz-I  - Strecken 2700, 4010; inkl. Aufschlag aus LZB-/ETCS-La (20 Anz-I) 
     2020 3 Anz-I  - Strecken 2700, 4010
     2021 3 Anz-I  - Strecken 2700, 4010
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Differenzierung nach Mangelgründen  

 
Abbildung 133: Vergleich Qkz Anz-I nach Mangelgründen DB Netz AG 

Die Erhöhungen bei Oberbaumängeln und Sonstigen Mängeln außerhalb des Jahresfahrplans ergeben 
sich aus den gleichen Sachverhalten wie beim ThFzv und vielen weiteren Einzelsachverhalten mit ge-
ringen Anz-I Werten. Beispielhaft sind dafür die folgenden beiden Erhöhungen. 

❚ Rd. 1 Anz-I (OM) auf der Strecke 2200 Wanne-Eickel – Hamburg im Abschnitt Reck-
linghsn Süd – Recklinghsn Hbf aufgrund von Engpässen bei verfügbaren Sperrpausen. 

❚ Rd. 1 Anz-I (OM) auf der Strecke 6343 Halle (S) Hbf - Hann Münden im Abschnitt Lu Eisleben 
– Blankenheim Trbf. Grund sind Verzögerungen bei Oberbauarbeiten. Da kein weiterer Ab-
nutzungsvorrat vorhanden war, musste eine Langsamfahrstelle eingerichtet werden.  

Wesentliche Reduzierungen durch Investitionsmaßnahmen im Berichtsjahr ( siehe auch Kapitel 2.1.1) 
sowie einzelne Maßnahmen, die im Mittelfristzeitraum ( siehe auch Kapitel 2.1.4) umgesetzt werden und 
sich auf die Qkz Anz-I auswirken, wurden bereits im Investitionsbericht der DB Netz AG beschrieben.  

Wie schon bei der Qkz ThFzv erwähnt, wird erwartet, dass es im LuFV III-Zeitraum zunehmend an-
spruchsvoller wird, größere Verbesserungen zu erzielen ( siehe dazu den Absatz unter Abbildung 127 im 
Abschnitt „Detailbetrachtung der Qkz ThFzv“). Ergänzend stellt die Vielzahl an AnoLa(BÜ) mit Beteiligung 
Dritter eine besondere Herausforderung dar. Die Verhandlungen sind von der Mitwirkung Dritter abhän-
gig und mitunter sehr langwierig. Ohne die Zustimmung der betroffenen Dritten können diese Einschrän-
kungen i. d. R. nicht beseitigt werden. 

Im LuFV III-Zeitraum wird daher erwartet, dass zwar Reduzierungen erreicht werden, diese jedoch vo-
raussichtlich deutlich geringer ausfallen werden als im LuFV II-Zeitraum.  

Differenzierte Betrachtung „Qkz Bewertung Anlagenqualität“ (Qkz BAQ) für RNI 

Die Qkz "Bewertung Anlagenqualität (BAQ)" bewertet aus Sicht der Kund:innen den technischen und 
optischen Zustand der Instandhaltungsobjekte (IH-Objekte) innerhalb einer Verkehrsstation (Vst) nach 
dem Schulnotensystem. Die optische Bewertung erfolgt unter kund:innenfreundlichen und zeitgemäßen 
Aspekten. Die Qkz BAQ wird für alle Verkehrsstationen der RNI als bundesweite Gesamtnote ermittelt. 

Die IH-Objekte einer Verkehrsstation werden in die Objektklassen Ingenieurbauwerke (z. B. Personen-
unterführungen, Bahnsteigdächer), allgemeine Bauwerke (z. B. Bahnsteige, Wetterschutzhäuser) und 
technische Anlagen (z. B. Beleuchtung, Aufzüge, Fahrgastinformationsanlagen) eingeteilt. Die Objekt-
klassen bilden die Bezugsbasis für die Investitionen und die Instandhaltung. In die Qkz-Ermittlung flie-
ßen sie unterschiedlich gewichtet ein. 

Die verkehrliche Bedeutung jeder Verkehrsstation wird bei der Qkz BAQ durch einen definierten Faktor 
„Reisendencluster“, Reisende je Tag, berücksichtigt. 

Akquirierte Drittmittel (von Bundesländern, Landkreisen, Kommunen, Aufgabenträger:innen) können 
wie bisher für die Modernisierung der RNI-Verkehrsstationen genutzt werden. Verbesserungen, die mit 

Anz-I 

in Stück Jfpl La gesamt Jfpl La gesamt Jfpl La gesamt

OM 77 5 82 61 24 85 -16 19 3

SM 9 2 11 15 5 20 6 2 * 8 *

BM 99 10 109 88 7 95 -11 -4 * -15 *

UM 88 1 89 88 3 91 0 3 * 3 *

SO 30 3 33 25 8 33 -5 4 * -1 *

AnoLa(BÜ) 72 16 88 74 12 86 2 -4 -2

Weitere 1) 4 0 4 4 0 4 0 0 0
Summe 379 37 416 355 58 413 -24 21 -3

*Rundungsdifferenzen

Legende: 
OM = Oberbaumangel, SM = signaltechnischer Mangel, BM = Brückenmangel, UM = Untergrundmangel, OLM = Oberleitungsmangel, TM = 
Tunnelmangel, EM = elektronischer Mangel (nur elektrifizierte Strecken), SO = Sonstige Mängel, SW = Seitenwind (NeiTech-Züge), AnoLa(BÜ) = 
angeordnete Langsamfahrstellen an Bahnübergängen.

1) Weitere: OLM, TM, EM, SW

DB Netz AG 20212) DB Netz AG 20223) Delta 2022-2021

2) nach Prüfung EBA
3) vor Prüfung EBA
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diesen Drittmitteln erreicht werden, sind vereinbarungsgemäß bei der Ermittlung der Qkz berücksichtigt. 
Das Land Sachsen investierte im Jahr 2021/2022 in den Ausbau der Strecke 6645 Chemnitz – Aue im 
Rahmen des sogenannten Chemnitzer-Modells, Stufe 2. 

Die Qkz BAQ wird jährlich nach der geltenden Berechnungslogik ermittelt. Sie wird i. W. durch die ge-
tätigten Investitionen und Instandhaltungen in Verbindung mit den vereinbarten Zyklen der Zustandsbe-
wertung (ein bis vier Jahre) beeinflusst.  

 

Abbildung 134: Qkz BAQ der RNI im Berichtsjahr [Noten] 

Im Berichtsjahr 2022 hat die RNI den Zielwert um 0,04 Notenpunkte übertroffen. Wesentliche Einfluss-
faktoren zur Qualitätssteigerung im Jahr 2022 sind 

❚ Investitionen in insgesamt fünf Verkehrsstationen: Edelfingen (BW), Hainstadt (Baden) 
(BW), Weikersheim (BW), Elpersheim (BW) und Rott (Inn) (BY) sowie 

❚ Investitionen durch das Land Sachsen in die sieben Verkehrsstationen: Chemnitz-Erfen-
schlag Ost, Chemnitz-Reichenhain, Dittersdorf, Einsiedel August-Bebel-Platz, Einsiedel 
Brauerei, Meinersdorf (Erzgeb) und Zwönitz (alle SN) sowie 

❚ die durchgeführten Instandhaltungen zur Qualitätsverbesserung für die Reisenden an den 
zwei Verkehrsstationen: Scheibenberg (SN) und Höpfling (BY). 

Investitionen für die Modernisierung von Verkehrsstationen sorgen in Verbindung mit Instandhaltungs-
maßnahmen dafür, dass trotz des Alterungsprozesses bei vielen Anlagen die Verkehrsstationen der 
RNI qualitativ stabil, zeitgemäß und kund:innenfreundlich verfügbar sind. 

Differenzierbare Effekte aus Sonderprogrammen des Bundes (hier Zukunftsinvestitionsprogramm zur 
Barrierefreiheit) sind im Jahr 2022 bei den Verkehrsstationen Bad Arolsen (HE) und Mengeringhausen 
(HE) angefallen. Diese führten allerdings nur zu einer geringfügigen Notenverbesserung. 

 
Abbildung 135: Entwicklung der Qkz BAQ der RNI 

 

Zielwert  Istwert

Berichtsjahr IZB 2022 1,85 1,81*

Qualitätskennzahl Bewertung AnlagenQualität RNI

* vor EBA-Prüfung

Entwicklung der Qualitätskennzahl Angaben in Note

Bewertung Anlagenqualität (Qkz BAQ) - für RNI GmbH

Basiswert Zielwert Ist-Wert Zielwert Ist-Wert Zielwert Ist-Wert Zielwert Ist-Wert Zielwert Ist-Wert Zielwert Ist-Wert

IZB 2022 1,88 1,86 1,84 1,85 1,81 2)

IZB 2021 1,88 1,87 1,85 1,86 1,84 2)

IZB 2020 1,88 1) 1,87 1,84 2)

IZB 2019 2,39 2,32 2,02 2,30 1,97 2,27 1,93

IZB 2018 2,39 2,32 2,02 2,30 1,86 2)

IZB 2017 2,39 2,32 2,05 2)

Erläuterung:
1)

abgestimmer Basiswert zum Start der LuFV III - enthällt die Effekte aus den Sonderprogrammen im Zeitraum LuFV II
2)

vor Prüfung EBA

geprüft durch EBA

aktuelles Berichtsjahr

LuFV IIILuFV II

20222017 2018 2019 2020 2021
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Differenzierte Betrachtung „Qkz Funktionalität Bahnsteige und weitreichende Barrierefreiheit“ 
(Qkz FB-B) für RNI  

Die Qkz „Funktionalität Bahnsteige und weitreichende Barrierefreiheit“ (Qkz FB-B) bewertet über ein 
festgelegtes Punktesystem die kund:innengerechte Funktionalität der Bahnsteige und Verkehrsstatio-
nen bezüglich der folgenden Teilmerkmale:  

1. Bahnsteighöhe (0,34 Pkt), 

2. Ausstattung mit angemessenem Wetterschutz (max. 0,16 Pkt) und 

3. „weitreichende Barrierefreiheit“ mit folgenden Kriterien: 

o Fahrgastinformationsanlagen (0,02 Pkt), 

o Lautsprecher (0,02 Pkt), 

o taktiles Leitsystem auf dem Bahnsteig (0,07 Pkt), 

o taktiler Weg zum Bahnsteig (0,07 Pkt), 

o Stufenmarkierung an Treppen (0,03 Pkt), 

o taktile Handlaufschilder an Treppen und Rampen (0,06 Pkt), 

o Wegeleitsystem und Beschilderung (0,03 Pkt), 

o Stufenfreiheit der Bahnsteigzugänge (0,20 Pkt). 

Nach dieser Bewertung kann eine Verkehrsstation also maximal 1,0 Punkte erhalten. Zusätzlich wird 
die Bedeutung der Verkehrsstationen berücksichtigt, indem die Werte für die Qkz FB-B mit definierten 
Faktoren je „Reisendencluster“ (analog der Qkz BAQ) multipliziert werden. 

Für die RNI ergibt sich für das Jahr 2022 folgendes Bild. 

 

Abbildung 136: Qkz FB-B der RNI im Berichtsjahr [Punkte] 

Im Berichtsjahr 2022 konnte die RNI bei der Qkz FB-B 692 Punkte erreichen und übertrifft damit den 
Vertragszielwert von 671 Punkten um 21 Punkte. 

Akquirierte Drittmittel (von Bundesländern, Landkreisen, Kommunen, Aufgabenträger:innen) dürfen ver-
tragsgemäß bei der Qkz FB-B berücksichtigt werden. Das Land Sachsen investierte im Jahr 2021/2022 
in den Ausbau der Strecke 6645 Chemnitz – Aue im Rahmen des sogenannten Chemnitzer-Modells, 
Stufe 2. 

Differenzierbare Effekte aus Sonderprogrammen des Bundes sind durch das Programm “Förderinitiative 
zur Attraktivitätssteigerung und Barrierefreiheit von Bahnhöfen (FABB)” im Jahr 2022 bei den Verkehrs-
stationen Bad Arolsen (HE) und Mengeringhausen (HE) in Höhe von insgesamt +2,37 Punkten ange-
fallen. Diese bleiben vertragsgemäß in der Qkz FB-B unberücksichtigt. 

Die folgende Tabelle verdeutlicht einen kontinuierlichen Qualitätszuwachs. Gleichzeitig nähert sich die 
Funktionalität der Anlagen sukzessive dem erreichbaren Maximalwert von 852 Punkten an. Im Jahr 
2022 wurde mit den erreichten 692 Punkten bereits rund 81 % des Maximalwertes erzielt. Für das Be-
richtsjahr 2021 ergibt sich durch die Prüfung des EBA eine geringfügige Änderung auf 659,5 Punkte. 
Diese knappe Zielverfehlung trat auf, da entgegen den ursprünglichen Lieferzusagen sechs Wetter-
schutzhäuser nicht rechtzeitig durch die Auftragnehmer:innen geliefert werden konnten. Aufgrund die-
ses Umstandes konnte eine weitere Verbesserung um 1,7 Punkte im Jahr 2021 noch nicht erreicht 
werden, sie wurden erst im Jahr 2022 wirksam. 

Zielwert  Istwert

Berichtsjahr IZB 2022 671 692*

* vor EBA-Prüfung
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Abbildung 137: Entwicklung der Qkz FB-B der RNI 

 

Differenzierte Betrachtung der Qualitätskennzahl „Zustandskategorie voll- und teilerneuerte, in-
standgesetzte und angeplante Eisenbahnüberführungen“ (ZuB) 

Auch mit dem erfolgreichen Abschluss der LuFV II zum Jahresende 2019 sowie der damit einhergehen-
den Erneuerung von 902 EÜ besteht weiterhin ein durchgängig hoher Erneuerungsbedarf bei Eisen-
bahnüberführungen. Vor diesem Hintergrund haben sich die DB Netz AG und der Bund gemeinsam auf 
eine Fortsetzung des Brückenprogramms im Rahmen der LuFV III verständigt. Konkret sieht die zehn-
jährige Laufzeit der LuFV III die Modernisierung von insgesamt 2.000 Eisenbahnüberführungen vor. 
Diese unterteilen sich in drei unterschiedliche Dimensionen bzw. Kennzahlen. Hierzu zählen: 

❚ 1.200 voll-/teilerneuerte Brücken 

Bis Ende der Vertragslaufzeit müssen mindestens 1.200 Eisenbahnbrücken voll- oder teilerneu-
ert werden, davon mindestens 800 Eisenbahnbrücken der Zustandskategorie 4. Eine Anre-
chenbarkeit auf die Qualitätskennzahl ist nur dann zulässig, wenn sich durch die Ersatzinvesti-
tion der 1.200 EÜ der Zustand der jeweiligen Anlage um mindestens eine Zustandskategorie 
verbessert. Anders als in der LuFV II können neben der Erneuerung von Eisenbahnbrücken 
auch bis zu 100 Eisenbahnbrücken angerechnet werden, die durch die Auflassung eines Bahn-
übergangs entstehen. 

❚ 500 Anplanungsbrücken 

Bis Ende der Vertragslaufzeit müssen für mindestens 500 Eisenbahnbrücken Planungsleistun-
gen bis zur Leistungsphase 3 erbracht werden mit dem Ziel einer Verbesserung der Zu-
standskategorie ab dem Jahr 2030. 

❚ 300 Instandhaltungsbrücken 

Bis Ende der Vertragslaufzeit muss sich bei mindestens 100 Eisenbahnbrücken die Zu-
standskategorie durch bestimmte Instandhaltungsmaßnahmen um mindestens eine Note ver-
bessern. 

Eine erfolgreiche Umsetzung dieses Brückenprogramms erfordert jedoch geeignete Rahmenbedingun-
gen. Insbesondere die Marktentwicklung im Bereich Brückenbau in den vergangenen Jahren stellt das 
Programm weiterhin vor große Herausforderungen und erschwert dessen Realisierung. Durch das stei-
gende Bauvolumen im Allgemeinen und die erhöhte Nachfrage der Straßenbaulastträger im Besonde-
ren ist eine Marktverknappung zu beobachten. So führt die hohe Nachfrage bei Brücken nicht nur zu 
einem deutlichen Kostenanstieg, sondern teilweise auch zu Versorgungsengpässen.  

Entwicklung der Qualitätskennzahl Angaben in Punkte

Zeitraum LuFV II - Funktionalität Bahnsteige (Qkz FB) - für RNI GmbH
Zeitraum LuFV III - Funktionalität Bahnsteige und weitreichende Barrierefreiheit (Qkz FB-B) - für RNI GmbH

Basiswert Zielwert Ist-Wert Zielwert Ist-Wert Zielwert Ist-Wert Zielwert Ist-Wert Zielwert Ist-Wert Zielwert Ist-Wert

IZB 2022 639 660 659 671 692
2)

IZB 2021 639 649 653 660 660
2)

IZB 2020 639
1)

649 652
2)

IZB 2019 570 593 622 600 627 608 628

IZB 2018 570 593 622 600 627
2)

IZB 2017 570 593 622
2)

Erläuterung:

1)

2) vor Prüfung EBA - nicht bauliche Effekte sind enthalten

geprüft durch EBA

aktuelles Berichtsjahr

2019

LuFV IIILuFV II

abgestimmer Basiswert zum Start der LuFV III - enthällt die Effekte aus den Sonderprogrammen im Zeitraum LuFV II und die Merkmale der 
weitreichenden Barrierefreiheit

2020 202220212017 2018
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Trotz dieser Risiken hat die DB Netz AG die notwendigen Schritte initiiert, um das steigende Bauvolu-
men erfolgreich umzusetzen und somit den Anspruch der Qkz ZuB im Jahr 2029 zu erreichen. So hat 
die DB Netz AG im abgelaufenen Berichtsjahr 2022 – vorbehaltlich der Prüfung durch das Eisenbahn-
Bundesamt – 78 Eisenbahnüberführungen erneuert, davon 58 Eisenbahnüberführungen der Zu-
standskategorie 4. Zusätzlich sind im abgeschlossenen Berichtsjahr 2022 fünf Eisenbahnüberführungen 
durch den Rückbau eines ortsgleichen Bahnübergangs entstanden. Unter die Dimension der voll- und 
teilerneuerten Brücken fallen somit in Summe für das Berichtsjahr 2022 83 Brücken.29 

Für das Berichtsjahr 2022 ist erstmals eine Übergabe von Unterlagen zu Eisenbahnüberführungen mit 
abgeschlossener Entwurfsplanung bzw. eingereichter Plangenehmigung/Planfeststellung (Anplanungs-
brücken) zur Prüfung an das Eisenbahn-Bundesamt geplant. Der Umfang für das Berichtsjahr 2022 liegt 
voraussichtlich im einstelligen Bereich, da sich das definierte Portfolio der Anplanungsbrücken erst ab 
dem Zeitraum 2022 ff. verdichtet. Diejenigen Maßnahmen, die bereits heute den Status einer Anpla-
nungsbrücke besitzen, dienen dem Portfolio der 1.200 voll-/ teilzuerneuernden Eisenbahnüberführun-
gen in den Jahren 2025 – 2029. 

Zusätzlich wurde neben den oben beschriebenen 83 voll- und teilerneuerten Brücken im abgelaufenen 
Berichtsjahr 2022 an 25 Eisenbahnüberführungen der Anlagenzustand durch bestimmte, anrechenbare 
Instandhaltungsmaßnahmen verbessert. Damit ergibt sich der unten dargestellte Ist-Wert in Höhe von 
108 Brücken. 

Im Gegensatz zu den Vorjahren hat sich bei der Qkz ZuB aufgrund der Marktverknappung und der 
Kostensteigerung kein Hochlauf bei der Erneuerung und Instandsetzung von Eisenbahnüberführungen 
im Zuge des Brückenprogramms ergeben. Dennoch befinden sich viele Brücken aktuell noch im Pla-
nungs- und Genehmigungsprozess, da Brückenprojekte von der Genehmigung bis zur Fertigstellung in 
der Regel einen mehrjährigen Prozess durchlaufen. 

 
Abbildung 138: Qkz Zustandskategorie voll- und teilerneuerte Brücken 2017 bis 2019 sowie Qkz Zustandskategorie voll- und 

teilerneuerte, instandgesetzte und angeplante EÜ ab 2020 DB Netz AG [Stück] 

 
29 Für das Berichtsjahr 2021 lag zum Redaktionsschluss das abschließende Prüfergebnis noch nicht vor. Der Redaktions-
schluss war am 20.01.2023. 

Entwicklung der Qualitätskennzahl

Zustandskategorie voll- und teilerneuerte, instandgesetzte und angeplante Eisenbahnüberführungen1)

Basiswert Zielwert Ist-Wert Zielwert Ist-Wert Zielwert Ist-Wert Zielwert Ist-Wert Zielwert Ist-Wert Zielwert Ist-Wert

IZB 2022 - 108
4, 8)

IZB 2021 - 115
6)

- 121
5, 

7)

IZB 2020 875 902 - 119
4, 

9)

875
3)

902
4)

200
2)

266 225
2)

277

IZB 2018 175
2)

168 200
2)

267
4)

IZB 2017 175
2)

171
4)

IZB 2016
4)

Erläuterung:
1)

2) Orientierungswerte
3) Zielwerte
4) vor Prüfung EBA
5) Prüfung noch nicht vollständig abgeschlossen
6) davon 113 voll- und teilerneuerte Brücken (davon 24 Brücken aus Überhang LuFV II), davon zwei durch IH-Maßnahmen verbesserte Eisenbahnüberführungen
7) davon 97 voll- und teilerneuerte Brücken, davon 24 durch IH-Maßnahmen verbesserte Eisenbahnüberführungen
8) davon 83 voll- und teilerneuerte Brücken, davon 25 durch IH-Maßnahmen verbesserte Eisenbahnüberführungen, zuzüglich der avisierten Übergabe von Anplanungsbrücken im einstelligen Bereich
9) Wert im IZB 2020 und 2021: 116, Korrektur entsprechend dem Prüfergebnis vom 21.01.2022

aktuelles Berichtsjahr

LuFV IIILuFV II

geprüft durch EBA

Zwischenprüfung Stand 31.01.2018

Die Qkz wurde erst mit der LuFV II ab 2015 eingeführt. Einen Basiswert gibt es nicht. Die Methodik wurde für die LuFV III weiterentwickelt. 
LuFV II: Qkz Zustandskategorie voll- und teilerneuerte Brücken 2015 - 2019, 
ab 2020 ff. Qkz Zustandskategorie voll- und teilerneuerte, instandgesetzte und angeplante Eisenbahnüberführungen

IZB 2019

20202017 2018 2019 2021 2022
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2.3.2 Weitere Qualitätskennzahlen 

Gleislage 

Die Qkz Gleislage setzt die Länge der Gleisabschnitte mit einem Anlagenzustand oberhalb definierter 
Schwellwerte ins Verhältnis zur Gesamtgleislänge des relevanten Netzes und hat die Einheit „Prozent“. 
Sie ist damit ein Maß für den Anteil des Netzes, der aufgrund seines aktuellen Zustands einer Zustands-
verbesserung bedarf. Details zur Berechnung der Qkz Gleislage sind der Anlage 13.2.1 Punkt 6.8 der 
LuFV III zu entnehmen. 

Für die Definition des Schwellwertes werden zwei alternative Wege verfolgt.  

Der Schwellwert SR100 ist die Eingriffsschwelle für die zustandsabhängige Instandsetzung. Wird der 
Schwellwert SR100 überschritten, ist eine planbare Instandsetzung durchzuführen. Die Länge aller Gleis-
abschnitte mit Überschreitung des SR100-Wertes ist somit ein Indikator für den Instandsetzungsbedarf 
im Netz. 

Der Schwellwert SRlim beschreibt den Anlagenzustand, bei dessen Überschreitung unverzügliche Maß-
nahmen (z. B. Reduzierung der Geschwindigkeit, unverzügliche Fehlerbeseitigung) zur Aufrechterhal-
tung der Sicherheit und Verfügbarkeit erforderlich sind. Die Länge aller Gleisabschnitte mit Überschrei-
tung des SRlim–Wertes ist damit gleichbedeutend mit der Länge fehlerbehafteter Gleise. 

Zur Berechnung sowohl der Qkz Gleislage auf Basis des Beurteilungsmaßstabes SR100 als auch der 
Qkz Gleislage auf Basis des Beurteilungsmaßstabes SRlim wird jeder Abschnitt des relevanten ISK-
Streckennetzes in eine von drei Klassen eingeordnet 

❚ Klasse 0: keine/ungültige Messwerte eines oder mehrerer Parameter, 

❚ Klasse 1: der Messwert aller Parameter ist ≤ SR100 bzw. SRlim, 

❚ Klasse 2: der Messwert eines oder mehrerer Parameter ist > SR100 bzw. SRlim. 

Die Berechnung erfolgt mittels folgender Formel. 

Gleislage_SR100 =  
�����

��	

∙ 100 [%]  

Gleislage_SRlim =  
�����

��	

∙ 100 [%]  

L0:  Summe der Länge der Abschnitte der Klasse 0 in m.30 
L2:  Summe der Länge der Abschnitte der Klasse 2 in m.31 
LISK: Länge des für die Berechnung der Qkz Gleislage relevanten ISK-Streckennetzes in m. 

Die Qkz Gleislage gibt u. a. aufgrund der Stichtagsbetrachtung (SR-Überschreitungen, die für die Qkz-
Berechnung berücksichtigt wurden, können bereits beseitigt sein) keine Auskunft über die Sicherheit 
des Bahnbetriebs. Die Gewährleistung des sicheren Bahnbetriebs wird unabhängig und vollumfänglich 
durch die bestehenden Regelungen (z. B. Festlegung Regelinspektionsabstände) der Richtlinie 821 
"Oberbau inspizieren“ sichergestellt. Die Richtlinie 821 ist Teil des Regelwerks der DB. Die Einhaltung 
der betreffenden Regelungen unterliegt der Prüfung und kontinuierlichen Kontrolle durch das EBA. 

Grundlage der Qkz Gleislage sind Ergebnisse der Regelinspektion mit Gleismessfahrzeugen nach der 
Richtlinie 821.2001 der DB Netz AG. Das der Berechnung der Qkz Gleislage zugrunde liegende Stre-
ckennetz entspricht im Grundsatz dem Streckennetz des Infrastrukturkatasters (ISK-Streckennetz). Für 
die Qkz Gleislage sind vom ISK-Streckennetz nach LuFV III die Gleisabschnitte ausgenommen, die 
systematisch nicht von Gleismessfahrzeugen befahren werden können. Dazu gehören z. B. Abschnitte 
vor Prellböcken, die nicht mit der Mindestgeschwindigkeit befahren werden können, die zur Erhebung 
gültiger Daten nötig ist, oder Abschnitte, deren Spurweite von der Regelspurweite abweicht. In der „Aus-
schlussliste Messfahrten“32 werden alle Abschnitte aufgeführt, die nicht gemessen werden können. 

Im Rahmen der Regelinspektion werden verschiedene Parameter zur Beschreibung der geometrischen 
Gleislage gemessen. In die Berechnung der Qkz Gleislage gehen die in der Abbildung 139 aufgeführten 
Parameter ein. Dabei gilt ein Gleisabschnitt dann als fehlerbehaftet, wenn wenigstens einer der aufge-
führten Parameter den Schwellwert SR100 bzw. SRlim übersteigt. 

 
30 Die Beträge der Längen L0 und L2 unterscheiden sich zwischen den beiden Varianten der Qkz Gleislage. 
31 Siehe vorangehende Fußnote. 
32 Die Ausschlussliste Messfahrten ist in der Anlage 13.2.1 Anhang 6 der LuFV III zu finden. 
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SR100 auf Basis vSoll SRlim auf Basis vIst 

Längshöhe Längshöhe 

gegenseitige Höhenlage gegenseitige Höhenlage 

Pfeilhöhe Pfeilhöhe 

Verwindung  

Abbildung 139: Relevante Parameter der Gleisgeometriemessung für die Berechnung der Qkz Gleislage 

Qkz Gleislage SR100 auf Basis vSoll 

Zum Stichtag 30.11.2022 betrug die Länge aller im Berichtszeitraum im Rahmen von Gleismessfahrten 
dokumentierten Abschnitte mit einem Zustand > SR100 insgesamt 478,814 km Gleis. Bei einer Gesamt-
gleislänge33 des für die Berechnung der Qkz Gleislage relevanten ISK-Streckennetzes von 
51.420,286 km beträgt die Fehlerquote 0,93 %. Die Länge der Gleisabschnitte mit fehlenden oder un-
gültigen Daten im integrierten Inspektionssystem (IIS) der DB Netz AG beträgt insgesamt 1.250,377 km 
oder 2,43 %. Abschnitte ohne gültige Daten können u. a. bei Ausfällen von Messfahrten z. B. aufgrund 
von Baustellen oder Ausfällen der Messtechnik, durch ungeplante Halte oder Umfahrungen entstehen. 
In den genannten Fällen müssen Ersatzmessungen durchgeführt werden, die nur eingeschränkt ins 
System übernommen werden können. 

 

Abbildung 140: Entwicklung der Qkz Gleislage SR100 auf Basis vSoll 

Qkz Gleislage SRlim auf Basis vIst 

Zum Stichtag 30.11.2022 betrug die Länge aller im Berichtszeitraum im Rahmen von Gleismessfahrten 
dokumentierten Abschnitte mit einem Zustand > SRlim insgesamt 57,367 km Gleis. Bei einer Gesamt-
gleislänge des relevanten ISK-Streckennetzes von 51.420,286 km beträgt die Fehlerquote 0,11 %. Die 
Länge der Gleisabschnitte mit fehlenden oder ungültigen Daten im System IIS beträgt insgesamt 
1.114,432 km oder 2,17 %. Der insgesamt niedrigere Wert im Vergleich zur wQkz Gleislage SR100 ist 
darauf zurückzuführen, dass ein Gleislageparameter weniger (Verwindung) gemessen wird. Durch das 
Wegfallen der Messdaten für die Verwindung verringert sich das Risiko für ungültige oder fehlende Da-
ten. 

 

Abbildung 141: Entwicklung der Qkz Gleislage SRlim auf Basis vIst 

Die Ergebnisse der Qkz Gleislage auf Grundlage von SRlim liegen erwartungsgemäß deutlich unterhalb 
der Qkz Gleislage auf Grundlage von SR100. Bei fast gleichem Anteil der Abschnitte in der Klasse 0 fällt 
insbesondere der sehr niedrige Anteil der Fehler (Klasse 2) auf. 

 

 
33 ISK-Streckennetz abzüglich der Ausschlussliste Messfahrten und der Streckenausschlussliste. 

1. Variante (SR100 auf Basis vsoll) Einheit 2017 2018 2019 2020 2021 2022

LISK: Länge des relevanten ISK-Streckennetzes km 51.080.6 51.385,1 51.414,7 51.403,3 51.402,2 51.420,3
     davon Länge der Gleisab. mit fehlenden / ungültigen Daten km 1.190,0 1.158,1 1.018,7 1.007,7 1.059,1 1.250,4
     davon Zustand > SR100 km 485,3 569,8 500,2 466,4 464,2 478,8

Fehlerquote Klasse 0 % 2,33 2,25 1,98 1,96 2,06 2,43
Fehlerquote Klasse 2 % 0,95 1,11 0,97 0,91 0,90 0,93

Qkz (Summe Fehlerquote Klasse 2 und 0) % 3,28 3,36 2,95 2,87 2,96 3,36

2. Variante (SRlim auf Basis vIst) Einheit 2017 2018 2019 2020 2021 2022

LISK[km]: Länge des relevanten ISK-Streckennetzes km 51.080,6 51.385,1 51.414,7 51.403,3 51.402,2 51.420,3
     davon Länge der Gleisab. mit fehlenden / ungültigen Daten km 1.019,0 964,5 851,2 842,7 907,1 1.114,4
     davon Zustand > SRlim [km] km 49,6 53,9 47,8 51,2 53,6 57,4

Fehlerquote Klasse 0 % 1,99 1,88 1,66 1,64 1,77 2,17
Fehlerquote Klasse 2 % 0,10 0,10 0,09 0,10 0,10 0,11

Qkz (Summe Fehlerquote Klasse 2 und 0) % 2,09 1,98 1,75 1,74 1,87 2,28
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Netzverfügbarkeit 

Neben den mangelbedingten Geschwindigkeitseinschränkungen ( siehe auch Kapitel 2.3.1 Qkz ThFzv 
und Anz-I) gibt es weitere Gründe, dass ein Streckennetz nicht vollumfänglich und zu jedem Zeitpunkt 
uneingeschränkt zur Verfügung stehen kann. Um das Streckennetz in einem qualitativ hochwertigen 
Zustand vorzuhalten, sind Baumaßnahmen notwendig. Diese können zu Einschränkungen in der Nut-
zung der Infrastruktur führen (zum Beispiel weniger Zugfahrten aufgrund reduzierter Geschwindigkei-
ten) oder zur Folge haben, dass Streckenabschnitte zeitweise überhaupt nicht zur Verfügung stehen 
und Umleiter- bzw. Ersatzverkehre eingerichtet werden müssen. In welchem Maße ein Streckenab-
schnitt zur Nutzung zur Verfügung steht oder nicht, hängt – neben den oben genannten mangelbeding-
ten Geschwindigkeitseinschränkungen – von der Planung der Baumaßnahmen ab. So führen Total- 
bzw. Streckensperrungen dazu, dass ein kompletter Streckenabschnitt für einen bestimmten Zeitraum 
nicht zur Verfügung steht. Im Vergleich dazu kann eine eingleisige Streckensperrung zu einer geringe-
ren Einschränkung auf dem Abschnitt führen. Sie wirkt jedoch viel stärker auf die gesamthafte Bewer-
tung einer Verfügbarkeit, da eine Baumaßnahme mit eingleisiger Streckensperrung im Vergleich zu ei-
ner Total- oder Streckensperrung meist zu einer zeitlich längeren Einschränkung führt. 

Vor diesem Hintergrund wurde für die LuFV III eine neue Qualitätskennzahl eingeführt. Diese soll ein 
genaueres Bild der qualitativen Verfügbarkeit der Infrastruktur liefern, die Netzverfügbarkeit. 

Die Qualitätskennzahl Netzverfügbarkeit stellt für ein Berichtsjahr den prozentualen Anteil dar, in dem 
das Streckennetz uneingeschränkt zur Verfügung stand. Auf einen Streckenabschnitt bezogen bedeutet 
dies, dass dieser ganzjährig uneingeschränkt zur Verfügung stand (d. h. 100 % uneingeschränkte Netz-
verfügbarkeit), wenn dieser Abschnitt an jedem Tag mit der Soll-Geschwindigkeit befahren werden 
konnte. Die Ermittlung der Netzverfügbarkeit erfolgt tagesscharf für jeden Abschnitt des in dem Berichts-
jahr gültigen Streckennetzes und wird bezogen auf ein Jahr aggregiert. Die Abschnitte werden dabei 
anhand ihrer Länge gewichtet. 

Die Einschränkungen der Netzverfügbarkeit werden dabei den nachfolgenden vier Hintergründen zuge-
ordnet 

❚ Einschränkungen der Verfügbarkeit aufgrund von Baumaßnahmen (ab Dauer einer Maß-
nahme von mind. 6 h an einem Tag), 

❚ Einschränkungen der Verfügbarkeit aufgrund von Mängeln, die bereits im Jahresfahrplan 
berücksichtigt sind, 

❚ Einschränkungen der Verfügbarkeit aufgrund von Mängeln, die nicht im Jahresfahrplan be-
rücksichtigt sind (Langsamfahrstellen) sowie 

❚ Einschränkungen der Verfügbarkeit aufgrund von mangelbedingten Streckensperrungen. 

Im Berichtsjahr 2022 stand das Streckennetz der DB Netz AG inkl. der DB RNI GmbH zu 95,23 % 
uneingeschränkt zur Verfügung.  

 

Abbildung 142: Qualitätskennzahl Netzverfügbarkeit 2022 

Der Großteil der Einschränkungen lag in Baumaßnahmen (83,40 %) begründet. Mängel innerhalb oder 
außerhalb des Jahresfahrplans sowie mangelbedingte Streckensperrungen sind ursächlich für 16,60 % 
aller Verfügbarkeitseinschränkungen und senken die Netzverfügbarkeit aber insgesamt nur um 0,80 % 
herab. 
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Abbildung 143: Entwicklung Qualitätskennzahl Netzverfügbarkeit 2020 bis 2022 

Störungen und Störbestehenszeiten (SBZ) an Anlagen DB Netz AG inkl. RNI 

Jede Störung der Infrastrukturanlagen wird vom Betrieb mit der Meldung nach der Priorität der Abarbei-
tung der Mängelbeseitigung eingestuft. Es werden die Prioritäten 1-7 vorgegeben, wobei Störfälle mit 
betrieblichen Auswirkungen im Wesentlichen den Prioritäten 1, 2, 3 und 4 zugeordnet werden. Erläute-
rungen der Prioritäten 1 bis 4 sind der Anlage 13.2.1 Punkt 6.1 der LuFV III zu entnehmen. 

Bei Störmeldungen der Prioritäten 1 und 2 ist eine sofortige Entstörung erforderlich. Bei Störungen der 
Prioritäten 3 und 4 ist die Entstörung stapelbar bzw. bedingt stapelbar, d. h. über die terminliche Besei-
tigung der Störung entscheidet in diesen Fällen die Betriebszentrale (BZ) bzw. der Fahrdienstleiter. 

Nach der LuFV III Anlage 13.2.1 werden im IZB die Qkz SBZ mit hoher betrieblicher Priorität, d. h. 
Priorität 1 bis 2 sowie die Anzahl Störmeldungen für die Prioritäten 1 bis 2 und die Gesamtanzahl der 
Störungen (der Prioritäten 1 bis 4) angegeben. Hierbei werden die Meldungen berücksichtigt, welche 
sich auf den Störungsverursacher DB Netz AG und deren Auftragnehmer:innen an Brücken, Tunnel, 
Bahnübergängen, Gleisen, Weichen/Kreuzungen sowie Anlagen der Leit- und Sicherungstechnik (LST) 
inkl. Selbstblockanlagen beziehen. Als SBZ wird die Zeit von der Meldung der Störung bis zur Freigabe 
der Anlage (exklusive Restarbeiten) bezeichnet. 

 
Abbildung 144: Anzahl Störmeldungen [Stück] Prioritäten 1 bis 4 und SBZ [Minuten] Prioritäten 1 bis 2, 

2017 - 2022 DB Netz AG 

Die Anzahl der Störmeldungen mit Priorität 1 bis 4 hat sich im Vergleich zum Vorjahr um circa 1 % 
verringert. Dies verteilt sich auf einen Großteil der Gewerke. Die Ausnahmen bilden hier Tunnel und 
Gleise. Im Bereich der Störbestehenszeit ist ein Rückgang um 12,7 % im Vergleich zum Vorjahr zu 
verzeichnen. Dieser wirkt sich mit Ausnahme von Gleisen und Selbstblockanlagen auf alle restlichen 
Gewerke aus. In den Störungsmeldungen mit der Priorität 1 und 2 fand eine Erhöhung der Störmenge 
um 4,7 % statt, welche sich allen Gewerken, mit Ausnahme von Brücken, zuordnen lässt. Neben allge-
meinen Ursachen, wie der Anlagenalterung, der Obsoleszenz an Anlagenteilen und der gesteigerten 
Verkehrsmenge, lässt sich der Anstieg der Störmeldungen auf zwei Haupttreiber zurückführen. 

Der erste Treiber sind die gesteigerten Bauaktivitäten im Jahr 2022, um Anlagen zu erneuern. In diesem 
Zusammenhang führen die erforderlichen Baumaßnahmen zu einer temporären Verfügbarkeitsein-

Netzverfügbarkeit [in %] 2020 1) 2020 2) 2021 3) 2022

uneingeschränkte Netzverfügbarkeit 95,95 95,66 95,37 95,23
eingeschränkte Netzverfügbarkeit 4,05 4,34 4,63 4,77

davon Einschränkungen aufgrund Baumaßnahmen 3,52 3,81 3,93 3,98

davon Einschränkungen aufgrund Mängel innerhalb Jahresfahrplan 0,44 0,44 0,42 0,41

davon Einschränkungen aufgrund Mängel außerhalb Jahresfahrplan 0,07 0,07 0,14 0,21

davon Einschränkungen aufgrund mangelbedingter Streckensperrungen 0,02 0,02 0,14 0,18

1) vor Prüfung EBA
2) nach Prüfung EBA
3) ohne Prüfung

2017 2018 2019 2020 2021 2022

Anzahl Störmeldungen                              
(Prio. 1 - 4)

191.135 188.772 179.540 163.626 185.698 183.841

Veränderung Vorjahr 0,5% -1,2% -4,9% -8,9% 13,5% -1,0%

dv. Anzahl Störmeldungen
 (Prio. 1 - 2)

106.310 103.708 98.563 90.815 97.598 102.176

Veränderung Vorjahr -0,7% -2,4% -5,0% -7,9% 7,5% 4,7%

Störbestehenszeit
(Prio. 1 - 2)

10.857.298 12.071.277 10.479.684 9.038.266 9.678.552 8.449.893

Veränderung Vorjahr 5,8% 11,2% -13,2% -13,8% 7,1% -12,7%

durchschn. Störbestehenszeit
(SBZ/Anzahl Störmeldungen Prio. 1 - 2) 
absolut

102,1 116,4 116,4 106,3 99,2 82,7
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schränkung bestimmter Schienenwege und damit zu einem punktuell höheren Verkehrsaufkommen auf 
den jeweiligen Umleitungsstrecken. Dieses ist wiederum mit einer steigenden Belastung für alle Kom-
ponenten der dortigen Infrastruktur verbunden. Gerade in der zweiten Jahreshälfte hat die umfangreiche 
Prüfung und der Austausch von schadhaften Schwellen zu zusätzlichen Verfügbarkeitseinschränkun-
gen beigetragen. 

Der zweite Treiber sind Wetter- und Naturereignisse. Gerade die extreme Dürre bzw. Hitzeperiode im 
Sommer 2022 führten zu den Monaten mit dem stärksten Störgeschehen im Jahr 2022.  

Um die Anlagenqualität der Infrastruktur weiter zu verbessern und Störungen mit betrieblichen Auswir-
kungen auf die Pünktlichkeit zu reduzieren, werden einerseits Präventionsmittel zukünftig noch stärker 
nach der bestmöglichen Qualitätswirkung eingesetzt ( siehe Kap. 2.2.3 Ziel der Instandhaltung für die Ent-
wicklung des Anlagenbestands und -zustands) und andererseits Investitionsstrategien zur Reduzierung der 
Störhäufigkeit weiterentwickelt ( siehe Kap 2.1.5 Mittelfristige Ausrichtung der Investitionsstrategie). 

 

Abbildung 145: Vergleich Anzahl Störmeldungen/Monat [Stück] Priorität 1 bis 4, 2017 bis 2022 DB Netz AG  

 

Abbildung 146: Vergleich absolute SBZ/Monat [Minuten] Prioritäten 1 bis 2, 2017 bis 2022 DB Netz AG 
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Differenzierung der Qkz Anzahl Störungen nach Gewerken 

Im Folgenden werden die drei berichteten Kenngrößen nach Gewerken aufgeschlüsselt und Haupttrei-
ber für deren Entwicklung identifiziert. Wie auch bereits in den vorangegangenen Jahren weisen die 
Gewerke Leit- und Sicherungstechnik, Bahnübergänge sowie Weichen und Kreuzungen die größten 
absoluten Anteile an den Störungen und der Störbestehenszeit auf. Die Auswahl der Haupttreiber ori-
entiert sich an dieser Stelle jedoch am Entwicklungstrend der jeweiligen Kenngröße für die einzelnen 
Gewerke.  

 

Abbildung 147: Anzahl Störmeldungen Prioritäten 1 bis 4 nach Objektgruppen, 2017 bis 2022 DB Netz AG [Stück] 

 

Abbildung 148: Anzahl Störmeldungen Prioritäten 1 bis 2 nach Objektgruppen, 2017 bis 2022 DB Netz AG [Stück] 

❚ Anzahl Störmeldungen Priorität 1 bis 4 

In der Entwicklung der Störungen Priorität 1 bis 4 von 2021 zu 2022 ist zu erkennen, dass in den 
Objektgruppen Gleise und Tunnel der größte absolute Anstieg an Störmeldungen zu verzeichnen 
war. Das Störgeschehen in den weiteren Gewerken konnte dagegen im selben Zeithorizont leicht 
reduziert werden. In der folgenden Grafik werden die Haupttreiber für die Objektgruppen mit der 
größten Steigerung in den Störmeldungen Priorität 1 bis 4 veranschaulicht.  

 

2017 2018 2019 2020 2021 2022

Anzahl Störmeldungen Prio 1 & 2* 106.310 103.708 98.563 90.815 97.598 102.176

dv. Leit- und Sicherungstechnik 51.557 49.674 51.792 53.104

       dv. Mechanische Stellwerke - 3.772 4.851 4.654

       dv. Relais-Stellwerke - 27.960 27.965 28.406

       dv. ESTW - 12.142 12.883 13.979

dv. Bahnübergänge 21.482 18.924 20.558 20.923

       dv. Blinklicht / Lichtzeichen - 650 704 758

       dv. Halbschranken - 12.342 13.985 14.462

       dv. Vollschranken - 4.574 4.318 4.047
       dv. Sonstige Bauformen - 1.336 1.519 1.631

       dv. nicht technisch gesichert - 21 32 25

dv. Weichen und Kreuzungen 20.068 16.902 20.090 21.184
dv. Gleise 3.652 3.375 3.209 4.857
dv. Selbstblocksignale 1.729 1.648 1.606 1.810
dv. Brücken 55 129 151 95
dv. Tunnel 20 163 192 203

*Die technische Aufschlüsselung erfolgt erstmals mit der LuFV III.
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Abbildung 149: Treiber Anzahl Störmeldungen Prioritäten 1 bis 4 

❚ Anzahl Störmeldungen Priorität 1 bis 2 

Betrachtet man die Entwicklung der Störungen Priorität 1 bis 2 von 2021 zu 2022, so erkennt man, 
dass in den Objektgruppen Leit- und Sicherungstechnik, Weichen und Gleise der größte absolute 
Anstieg an Störmeldungen zu verzeichnen war. Der Anstieg im Störgeschehen im Gewerk Bahn-
übergänge (+ 365 Meldungen bzw. 1,78 %) lässt sich aufgrund des geringen Anstiegs eher als 
Stagnation beschreiben. In der folgenden Grafik werden die Haupttreiber für die Objektgruppen mit 
der größten Steigerung in den Störmeldungen Priorität 1 bis 2 veranschaulicht. 

 

Abbildung 150: Treiber für Anzahl Störmeldungen Prioritäten 1 bis 2  
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Differenzierung der Qkz Störbestehenszeiten nach Gewerken 

 

Abbildung 151: SBZ Prioritäten 1 bis 2 nach Objektgruppen, 2017 - 2022 DB Netz AG [Minuten] 

Bei der Betrachtung der Störbestehenszeiten Priorität 1 bis 2 für das Jahr 2022 fällt auf, dass in den 
meisten Gewerken im Vergleich zu 2021 ein Rückgang der Werte erfolgt ist. Dies betrifft einerseits die 
quantitativ besonders relevanten Objektgruppen LST, Bahnübergänge sowie Weichen und Kreuzungen, 
andererseits auch die Gewerke Brücken und Tunnel. Lediglich die Gewerke Gleise und Selbstblockan-
lagen weisen im Vergleich zu 2021 steigende Störbestehenszeiten auf. Die Haupttreiber für jene Ob-
jektgruppen werden in der folgenden Übersicht dargestellt. 

 

 

Abbildung 152: Treiber für Störbestehenszeit Prioritäten 1 bis 2 in Minuten 
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Durchschnittsalter Gleise 

Die leichte Zunahme des Anlagenalters um 0,2 Jahre vom Jahr 2021 zum Berichtsjahr 2022 wird im 
Wesentlichen durch die Programmstruktur des Oberbauprogramms (Menge und Alter der erneuerten 
Anlagen), aber auch durch Anlagenzugänge und ersatzlose Anlagenabgänge geprägt und kann von 
Jahr zu Jahr schwanken. 

 

Abbildung 153: Durchschnittsalter Gleise DB Netz AG 2017 - 2022 [Jahre] 

 

Durchschnittsalter Weichen und Kreuzungen 

Das Durchschnittsalter aller Weichen und Kreuzungen ist im Berichtsjahr 2022 gleichgeblieben. 

 

Abbildung 154: Durchschnittsalter Weichen und Kreuzungen DB Netz AG 2017 - 2022 [Jahre] 

 

Durchschnittsalter Brücken 

Die in den vorangegangenen Kapiteln  siehe Kap. „2.1.1 Investitionen im Berichtsjahr“ Abschnitt Brücken 
2022 und Kapitel „2.3.1 Sanktionsbewehrte Qualitätskennzahlen“ Abschnitt Differenzierte Betrachtung der Quali-
tätskennzahl „Zustandskategorie voll- und teilerneuerte, instandgesetzte und angeplante Eisenbahnüberführungen“ 
bereits erläuterten Hintergründe (Marktverknappung, Kostensteigerung, Rückgang der erneuerten 
Menge) wirken sich auch auf die Altersentwicklung aus. Das Alter ist gegenüber dem Vorjahr um 0,6 
Jahre angestiegen. 

 

Abbildung 155: Durchschnittsalter Brücken DB Netz AG 2017 - 2022 [Jahre] 
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Die Altersstruktur der verschiedenen Bauarten bleibt im Verhältnis zueinander in etwa konstant. 

 

Abbildung 156: Durchschnittsalter Brücken nach Bauarten DB Netz AG [Jahre] 

Gesamtzustandsnoten und Zustandskategorien Brücken, Tunnel und Stützbauwerke 

Für die Qualitätsbetrachtung von Brücken, Tunnel und Stützbauwerken werden Zustandskategorien ge-
nutzt. Diese sind für alle drei Bauwerksarten wie folgt definiert: 

Zustandskategorie 1: 
Punktuelle Schäden am Bauwerk/Bauwerksteil, welche die Sicherheit nicht beeinflussen. Maßnahmen 
des vorbeugenden Unterhalts sind bei langfristig (länger als 30 Jahre) zu erhaltenden Bauwerken auf 
ihre Wirtschaftlichkeit hin zu prüfen. 

Zustandskategorie 2: 
Größere Schäden am Bauwerk/Bauwerksteil, welche die Sicherheit nicht beeinflussen. Maßnahmen 
des vorbeugenden Unterhalts sind bei lang- und mittelfristig (länger als 18 Jahre) zu erhaltenden Bau-
werken/Bauwerksteilen auf ihre Wirtschaftlichkeit zu prüfen. 

Zustandskategorie 3: 
Umfangreiche Schäden am Bauwerk/Bauwerksteil, welche die Sicherheit nicht beeinflussen. Eine wirt-
schaftliche Instandsetzung ist noch möglich und zu prüfen. 

Zustandskategorie 4: 
Gravierende Schäden am Bauwerk/Bauwerksteil, welche die Sicherheit noch nicht beeinflussen. Eine 
wirtschaftliche Instandsetzung ist nicht mehr möglich. 

Die aus der Zustandskategorie ermittelte Gesamtzustandsnote für das Gewerk Brücken berechnet sich 
aus dem gewichteten Mittelwert der Bauwerksfläche der Brücken (gem. Bauwerksbuch). Für die Bau-
werksarten Tunnel und Stützbauwerke hingegen wird diese über den gewichteten Mittelwert der Zu-
standskategorien ermittelt. Hierzu wird die Länge des Stützbauwerks bzw. der Tunnelröhre herangezo-
gen. 

Gesamtzustandsnote und Zustandskategorien Brücken 

Der bauliche Zustand der Brücken wird im Rahmen regelmäßiger Begutachtungen gemäß der Ril 804 
untersucht und bewertet. Entsprechend der Richtlinie werden die einzelnen Bauwerksteile separat be-
gutachtet. Den Maßstab für das Gesamtbauwerk bildet die Zustandskategorie des Bauwerkteils mit dem 
schlechtesten Zustand, so dass jeder Brücke eine Zustandskategorie von 1 bis 4 zugeordnet wird. In 
diesem Rahmen wurde für die Ermittlung der Gesamtzustandsnote die Brückenfläche aus dem Produkt 
von Länge und Breite als Gewichtungsfaktor gebildet. 

 

Abbildung 157: Zustandskategorien & Gesamtzustandsnote Brücken 2017 - 2022 DB Netz AG 

Jahr 2017 2018 2019 2020 2021 2022

Gewölbebrücken 124,4 125,4 126,3 127,4 128,4 129,4 1,0
Walzträger im Beton 80,5 81,2 81,7 82,6 83,4 82,9 -0,5

Stahlbrücken 84,4 84,9 85,2 85,9 86,4 87,0 0,6
Rahmenbrücken 25,9 26,1 26,5 27,3 27,8 28,6 0,8

Stahlbetonbrücken 50,0 51,3 52,5 53,3 54,3 54,9 0,6
Sonstige Brücken 50,2 48,0 48,7 49,9 51,0 51,9 0,9

Alter (gesamt) 73,4 72,5 72,9 73,7 74,4 75,0 0,6

Differenz
zu 2021



2 DB Netz AG inkl. DB RegioNetz Infrastruktur GmbH (RNI) - 2.3 Zustand und Entwicklung der Infrastruktur 

 
Seite 137 von 275 

Rd. 65,8 % der bewerteten Brücken sind mit einer Zustandsnote von eins oder zwei bewertet 
(16.875 Bauwerke; 2021: 17.057 Bauwerke). 4,4 % der Brücken (1.141 Bauwerke; 2021: 1.089 Bau-
werke) befinden sich in der Zustandskategorie vier. Stark steigende Investitionspreise führen auch in 
diesem BJ zur Mengenreduktion bei den Brücken. Die DB Netz AG arbeitet weiterhin unter Hochdruck 
gemeinsam mit der Branche daran, Strategien für langfristig stabile Investitionen zu finden. Dies ist unter 
den bestehenden Rahmenbedingungen - Preissteigerungen, der hohen Auslastung der Branche und 
dem Mengendruck – eine enorme Herausforderung für die DB Netz AG. 

 
Abbildung 158: Brücken-Matrix Zustandsentwicklung DB Netz AG 

Für 277 Bauwerke (2021: 314 Bauwerke) kann eine Verbesserung der Zustandsnote verzeichnet wer-
den. 763 Bauwerke (2021: 763 Bauwerke) haben sich gegenüber dem Vorjahr im Zustand verschlech-
tert. 

Die Veränderung der Zustandsnote von eins auf vier gegenüber dem Vorjahr liegt bei zwei Anlagen vor. 
Bei einer Anlage war die Ursache ein Schaden durch Brandfall unterhalb der EÜ und bei der zweiten 
wurde die Zustandsnote vier im Rahmen der Regelbegutachtung festgestellt. 

Die Veränderung bei zehn Brücken von der Zustandsnote zwei auf vier gegenüber dem Vorjahr ist auf 
die Feststellung der Zustandsverschlechterung im Rahmen der Regelbegutachtung zurückzuführen. 

Von den 26 Anlagen, die im Berichtsjahr 2021 keine Zustandskennziffer hatten, wurde für 22 Anlagen 
(siehe Abbildung 158 „ohne Bewertung im Vorjahr“) die Zustandskennziffer gepflegt.  

Differenziert nach Brückenbauart stellt sich die Entwicklung der mittleren Zustandsnote wie folgt dar. 

 

Abbildung 159: Gesamtzustandsnote der Brücken nach Bauart 

Gesamtzustandsnote und Zustandskategorie Tunnel 

Der bauliche Zustand der Tunnel wird im Rahmen regelmäßiger Begutachtungen erfasst. Die Kennzahl 
Gesamtzustandsnote Tunnel dokumentiert den Zustand der im Infrastrukturkataster dargestellten Tun-
nel als arithmetisches Mittel gewichtet über die Tunnelröhrenlänge. 

Tunnel, die in Untertagebauweise erstellt wurden, werden hinsichtlich Ihres Zustandes nach der 
Ril 853.8001 bewertet. Die Zustandskennziffer für das Bauwerk ergibt sich aus der Bewertung des Ge-
samtzustandes. 

1 2 3 4

1 - 228 26 2 256
2 86 - 362 10 458
3 7 126 - 135 268
4 13 9 36 - 58

106 363 424 147 1.040
7.589 8.713 7.212 987 24.501

18 - 3 1 22
78 8 7 6 99

7.791 9.084 7.646 1.141 25.662

57
27

25

5

25.719

120
119

1

vo
n

 Z
K

Veränderungen der Zustandskategorie (ZK)
nach ZK

Veränderungen zum Vorjahr

unverändert zum Vorjahr  

ohne Bewertung im Vorjahr

Zugang mit Bewertung im BJ

Summe der bewerteten Bauwerke im BJ 

Bauwerke ohne Bewertung im BJ
Summe der unbewerteten Bauwerke im BJ 

davon Zugang ohne ZK

davon aus Vorjahr mit ZK

davon aus Vorjahr ohne ZK

Gesamtsumme der Bauwerke im BJ 

davon aus VJ ohne ZK

* wird nicht in der Gesamtsumme berücksichtigt

Abgänge*
Summe Abgang

davon aus VJ mit ZK

Jahr 2017 2018 2019 2020 2021 2022

Gewölbebrücken 2,45 2,45 2,46 2,48 2,49 2,51

Walzträger im Beton 2,22 2,23 2,23 2,26 2,29 2,30

Stahlbrücken 2,40 2,43 2,45 2,50 2,55 2,56

Rahmenbrücken 1,24 1,24 1,24 1,27 1,28 1,30

Stahlbetonbrücken 1,70 1,72 1,77 1,81 1,82 1,85

Sonstige Brücken 1,80 1,76 1,81 1,86 1,89 1,93

Note (gesamt) 2,03 2,02 2,04 2,08 2,10 2,13

Anteil bewerteter Brücken 99,83% 99,76% 99,86% 99,86% 99,89% 99,78%
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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 
für das Gesamtbauwerk ergibt sich jeweils aus der Zustandskategorie des Bauwerksteils mit dem 
schlechtesten Zustand. 

 

Abbildung 160: Zustandskategorien & Gesamtzustandsnote Tunnel 2017 - 2022 DB Netz AG 

Von den insgesamt 731 bewerteten Anlagen (98 %) befinden sich rd. 81 % der bewerteten Anlagen 
(592 Anlagen; 2021: 588 Anlagen) in den Zustandskategorien eins und zwei. Nur rd. 2 % (12 Anlagen) 
der Tunnel befinden sich in der Zustandskategorie vier (2021: 20 Anlagen). 

 

Abbildung 161: Tunnel-Matrix Zustandsentwicklung DB Netz AG 

Für 25 Bauwerke (2021: 6 Bauwerke) kann eine Verbesserung der Zustandskategorie verzeichnet wer-
den. 20 Bauwerke haben sich gegenüber dem Vorjahr im Zustand verschlechtert (2021: 14 Bauwerke). 
Beim Gewerk Tunnel kommt es im Gesamtbild zu einer leichten Verschlechterung der Gesamtzustands-
note, weil dieses Gewerk auch von Preissteigerungen betroffen ist. 

Die 14 noch unbewerteten Anlagen sind auf Systemanpassungen bzw. -änderungen in den Objektgrup-
pen Tunnel zurückzuführen, welche zum Berichtszeitpunkt noch nicht fertig umgestellt worden sind.  

Tunnel in offener und bergmännischer Bauweise: 

Die bewerteten 136 Tunnelbauwerke in offener Bauweise, mit einer Gesamtlänge von 74,59 km (Vor-
jahr: 143 Bauwerke mit einer Gesamtlänge von 80,69 km), weisen im Jahr 2022 eine mittlere Gesamt-
zustandsnote von 1,47 auf (Vorjahr Note 1,36). Die bewerteten Tunnel in bergmännischer Bauweise 
(595 Bauwerke mit einer Gesamtlänge von 507,38 km) erzielen eine mittlere Zustandsnote von 1,94 
(Vorjahr: 587 Bauwerke mit einer Gesamtlänge von 505,46 km und einer Zustandsnote von 1,68). Die 
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Veränderung des mittleren Gesamtzustandes gegenüber dem Vorjahr ist ebenfalls auf die Anpassun-
gen bzw. Änderungen in den Systemen der Objektgruppen Tunnel in offener und bergmännischer Bau-
weise zurückzuführen und konnte für diesen Abschnitt nicht berücksichtigt werden.  

Gesamtzustandsnote und Zustandskategorien Stützbauwerke BWK 3 

Bei der Betrachtung der Gesamtzustandsnote und Zustandskategorien Stützbauwerke werden gem. 
LuFV III ausschließlich Stützbauwerke der Bauwerksklasse (BWK) 3 berücksichtigt, da nur diese von 
Fachbeauftragten begutachtet werden und eine Zustandsbewertung erhalten. Zu Stützbauwerken 
BWK 3 gehören Stützbauwerke und Tröge 

❚ mit einer Stützhöhe ≥ 5,00 m, 

❚ mit Ankern nach DIN 4125 oder vergleichbaren statisch wirksamen Zugelementen, 

❚ die an offene Gewässer angrenzen, 

❚ in die Verkehrslasten eingetragen werden, 

❚ deren Begutachtung spezielle technische Prüfgeräte und/oder Prüfmethoden erfordern, 

❚ deren Höhe größer ist als ihr Abstand von der Gleismitte abzüglich 2,00 m  
[h > (a - 2,00 m)], 

❚ mit besonderen Gefährdungspotentialen, bei deren Versagen mit hoher Wahrscheinlichkeit 
eine unvertretbare Beeinträchtigung der Sicherheit des Eisenbahnbetriebes oder von Be-
triebsanlagen und/oder Anlagen Dritter eintritt. 

Der bauliche Zustand der Stützbauwerke wird im Rahmen regelmäßiger Begutachtungen erfasst. Die 
Kennzahl Gesamtzustandsnote dokumentiert den Zustand der im Infrastrukturkataster dargestellten 
Stützbauwerke der BWK 3 als arithmetisches Mittel, gewichtet über die Länge des Bauwerks. Stützbau-
werke werden hinsichtlich ihres Zustandes nach der Ril 836.8001 bewertet. Der Anlagenzustand wird 
durch die Zustandskategorien 1 bis 4 definiert. 

 

Abbildung 162: Zustandskategorien & Gesamtzustandsnote Stützbauwerke 2017 bis 2022 DB Netz AG 

Im Gesamtbild befinden sich rd. 88 % (10.214 Anlagen; 2021: 10.103 Anlagen) der bewerteten Stütz-
bauwerke in den Zustandskategorien 1 und 2. Etwa 2 % der Stützbauwerke befindet sich in der Zu-
standskategorie 4 (188 Anlagen; 2021: 172 Anlagen). Auch hier ist die Veränderung des Gesamtzu-
stands auf die schon bei den Brücken beschriebene Entwicklung der Preise, Branchenauslastung und 
hohen umzusetzenden Mengen zurückzuführen. Aufgrund der Alterung der Anlagen verschlechtert sich 
der Zustand. 

Gesamtzustand: 
1,63*

Gesamtzustand: 
1,65*

Gesamtzustand: 
1,67*

Gesamtzustand: 
1,69*

Gesamtzustand: 
1,71*

Gesamtzustand: 
1,73*

*Gesamtzustand gewichtet nach Länge

Zustandskategorie und Gesamtzustandsnote Stützbauwerke 2017 - 2022

[Anteil je ZK in %]

57,1% 55,0% 53,7% 51,9% 50,0% 48,7%

32,6% 34,3% 35,3% 36,8% 38,3% 39,3%

9,1% 9,5% 9,8% 9,9% 10,2% 10,4%

1,2% 1,1% 1,2% 1,3% 1,5% 1,6%

2017 2018 2019 2020 2021 2022

Zustandskategorie 1 Zustandskategorie 2 Zustandskategorie 3 Zustandskategorie 4
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Abbildung 163: Stützbauwerke-Matrix Zustandsentwicklung DB Netz AG 

Im IZB 2021 wurde in Abbildung 161 „Stützbauwerke-Matrix Zustandsentwicklung DB Netz AG im Be-
richtsjahr“ eine Anlage zu viel ausgegeben. In der dafür maßgeblichen Stückliste sind nur 11.528 Anla-
gen34 ausgewiesen. 

Für 140 Bauwerke (2021: 125 Bauwerke) kann eine Verbesserung der Zustandsnote verzeichnet wer-
den. 400 Bauwerke haben sich gegenüber dem Vorjahr im Zustand verschlechtert (2021: 444 Bau-
werke).  

Die Veränderung bei vier Bauwerken von Zustandskategorie 1 auf 4 ist darauf zurückzuführen, dass im 
Vergleich zu den letzten Begutachtungen bei der Neuaufnahme der Schäden im aktuellen Berichtsjahr, 
eine massive Schadenszunahme an den Bauwerken festgestellt worden ist, die eine wirtschaftliche In-
standhaltung nicht mehr rechtfertigen.  

Die Veränderung von elf Bauwerken von Zustandskategorie 2 auf 4 ist darauf zurückzuführen, dass bei 
zehn Bauwerken eine massive Schadenszunahmen gegenüber den letzten Begutachtungen festgestellt 
und dokumentiert wurde.  

Von den 89 Anlagen, die laut IZB 2021 keine Zustandsbewertung hatten, wurden für 29 Anlagen (siehe 
Abbildung 163 „ohne Bewertung im Vorjahr“) die Zustandskennziffer gepflegt und diese gehen damit in 
die Gesamtsumme ein. Als Zugang werden sowohl Neubauwerke als auch Bestandsbauwerke, die 
durch Anpassungen und Änderungen in den Systemen in die Objektgruppe der Stützbauwerke aufge-
nommen wurden, bezeichnet. 

Für 137 Bauwerke wurde im Berichtsjahr keine Länge und/oder Zustandskategorie angegeben.  

Abbildung 164 zeigt die durchschnittlichen Zustandsnoten der sechs häufigsten Bauarten von Stützbau-
werken. Unter „Sonstige“ sind seltener ausgeführte Bauarten, wie z. B. Gabionenwände oder Bewehrte-
Erde-Konstruktionen, zusammengefasst. 

 

Abbildung 164: Zustandsnoten der Stützbauwerke nach Bauart DB Netz AG 

 
34 Die im Berichtsjahr 2022 berichtete 11.745 Stützbauwerke ergeben sich aus 11.528 Stützbauwerken im Jahr 2021, einem 
Zugang von 82 Anlagen ohne bwz. 246 Anlagen mit ZK und den im Gegenzug abgehenden 111 Stützbauwerken im Berichts-
jahr 2022. 

1 2 3 4

1 272 33 4 309

2 84 70 11 165

3 13 36 10 59

4 3 2 2 7

100 310 105 25 540
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1,24 1,25 1,25 1,26 1,26 1,30

1,31 1,28 1,29 1,28 1,26 1,26
1,34 1,28 1,29 1,26 1,27 1,28

1,13 1,20 1,20 1,21 1,21 1,24
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Substanzwert 

Definition der Kennzahl 

Die Qkz Substanzwert bildet die monetäre Bewertung ausgewählter, zuwendungsfähiger Anlagenklas-
sen35 der EIU ab und ermöglicht damit, die Entwicklung des Anlagenbestandes der einzelnen Anlagen-
cluster nachzuvollziehen. Der Substanzwert eines Jahres wird durch den linearen Substanzverzehr der 
zu Wiederbeschaffungswerten bewerteten Anlagen ermittelt. Hierbei werden als Eingangsgrößen die 
Anzahl der Anlagen, deren Größe, das Alter, Wiederbeschaffungswerte und die durchschnittliche tech-
nische Nutzungsdauer (dtND) berücksichtigt.36 Die Ermittlung des Substanzwertes erfolgt unabhängig 
vom tatsächlichen technischen Zustand der Anlagen und lässt keine Aussage über die technische Nutz-
barkeit der Eisenbahninfrastruktur zu. 

❚ Wiederbeschaffungswert: 

Der Wiederbeschaffungswert einer Anlagenklasse beschreibt die Summe aller Kosten, die für 
den Ersatz jeder einzelnen Anlage notwendig wären. 

❚ Nachholbedarf:  

Der Nachholbedarf einer Anlagenklasse beschreibt den Wiederbeschaffungswert aller Anlagen, 
die ihre durchschnittliche technische Nutzungsdauer bereits überschritten haben. 

❚ Substanzwert:  

Der Substanzwert beschreibt, ausgehend vom Wiederbeschaffungswert, den derzeitigen Wert 
einer Anlagenklasse in Abhängigkeit des Anlagenalters. Dabei wird ein linearer Substanzver-
zehr über die durchschnittliche technische Nutzungsdauer angenommen. Anlagen, die ihre 
durchschnittliche technische Nutzungsdauer überschritten haben, haben keinen Substanzwert 
mehr. 

Zur Vergleichbarkeit der Qkz wird der Substanzwert dem Wiederbeschaffungswert der Anlagen sowie 
dem Nachholbedarf gegenübergestellt. Zudem geben die Substanzwert- und die Nachholbedarfsquote 
die jeweilige Relation zum Wiederbeschaffungswert an, um eine Vergleichbarkeit über Jahresscheiben 
und Gewerke zu ermöglichen. 

Die monetäre Bewertung erfolgt bei allen drei Kennzahlen zu Wiederbeschaffungswerten, die in zwei 
Preisermittlungen nach den folgenden Preisgrundlagen ermittelt werden: 

❚ Ermittlung I: Definierter Preisstand LuFV III-Gutachten37 (DB Netz AG zum Jahr 2016,  
DB Station&Service AG zum Jahr 2017), 

❚ Ermittlung II: Mit variabler Preisfortschreibung alle zwei Jahre (2020, 2022, 2024, 2026, 
2028)38. Die Werte für den diesjährigen IZB sind mittels IST-Preisermittlung zum Stand 2022 
eruiert worden und lösen die vorher verwendeten LuFV III-Gutachtenwerte 2020 bei der va-
riablen Preisfortschreibung ab.39 Aufgrund der Preisfortschreibung im Zweijahresrhythmus 
stellt Ermittlung II einen zweijährigen Preiseffekt dar. 

Zur Einführung der Qkz Substanzwert wird das Basisjahr 2020 dargestellt. In den Folgejahren kann die 
monetäre Entwicklung des Anlagenbestandes in Bezug zu dieser Referenz betrachtet werden. Ände-
rungen im Zeitverlauf können dabei v. a. auf folgende Treiber zurückgeführt werden: 

❚ Substanzwertverlust durch Alterung bestehender Anlagen 

Durch die fortschreitende natürliche Alterung reduziert sich der Substanzwert einer Anlage im 
Verlauf der durchschnittlichen technischen Nutzungsdauer. 

❚ Substanzwertverlust aus Wegfall von Anlagen (z. B. bei Stilllegung oder Rückbau) 

Durch den Wegfall von Anlagen entfällt auch eventuell vorhandener Substanzwert. 

  

 
35 Gem. LuFV III, Anlage 13.2.4, Kap. 3.1 
36 Basierend auf dem Infrastrukturkataster – gilt für Anzahl der Anlagen, deren Größe und Alter; Oberleitungen werden vertrags-
gemäß spätestens zum 30.11.2023 Berechnungsbestandteil für DB Netz AG. 
37 Mazars GmbH & Co. KG und Dornier International Consulting GmbH vom 30. April 2019. 
38 In den Jahren 2021, 2023, 2025 und 2027 wird zum jeweiligen letzten gültigen Preisstand des Vorjahres und dem Anlagenbe-
stand des Berichtsjahres berichtet. 
39 Für die variable Preisfortschreibung im IZB 2020 und 2021 wurden die Preise aus dem Gutachten zur LuFV III unter Berück-
sichtigung der gewerkespezifischen Preisentwicklung zwischen 2016 und 2020 angewendet. 
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❚ Substanzwerterhöhung durch Ersatz bestehender Anlagen 

Durch den Ersatz bestehender Anlagen erhöht sich der Substanzwert, da bestehende Anlagen 
einen niedrigeren Substanzwert als neue Anlagen besitzen. 

❚ Substanzwerterhöhung aus Zugang neuer Anlagen 

Neue Anlagen erhöhen den Substanzwert, da sie den Anlagenbestand mehren. 

❚ Substanzwertänderung aus Datenkorrekturen oder sonstigen Gründen 

Datenkorrekturen können den Substanzwert sowohl senken als auch anheben. 

Darstellung im Berichtsjahr40 

Substanzwert aller definierten Anlagenklassen DB Netz AG 

❚ Ermittlung I zum Preisstand 2016 

  

Abbildung 165: Qkz Substanzwert, definierte Anlagenklassen DB Netz AG, Preisstand 2016 

❚ Ermittlung II mit fortgeschriebenem Preisstand 

   

Abbildung 166: Qkz Substanzwert, definierte Anlagenklassen DB Netz AG, fortgeschriebener Preisstand 

Bei Ermittlung I ergibt sich für alle definierten Anlagenklassen der DB Netz AG eine Substanzwertquote 
von 44,8 % des Wiederbeschaffungswertes. Diese fällt gegenüber dem Vorjahr (44,6 %) marginal höher 
aus. Die Nachholbedarfsquote beträgt 18,0 % des Wiederbeschaffungswertes und verringert sich ge-
genüber dem Vorjahr um 0,9 Prozentpunkte. Durch den fortgeschriebenen Preisstand steigt der Sub-
stanzwert über alle definierten Anlagenklassen im Jahr 2022 von Ermittlung I zu II um 105,3 %, der 
Nachholbedarf um 114,8 %.  

Sowohl gegenüber dem Referenzpreisstand 2016 (Preise für das Verfahren Ermittlung I) als auch 2020 
(Preise für das Verfahren Ermittlung II im IZB 2020 und 2021) sind die fortgeschriebenen Preise mit 
Stand 2022 deutlich gestiegen. Unter diesen Voraussetzungen ist bei konstantem Budget der Abbau 
des Nachholbedarfs über alle Anlageklassen zukünftig unmöglich. 

  

 
40 Die in den nachfolgenden Diagrammen und Textpassagen aufgeführten prozentualen Änderungen berechnen sich aus den 
exakten Werten. Dadurch kann es zu Abweichungen gegenüber Berechnungen kommen, die sich auf die dargestellten Werte 
mit einer Nachkommastelle beziehen. 

Substanzwertveränderungen zwischen 
2021 und 2022 in Mrd. EUR: 

- 2,0 Alterung bestehender Anlagen 
- 0,4 Wegfall von Anlagen 
+ 1,3 Ersatz bestehender Anlagen 
+ 0,9 Zugang neuer Anlagen 
+ 0,7 Datenkorrektur/Sonstiges 

Preiseffekt 2022 zwischen Ermittlung I 
und II in Mrd. EUR: 

+ 249,0 Wiederbeschaffungswert 
+ 108,0 Substanzwert 
+ 47,3 Nachholbedarf 
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Gleise 

❚ Ermittlung I zum Preisstand 2016 

  

Abbildung 167: Qkz Substanzwert, Gewerk Gleise, Preisstand 2016 

❚ Ermittlung II mit fortgeschriebenem Preisstand 

  

Abbildung 168: Qkz Substanzwert, Gewerk Gleise, fortgeschriebener Preisstand 

Bei Ermittlung I ergibt sich im Gewerk Gleise eine Substanzwertquote von 42,8 %. Die Nachholbedarfs-
quote beträgt 23,3 %. Der Preisanstieg zwischen Ermittlung I und II liegt bei 30,6 %. 

Für das Alter der Gleise gab es in 2021 eine Anpassungsmaßnahme in der Berechnungslogik und eine 
damit einhergehende Änderung der Datengrundlage ( vgl. IZB 2021, Kapitel 2.3.2 Durchschnittsalter Gleise, 
S. 144), die erstmals bei der Substanzwertberechnung zum Tragen kommt. In Summe ergibt sich 
dadurch gemäß preisbereinigtem Verfahren Ermittlung I ein etwas höherer Substanzwert und der Nach-
holbedarf sinkt.  

Weichen 

❚ Ermittlung I zum Preisstand 2016 

  

Abbildung 169: Qkz Substanzwert, Gewerk Weichen, Preisstand 2016 

  

Substanzwertveränderungen zwischen 
2021 und 2022 in Mrd. EUR: 

- 0,5 Alterung bestehender Anlagen 
- 0,2 Wegfall von Anlagen 
+ 0,6 Ersatz bestehender Anlagen 
+ 0,5 Zugang neuer Anlagen 
+ 0,3 Datenkorrektur/Sonstiges 

Preiseffekt 2022 zwischen Ermittlung I 
und II in Mrd. EUR: 

+ 13,4 Wiederbeschaffungswert 
+ 5,8 Substanzwert 
+ 3,1 Nachholbedarf 

Substanzwertveränderungen zwischen 
2021 und 2022 in Mrd. EUR: 

- 0,3 Alterung bestehender Anlagen 
- 0,0 Wegfall von Anlagen 
+ 0,4 Ersatz bestehender Anlagen 
+ 0,0 Zugang neuer Anlagen 
+ 0,3 Datenkorrektur/Sonstiges 
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❚ Ermittlung II mit fortgeschriebenem Preisstand 

  

Abbildung 170: Qkz Substanzwert, Gewerk Weichen, fortgeschriebener Preisstand 

Bei Ermittlung I ergibt sich im Gewerk Weichen eine Substanzwertquote von 43,3 %. Die Nachholbe-
darfsquote beträgt 19,1 %. Der Preisanstieg zwischen Ermittlung I und II liegt bei 44,1 %. 

Für das Alter der Weichen und Kreuzungen gab es im Jahr 2021 eine Anpassungsmaßnahme in der 
Berechnungslogik und eine damit einhergehende Änderung der Datengrundlage ( vgl. IZB 2021, Kapitel 
2.3.2 Durchschnittsalter Weichen, S. 145), die erstmals bei der Substanzwertberechnung zum Tragen 
kommt. Darüber hinaus wurden Lebenszyklusmodelle überarbeitet und berücksichtigt. In Summe ergibt 
sich dadurch gemäß preisbereinigtem Verfahren Ermittlung I im Jahr 2022 gegenüber dem Vorjahr ein 
etwas höherer Substanzwert und der Nachholbedarf sinkt.  

Brücken 

❚ Ermittlung I zum Preisstand 2016 

  

Abbildung 171: Qkz Substanzwert, Gewerk Brücken, Preisstand 2016 

❚ Ermittlung II mit fortgeschriebenem Preisstand 

  

Abbildung 172: Qkz Substanzwert, Gewerk Brücken, fortgeschriebener Preisstand 

Bei Ermittlung I ergibt sich im Gewerk Brücken eine Substanzwertquote von 43,3 %. Die Nachholbe-
darfsquote beträgt 19,3 %. Der Preisanstieg zwischen Ermittlung I und II liegt bei 207,5 %. Unter den 
berichteten Gewerken verzeichnen die Brücken den höchsten Preisanstieg. 

Preiseffekt 2022 zwischen Ermittlung I 
und II in Mrd. EUR: 

+ 6,2 Wiederbeschaffungswert 
+ 2,7 Substanzwert 
+ 1,1 Nachholbedarf 

Substanzwertveränderungen zwischen 
2021 und 2022 in Mrd. EUR: 

- 0,5 Alterung bestehender Anlagen 
- 0,0 Wegfall von Anlagen 
+ 0,2 Ersatz bestehender Anlagen 
+ 0,1 Zugang neuer Anlagen 
+ 0,4 Datenkorrektur/Sonstiges 

Preiseffekt 2022 zwischen Ermittlung I 
und II in Mrd. EUR: 

+ 203,6 Wiederbeschaffungswert 
+ 88,3 Substanzwert 
+ 39,2 Nachholbedarf 
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Tunnel 

❚ Ermittlung I zum Preisstand 2016 

  

Abbildung 173: Qkz Substanzwert, Gewerk Tunnel, Preisstand 2016 

❚ Ermittlung II mit fortgeschriebenem Preisstand 

  

Abbildung 174: Qkz Substanzwert, Gewerk Tunnel, fortgeschriebener Preisstand 

Bei Ermittlung I ergibt sich im Gewerk Tunnel eine Substanzwertquote von 64,1 %. Die Nachholbedarfs-
quote beträgt 8,6 %. Der Preisanstieg zwischen Ermittlung I und II liegt bei 20,6 %. 

Für Tunnel gab es eine Datenqualitätsoffensive, wodurch das Durchschnittsalter der Anlagen gestiegen 
ist. In der Folge sinkt der vergleichbare Substanzwert (Ermittlung I) in 2022 gegenüber dem Vorjahr und 
der Nachholbedarf steigt. 

Durch Inbetriebnahme der Strecke 4813 Wendlingen – Ulm werden der Wiederbeschaffungs- und der 
Substanzwertwert im IZB 2023 bei den Tunneln voraussichtlich deutlich ansteigen, wobei dies keinen 
Effekt auf den Nachholbedarf hat. 

Bahnübergänge 

❚ Ermittlung I zum Preisstand 2016 

  

Abbildung 175: Qkz Substanzwert, Gewerk Bahnübergänge – Bahnübergangssicherungsanlagen, Preisstand 2016 

Substanzwertveränderungen zwischen 
2021 und 2022 in Mrd. EUR: 

- 0,2 Alterung bestehender Anlagen 
- 0,0 Wegfall von Anlagen 
+ 0,0 Ersatz bestehender Anlagen 
+ 0,0 Zugang neuer Anlagen 
- 0,4 Datenkorrektur/Sonstiges 

Preiseffekt 2022 zwischen Ermittlung I 
und II in Mrd. EUR: 

+ 5,6 Wiederbeschaffungswert 
+ 3,6 Substanzwert 
+ 0,5 Nachholbedarf 

Substanzwertveränderungen zwischen 
2021 und 2022 in Mrd. EUR: 

- 0,1 Alterung bestehender Anlagen 
- 0,0 Wegfall von Anlagen 
+ 0,0 Ersatz bestehender Anlagen 
+ 0,0 Zugang neuer Anlagen 
+ 0,0 Datenkorrektur/Sonstiges 
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❚ Ermittlung II mit fortgeschriebenem Preisstand 

  

Abbildung 176: Qkz Substanzwert, Gewerk Bahnübergänge – Bahnübergangssicherungsanlagen,  
fortgeschriebener Preisstand 

Bei Ermittlung I ergibt sich im Gewerk Bahnübergänge – Bahnübergangssicherungsanlagen eine Sub-
stanzwertquote von 43,3 %. Die Nachholbedarfsquote beträgt 19,8 %. Der Preisanstieg zwischen Er-
mittlung I und II liegt bei 68,7 %. 

Stellwerke 

❚ Ermittlung I zum Preisstand 2016 

  

Abbildung 177: Qkz Substanzwert, Gewerk Stellwerke, Preisstand 2016 

❚ Ermittlung II mit fortgeschriebenem Preisstand 

  

Abbildung 178: Qkz Substanzwert, Gewerk Stellwerke, fortgeschriebener Preisstand 

Bei Ermittlung I ergibt sich im Gewerk Stellwerke eine Substanzwertquote von 36,9 %. Die Nachholbe-
darfsquote beträgt 15,8 %. Der Preisanstieg zwischen Ermittlung I und II liegt bei 44,9 %. 

Preiseffekt 2022 zwischen Ermittlung I 
und II in Mrd. EUR: 

+ 3,5 Wiederbeschaffungswert 
+ 1,5 Substanzwert 
+ 0,7 Nachholbedarf 

Substanzwertveränderungen zwischen 
2021 und 2022 in Mrd. EUR: 

- 0,5 Alterung bestehender Anlagen 
- 0,1 Wegfall von Anlagen 
+ 0,1 Ersatz bestehender Anlagen 
+ 0,2 Zugang neuer Anlagen 
+ 0,2 Datenkorrektur/Sonstiges 

Preiseffekt 2022 zwischen Ermittlung I 
und II in Mrd. EUR: 

+16,1 Wiederbeschaffungswert 
+5,9 Substanzwert 
+2,5 Nachholbedarf 
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Bahnkörper – Teilmenge Stützbauwerke 

❚ Ermittlung I zum Preisstand 2016 

  

Abbildung 179: Qkz Substanzwert, Gewerk Bahnkörper – Teilmenge Stützbauwerke, Preisstand 2016 

❚ Ermittlung II mit fortgeschriebenem Preisstand 

  

Abbildung 180: Qkz Substanzwert, Gewerk Bahnkörper – Teilmenge Stützbauwerke, fortgeschriebener Preisstand 

Bei Ermittlung I ergibt sich im Gewerk Bahnkörper – Teilmenge Stützbauwerke eine Substanzwertquote 
von 47,6 %. Die Nachholbedarfsquote beträgt 8,4 %. Der Preisanstieg zwischen Ermittlung I und II liegt 
bei 11,3 %. 

2.3.3 Beurteilungskennzahlen 

Verspätungsminuten 

Im Folgenden werden die durch das Netz verursachten, kodierten Verspätungsminuten (cVmin) in den 
Kontext der Gesamtverspätungsminuten (inkl. EVU und übrige Gründe) eingeordnet und genauer be-
leuchtet. Betrachtet werden alle Züge, ausgenommen der Gleichstrom-S-Bahnen Hamburg und Berlin.  

Die Summe aller im Jahr 2022 erfassten cVmin beläuft sich auf 205,9 Millionen. Im Verhältnis zur er-
brachten Betriebsleistung (Zugkilometer, Zkm) wurden im Jahr 2022 im Durchschnitt 186,6 kodierte 
Verspätungsminuten pro 1.000 Zugkilometer (cVmin/1.000 Zkm) verzeichnet. Dies entspricht einem An-
stieg um ca. 12,6 % gegenüber dem Vorjahr.  

 

Abbildung 181: Gesamtverspätungsminuten/1.000 Zkm auf dem Netz der DB AG 

Die DB Netz AG verantwortet im Berichtsjahr 2022 lediglich ca. 9,5 % der gesamten cVmin. Den Haupt-
anteil verbuchen die EVU-Verspätungsursachen mit ca. 54,8 % (z. B. Zugvorbereitung und Einsatz-
planung), gefolgt von übrigen Verspätungsursachen (z. B. Behörden und Zugfolge) mit ca. 35,7 % der 
angefallenen cVmin.  
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Auf die Betriebsleistung umgerechnet ergeben sich für das Jahr 2022 im Durchschnitt 
17,7 cVmin/1.000 Zkm durch Netzursachen. Dies entspricht einer Zunahme um 14,4 % im Vergleich 
zum Vorjahr und führt zum höchsten Gesamtwert seit Beginn der LuFV im Jahr 2009. Die aktuellen 
Treiber sind Baumaßnahmen, Oberbaustörungen und Langsamfahrstellen. Hohe Temperaturen und ein 
umfangreiches Inspektions- und Austauschprogramm bei Betonschwellen bewirkten die vermehrte Mel-
dung von Gleislagefehlern. Aus den Oberbaustörungen ergeben sich Langsamfahrstellen oder unge-
plante Baumaßnahmen, die den andauernden Kapazitätskonflikt zwischen Fahren und Bauen weiter 
verschärfen. Zusätzlich gab es vor allem im zweiten Halbjahr weitere Kapazitätseinbußen durch nicht- 
oder unterbesetzte Stellwerke aufgrund eines hohen Krankenstands.  

Die Veränderungen der einzelnen Verspätungsursachen gegenüber dem Vorjahr (absolut in 
cVmin/1.000 Zkm und relativ in Prozent) sind in nachfolgender Abbildung dargestellt. 

 

Abbildung 182:Veränderungen je VU-Code 2021 bis 2022 [cVmin/1000 Zkm] 

Der Anstieg gegenüber dem Vorjahr ist netzseitig vorrangig auf bauliche Gründe (Bauarbeiten VU 31 
und Unregelmäßigkeiten bei Bauarbeiten VU 32), und die anlagenbedingten Gründe (VU 20-26), hier 
insbesondere Fahrbahn, zurückzuführen.  

Außerdem zu nennen ist eine starke Erhöhung der cVmin durch die VU 22 Bauwerke, konkret die Nor-
derelbbrücke in Hamburg (bis Juni 2022), durch Mängellangsamfahrstellen als Folge der schwellenbe-
dingten Oberbaumängel und aufgrund von nicht- bzw. unterbesetzten Stellwerken (VU 18 - betriebliches 
Personal Netz (übrige Netzstörungen)). Im Verhältnis zum Gesamtstörgeschehen sind die Auswirkun-
gen jedoch marginal. 

Die Entwicklung der beiden größten cVmin-Treiber von Seiten der DB Netz AG ist in den folgenden 
Abbildungen dargestellt.  

❚ Bauliche Gründe (VU 31,32) - Anteil an netzbedingten cVmin: 42,3 % 

 

Abbildung 183: Verspätungsminuten durch Bauarbeiten 

Wie auch schon in den Vorjahren ist die Verspätungsursache Bauarbeiten (VU 31, 37 % der 
netzbedingten cVmin) der größte Einzelposten der netzbedingten cVmin/1.000 Zkm. Darüber 
hinaus ist ein Zuwachs um 23 % an Unregelmäßigkeiten bei Bauarbeiten (VU 32, 5 % der netz-
bedingten cVmin) gegenüber 2021 zu verzeichnen. Daher werden die beiden VU-Codes in die-
sem Jahr gesamthaft als „bauliche Gründe“ betrachtet. Im Jahr 2022 gab es wieder eine 

cVmin/1.000 Zkm 2021 2022
Anteil cVmin 

2022

absolut relativ

Bauarbeiten 6,19 6,59 +0,40 +6,5% 37,2%

Unregelmäßigkeiten Bau 0,72 0,89 +0,17 +23,0% 5,0%

Bauwerke 0,09 0,22 +0,13 +151,4% 1,3%

Telekommunikationsstörungen 0,13 0,09 -0,04 -27,5% 0,5%

Oberleitungsstörungen 0,15 0,18 +0,03 +21,8% 1,0%

Oberbau/LST 4,07 4,99 +0,92 +22,6% 28,2%

Fahrbahn 0,37 0,94 +0,57 +155,1% 5,3%

LST 2,59 2,69 +0,10 +3,9% 15,2%

Weichen 1,11 1,36 +0,25 +22,6% 7,7%

Bahnübergangssicherung 0,82 0,81 -0,01 -1,7% 4,6%

Mängellangsamfahrstellen 0,09 0,53 +0,44 +485,6% 3,0%

Summe übrige Netzstörungen 3,20 3,37 +0,17 +5,5% 19,1%

Summe alle Netzursachen 15,46 17,69 +2,22 +14,4%

Delta zu 2021*

*Technischer Wert (Rundungsdifferenz zu den angegebenen Zahlen)
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Steigerung des bereits hohen Vorjahreswerts, wodurch erneut der höchste Wert der vergange-
nen sechs Jahre erreicht wurde.  

Die Wechselwirkungen aus dem Anstieg der Verkehrsmenge, steigender Bauaktivität sowie 
dem allgemeinen Störgeschehen führte insbesondere auf nachfragestarken Relationen zu Ver-
spätungsaufbau. Dadurch entstehen weitere unplanmäßige Zuläufe bei einem Großteil der Bau-
stellen. Des Weiteren verschärften intensive Bauaktivitäten im Zulauf auf den Knoten Hamburg, 
sowie eine hohe Anzahl unterjähriger, teils außerplanmäßiger Baumaßnahmen mit Schwer-
punkt in der Region Süd, die Kapazitätsengpässe (Baufahrpläne, Umleitungen, etc).  

Wegen der sich bereits oben genannten unterjährig abzeichnenden Herausforderungen wurde 
das Portfolio der Qualitätsmaßnahmen im Bereich Bau der DB Netz stark erweitert. Dabei wurde 
die Sanierung der hochausgelasteten Strecken und ihr Ausbau zu einem Hochleistungsnetz, 
beginnend im Jahr 2024, beschlossen. Damit verbunden ist die vorherige Ertüchtigung der Um-
leiterstrecken. Aus dem Programm „Kapazität und Pünktlichkeit“ ergaben sich im Bereich Bau-
arbeiten weitere Maßnahmen, die unter anderem die Themen Fahrplan-IT (Automatisierung der 
digitalen Prozesse zur Stabilisierung und Beschleunigung), kapazitätsschonende Bauplanung 
und rund 200 Mio. EUR zusätzliches Budget für IH beinhalten, um die Verfügbarkeit auf der 
Bestandsinfrastruktur sicherzustellen. Für den Bereich Unregelmäßigkeiten bei Bauarbeiten 
wurde im Rahmen dieses Programms die Entwicklung von Best-Practice Ansätzen und Pro-
zessvorgaben zur Vermeidung von Sperrzeitüberschreitung (insbesondere durch Kabelschä-
den) sowie die Einführung von Lean-Methoden zur optimierten Steuerung der Projektpartner:in-
nen vorgenommen. 

❚ Oberbau/LST (VU 23,25,26) – Anteil an netzbedingten cVmin: 28,2 %  

 

Abbildung 184: Verspätungsminuten durch Oberbau und LST 

Wie schon der Bau, verzeichnen auch Oberbau/LST im vergangenen Jahr 2022 einen Höchst-
wert. Die auf diesen Treiber anfallenden cVmin/1.000 Zkm verteilen sich zu ca. 54 % auf LST, 
zu ca. 27 % auf Weiche und zu ca. 19 % auf Fahrbahn.  

Nach wie vor bleibt die Anlagenalterung einer der größten Treiber bei den cVmin. Der auffällig 
starke Anstieg der cVmin/1.000 Zkm durch VU 23 Fahrbahn ist hauptsächlich durch ein um-
fangreiches Inspektions- und Austauschprogramm bei Betonschwellen bedingt.  

Grundsätzlich wirkt die mittelfristige Investitionsplanung entsprechend Kapitel 2.1.4 dem größ-
ten Qualitätsrisiko der DB Netz AG, dem Anlagenalter entgegen. Wie bereits bei den baulichen 
Gründen erwähnt, wurde das Portfolio der Qualitätsmaßnahmen der DB Netz auch mit Bezug 
auf Oberbau/LST stark erweitert. Im Oberbau wurden zum Beispiel zwei weitere Sonderpro-
gramme aufgesetzt, um verstärkt störungsanfällige Bauteile auszutauschen, SE II (Schienener-
neuerung beider Schienenstränge) und Sonderprogramm-Weichen. Bei den Signalanlagen und 
Bahnübergängen helfen die Maßnahmen des Überbrückungsprogramms Stellwerke, Bestand-
teil des Klimaschutzprogramms, veraltete und damit störungsanfälligere Anlagen gezielt zu er-
setzen.  

Im Folgenden ist der Verlauf der netzbedingten cVmin/1.000 Zkm in den einzelnen Monaten der letzten 
sechs Jahre dargestellt. Nach bereits überdurchschnittlich hohen Werten im Januar setzt sich der Trend 
das gesamte Jahr hindurch fort. Der Anstieg ist vor allem auf das hohe Anlagenalter, die langjährige 
Unterfinanzierung, das akute Auftreten von schwellenbedingten Oberbaumängeln sowie die Kapazitäts-
engpässe im Bau zurückzuführen. Die heiße Witterung in den Sommermonaten und die damit verbun-
dene zusätzliche starke Belastung der Anlage sorgte für eine weitere Anspannung der Situation.  
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Abbildung 185: Verspätungsminuten durch netzbedingte Ursachen 

Betriebsleistungen 

Trassenkilometer 

Das Absatzniveau der DB Netz AG in Deutschland lag für das Jahr 2022 bei 1.130 Mio. Trassenkilome-
tern (Trkm), hiervon wurden 419 Mio. Trkm durch nicht zum DB-Konzern gehörende Eisenbahnver-
kehrsunternehmen (37 %) erbracht. 

Gegenüber dem Jahr 2021 bedeutet dies einen Anstieg der Betriebsleistung um rund +24 Mio. Trkm.41 
Dies resultiert aus einer weiterhin steigenden Trassennachfrage und geringeren Verkehrsausfällen auf-
grund von Sonderereignissen (COVID-19-Pandemie, Unwetter und Streiks). 

 

Abbildung 186: Entwicklung verkaufte Trkm DB Netz AG - Personen- & Güterverkehr [Mio. Trkm] 

Im Schienenpersonenverkehr (SPV) kam es aufgrund von Verkehrsausweitungen im Schienenperso-
nenfernverkehr (SPFV) und geringeren Absatzausfällen aus Sonderereignissen zu einem Anstieg der 
Verkehrsleistung (+ 15 Mio. Trkm; rd. + 2 %). Hierbei konnten die zum DB-Konzern gehörenden EVU 
ihre Betriebsleistung um + 18 Mio. Trkm (rd. + 3 %) erhöhen, was zum einen aus den zuvor genannten 
Verkehrsausweitungen und zum anderen aus Verkehrsübernahmen (Ruhr-Sieg und Rhein-Ruhr-Netz) 
im Schienenpersonennahverkehr (SPNV) im Rahmen der Abellio-Insolvenz resultierte. 

 
41 Von 1.105.444.423 Trkm auf 1.129.724.490 Trkm entspricht einem Anstieg um 24.280.067 Trkm. 
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Entsprechend verzeichneten die nicht zum DB-Konzern gehörenden EVU einen Verkehrsrückgang in 
Höhe von -3 Mio. Trkm (rd. - 1 %). 

Bereinigt um die Sonderereignisse in den Jahren 2020, 2021 und 2022 ergibt sich für die einzelnen 
Verkehrsarten im SPV eine konstante Entwicklung im SPNV, während der SPFV ggü. dem Vorjahr eine 
positive Absatzentwicklung verzeichnet. Hintergrund im SPFV sind vorgenannte Linienausweitungen 
von zum DB-Konzern gehörenden als auch Mehrverkehre von nicht zum DB-Konzern gehörenden EVU. 

Im Jahr 2022 stieg im Schienengüterverkehr (SGV) die Betriebsleistung gegenüber dem Jahr 2021 
um rd. + 3 % (+ 7 Mio. Trkm), die jedoch aufgrund der schwächeren Industrienachfrage deutlich gerin-
ger ausfällt. Analog zu den Vorjahren konnten die nicht zum DB-Konzern gehörenden SGV EVU weitere 
Marktanteile gewinnen (+ 1 %). 

Für die Trassennachfrage wird im Jahr 2023 von einer konstanten Entwicklung ausgegangen, was i. W. 
auf die schwächeren Konjunkturaussichten zurückzuführen ist. 

Stationshalte RNI 

Die Stationshalte der RNI sind im Vergleich zum Vorjahr deutlich angestiegen. Dies liegt besonders an 
der Wiederinbetriebnahme der Strecke Chemnitz – Aue, die etwa zweieinhalb Jahre aufgrund von Aus-
bauarbeiten gesperrt war. Außerdem wurden auf einigen Strecken Taktverdichtungen bestellt. 

Den höchsten Anteil externer Stationshalte haben die City-Bahn Chemnitz auf der Strecke 6645 Chem-
nitz – Aue in Sachsen und die Regio-Tram, die die Strecke 3903 Volkmarsen – Obervellmar auf dem 
Abschnitt Wolfhagen - Obervellmar in Hessen befährt. 

 
Abbildung 187: Entwicklung Stationshalte der RNI 

2.4 Entwicklung des Streckennetzes 

Im Rahmen des Infrastrukturzustands- und -entwicklungsberichts 2022 weist das Infrastrukturkataster 
die Strecken der Eisenbahninfrastrukturunternehmen innerhalb des Territoriums der Bundesrepublik 
Deutschland aus, die mit Bundesmitteln (mit-) finanziert werden. 

Die Grundlage für die Beschreibung der Strecken und der Anlagen des Infrastrukturunternehmens 
DB Netz AG (inklusive der DB RegioNetz Infrastruktur GmbH) bildet für die Strecken das sogenannte 
ISK-Streckennetz und für die Anlagen das sogenannte ISK-Netz (vgl. Anlage 12.1 LuFV III). Berück-
sichtigung finden innerhalb beider Netze im Wesentlichen alle Strecken, sofern sie nicht stillgelegt, ab-
gebaut, veräußert, 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 gegenüber dem 
ISK-Streckennetz im Wesentlichen um die Bahnhofsinfrastruktur erweitert. 

Der im Infrastrukturzustands- und -entwicklungsbericht 2022 berichtete Infrastrukturbestand umfasst 
nicht die Neubaustrecke Wendlingen – Ulm sowie die zugehörige Infrastruktur. Der Hintergrund liegt in 
der Inbetriebnahme der Strecke zum großen Fahrplanwechsel am 11.12.2022 – und damit nach dem 
für den IZB maßgebenden Stichtag zum 30.11.2022. Die Strecke sowie die zugehörige Infrastruktur 
wird erstmals im IZB 2023 berichtswirksam.  
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Anhand der Betriebslänge aller betrachteten Strecken wird im Folgenden die Entwicklung des Strecken-
netzes dargestellt. Die Betriebslänge der Strecken erhöhte sich im Berichtsjahr 2022 im Vergleich zum 
Vorjahr um rund 9 km auf 33.297 km. 

 

Abbildung 188: Betriebslänge Strecke DB Netz AG 

Der Zugang von insgesamt ca. 23 Kilometern konzentrierte sich auf folgende Abschnitte: 

❚ 9,2 km nach Inbetriebnahme der erneuerten Dresdner Bahn auf der Strecke 6035 Berlin – Dresden 
im Abschnitt Mahlow und Blankenfelde, 

❚ 4,5 km nach Inbetriebnahme des Abschnitts Hallstadt – Breitengüßbach auf der Neubaustrecke 
5919 Eltersdorf – Leipzig Hauptbahnhof, 

❚ 3,9 km nach Streckeninbetriebnahme im Rahmen des S-Bahn-Ausbaus Nürnberg – Fürth auf der 
Strecke 5972 im Abschnitt Fürth Hauptbahnhof und Regnitz, 

❚ sonstige Zugänge von insgesamt rund 5,1 km verteilt auf 13 Abschnitte, mit einer mittleren Länge 
von 395 m je Abschnitt.  

Die Reduzierung um insgesamt 14 km ist auf folgende Maßnahmen zurückzuführen: 

❚ 4 km nach Abschluss des Verfahrens zur Stilllegung einer Serviceeinrichtung der Flensburger Ha-
fenbahn, die als Strecke 1002 Flensburg Weiche – DB-Grenze geführt wurde, 

❚ 3,3 km nach Rückbau der Strecke 6417 Roßlau Aw – Roßlau im Bereich Roßlau Bahnhof in Folge 
der Modernisierung der Stellwerkstechnik und der Fertigstellung des ESTW Roßlau, 

❚ 3 km durch Rückbau und gleichzeitige Modernisierung auf der Dresdner Bahn auf der Strecke 6037 
Mahlow – Blankenfelde im Bereich des Bahnhofs Mahlow, 

❚ sonstige Abgänge von insgesamt 3,6 km verteilten sich auf 16 Abschnitte mit einer mittleren Länge 
von je 223 m.  

Mit dem Abschluss der LuFV III wurde das ISK mit dem Stand vom 30. November 2019 für die Bestim-
mung des Basiswertes zur Bewertung von Veränderungen am Umfang der Schienenwege maßgeblich 
(§ 5.3 LuFV III). Entsprechend den Festlegungen der LuFV III darf sich die Betriebslänge innerhalb ei-
nes 2 %-Korridors entwickeln, ohne dass die vertraglich vereinbarte, volumenbedingte Anpassung des 
Infrastrukturbeitrages des Bundes erfolgt. 

Die Betriebslänge war im Jahr 2022 um 0,02 % höher als im Basisjahr 2019. Dem zur etwaigen Anpas-
sung des Infrastrukturbeitrags in LuFV III § 5.3 vereinbarten Korridor von 2 % wird somit entsprochen.  

 

Abbildung 189: Entwicklung der Betriebslänge 
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Zusammenfassend wies das Streckennetz im Berichtsjahr 2022 und in den Vorjahren nachfolgende 
Ausrüstungsparameter auf. 

 

Abbildung 190: Entwicklung der Streckenausrüstung DB Netz AG 

Weiterhin sind alle Strecken der DB Netz AG mit mindestens einem Zugbeeinflussungssystem ausge-
rüstet. Die ISK-relevante Streckenausrüstung mit ETCS veränderte sich bis zum Stichtag am 
30.11.2022 im Vergleich zum Vorjahr von 406 km auf 430 km. Die Veränderung der ETCS-Ausrüstungs-
kilometer um 24 km begründet sich in der Inbetriebnahme eines 24 km langen Teilstückes mit ETCS 
auf der Strecke 1244 der S-Bahn Hamburg. Im Bereich der S-Bahn Berlin schreitet die Umrüstung von 
der mechanischen Fahrsperre zum Zugbeeinflussungssystem weiter voran und stieg im Vergleich zum 
Vorjahr von 248 km auf 256 km an.  

Streckenausrüstung in km 2017 2018 2019 2020 2021 2022

Betriebslänge 1) 33.230 33.298 33.291 33.286 33.288 33.297

Länge Strecke eingleisig 14.882 14.763 14.743 14.738 14.735 14.731
zweigleisig 18.348 18.536 18.547 18.547 18.553 18.565

Elektrifizierung elektrifiziert 20.107 20.283 20.345 20.365 20.539 20.595
nicht elektrifiziert 13.123 13.015 12.946 12.920 12.749 12.702

Streckenklasse 2) D4 28.372 28.539 28.600 28.577 28.614 28.660
übrige 4.858 4.760 4.690 4.708 4.673 4.636

Verkehrscode 3) PV
P1 1.098 1.098 1.102
P2 1.643 1.643 1.643
P3 1.433 1.433 1.433
P4 11.035 11.035 11.035
P5 15.544 15.544 15.545
P6 347 347 347

PV-reg.
P5 30.753 30.754 30.758
P6 347 347 347

GV
F1 11.790 11.789 11.795
F2 12.014 12.014 11.643
F3 7.511 7.511 7.874
F4 222 217 213

LST-Ausrüstung PZB 32.333 32.314 32.398 32.393 32.395 32.315
Fahrsperren (S-Bahn Berlin) 271 169 169 169 102 100
ZBS (S-Bahn Berlin) 75 181 181 181 248 256
LZB 2.622 2.622 2.849 2.843 2.609 2.610
ETCS 126 306 320 341 406 430
Level 1 21 21 21
Level 2 320 385 409
GNT 3.140 3.142 3.018 3.018 3.018 2.895

GSM-R 29.557 29.686 29.751 29.751 29.920 30.016
TSI-Konformität 451 576 614 614 618 623

1) Rundungsabweichungen einzelner Unterkategorien zur Gesamtbetriebslänge möglich
2) D4 mit 86 % dominierend; übrige 12 Streckenklassen daher ohne Einzelerfassung

In LuFV II nicht berichtet

In LuFV II nicht berichtet

3) Da die Daten nach Anlage 12.1 der LuFV III bei dem Merkmal Verkehrscode die jeweiligen 
   Kombinationen abbildet, können diese nur kumuliert dargestellt werden
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2.5 Entwicklung Anlagenbestand 

Das auf Grundlage des ISK-Netzes erarbeitete ISK umfasst mit den Gleisen und Weichen, den Brücken 
(Eisenbahn- und Straßenüberführungen), Tunneln und Stützbauwerken sowie den Bahnübergängen, 
steuernden Signalanlagen und Schallschutzwänden alle wesentlichen Elemente der Eisenbahninfra-
struktur. Auf Basis des Katasters wird im Folgenden der Bestand und die Entwicklung der enthaltenen 
Anlagen im Vergleich zum Vorjahr sowie die Entwicklung der letzten Jahre dargestellt. Die Veränderun-
gen sind im Wesentlichen auf die folgenden Ursachen zurückzuführen: 

❚ Zugänge in Folge von Inbetriebnahmen, Neubau, Eigentumswechsel bzw. Reaktivierung, 

❚ Abgänge in Folge von Stilllegung, Verkauf bzw. Verpachtung, ersatzlosem Rückbau, 

❚ Zu- und Abgänge in Folge von Ersatzmaßnahmen (Abgang der Bestandsanlage und Zugang 
des Neubaus; zum Teil berichtsjahrübergreifend), 

❚ bauliche Veränderungen an vorhandenen Anlagen (Verlängerung, Verkürzung, Erweite-
rung), 

❚ systemtechnische Änderungen in Folge von Teilung oder Zusammenlegung vorhandener 
Anlagen sowie durch Datenkorrekturen. 

In Abgrenzung zu Kapitel 2.1.1 werden bei der Anlagenentwicklung vorrangig Voll- und keine Teilerneu-
erungen betrachtet. 

Der im Infrastrukturzustands- und -entwicklungsbericht 2022 berichtete Infrastrukturbestand umfasst 
nicht die Neubaustrecke Wendlingen – Ulm sowie die zugehörige Infrastruktur. Der Hintergrund liegt in 
der Inbetriebnahme der Strecke zum großen Fahrplanwechsel am 11.12.2022 – und damit nach dem 
für den IZB maßgebenden Stichtag zum 30.11.2022. Die Strecke sowie die zugehörige Infrastruktur 
wird erstmals im IZB 2023 berichtswirksam. 

Entwicklung Bestand Gleisanlagen 

Die Gesamtlänge der Gleise reduzierte sich im Berichtsjahr 2022 um 45 km auf 60.682 km. Dies ent-
spricht einer Verringerung von 0,2 % zum Bezugsjahr 2019 und liegt innerhalb des vereinbarten Korri-
dors von 2 % (vgl. § 5.1 i.V. m. § 5.3 LuFV III). 

 

Abbildung 191: Entwicklung der Gleislängen DB Netz AG 

Die Längenveränderungen der Gleisanlagen beruhen im Wesentlichen auf folgenden Effekten: 

❚ im Berichtsjahr wurden 26 km Gleise neu gebaut, übernommen und reaktiviert,  

❚ 108 km Gleise wurden rückgebaut, stillgelegt, verpachtet oder verkauft, 

❚ Aktivierungen nach Gleiserneuerungen verursachten im Jahr 2022 einen Anlagenzugang 
von 1.056 km und einen Anlagenabgang von 1.034 km,  

❚ der Wechsel zwischen Anlagenklassen sowie die Teilung und Zusammenlegung von Anla-
gen verursachten einen Anlagenzugang von 128 km und einen Anlagenabgang von 146 km,  

❚ in Folge der Aktualisierung von Bestandsdaten erhöhte sich die Gleislänge um rund 42 km.  



2 DB Netz AG inkl. DB RegioNetz Infrastruktur GmbH (RNI) - 2.5 Entwicklung Anlagenbestand 

 
Seite 155 von 275 

Die größten Zugänge bei Gleisanlagen traten in folgenden Streckenabschnitten und Bahnhöfen auf: 

❚ Im Rahmen des Ausbaus im Bauprojekt VDE 8.1 sind kumuliert rund 14,9 km im Zugang. 
Diese entfallen auf folgende Abschnitte:  

❚ 6,8 km auf der Strecke 5972 Nürnberg – Bamberg im Abschnitt zwischen Fürth Haupt-
bahnhof und Fürth-Unterfarrnbach, 

❚ 3,5 km auf der Strecke 5900 Fürth – Bamberg im Abschnitt zwischen Forchheim und 
Eggolsheim, 

❚ 4,6 km im neuen Überholbahnhof Eggolsheim Süd, 

❚ weitere 4,4 km im Zuge des Bauprojekts Knoten Roßlau/Dessau und der daraus resultieren-
den Modernisierung der Infrastruktur im Bahnhof Roßlau. 

Die größten Abgänge bei Gleisanlagen waren in folgenden Streckenabschnitten und Bahnhöfen zu ver-
zeichnen: 

❚ 27 km nach weiteren Stilllegungen im Zuge des Rückbaus des Rangierbahnhofs Hamm, 

❚ 27 km nach Teilverkauf des Bahnhofs Sassnitz-Mukran an die Fährhafen Sassnitz GmbH, 

❚ rund 1 km nach Einstellung des Betriebs der Teilstrecke Siegburg Bahnhof bis Siegburg 
Werke auf der Bahnstrecke 2657 Siegburg – Olpe. 

Entwicklung Bestand Weichen und Kreuzungen 

Die Anzahl der Weichen reduzierte sich im Berichtsjahr 2022 um 483 auf 64.738. Dies entspricht einem 
Rückgang zum Bezugsjahr 2019 von rund 1,4 %. Dem zur etwaigen Anpassung des Infrastrukturbei-
trags in § 5.3 LuFV III vereinbarten Korridor von 2 % wird somit entsprochen. 

 

Abbildung 192: Entwicklung der Anzahl Weichen DB Netz AG 

Die Veränderungen im Weichenbestand beruhen im Wesentlichen auf folgenden Effekten: 

❚ im Berichtsjahr wurden 159 Weichen neu gebaut, übernommen und reaktiviert, 

❚ 537 Weichen wurden rückgebaut, stillgelegt, verpachtet oder verkauft, 

❚ Aktivierungen nach Erneuerungen hatten im Jahr 2022 einen Anteil von 1.844 Weichen am 
Anlagenzugang und 1.972 Weichen am Anlagenabgang, 

❚ der Wechsel zwischen Anlagenklassen verursachte einen Anlagenzugang und einen Anla-
genabgang von jeweils einer Weiche. 

Die größten Zugänge im Weichenbestand traten in folgenden Streckenabschnitten und Bahnhöfen auf: 

❚ 16 Weichen in Folge der Bahnhofserweiterung in Breitengüßbach im Rahmen des Baupro-
jekts VDE 8.1, 

❚ 15 Weichen im Bahnhof Altenburg in Folge des Neubaus des ESTW Altenburg im Bauprojekt 
Sachsen-Franken-Magistrale, 

❚ 8 Weichen im Rahmen des neuen Überholbahnhofs Eggolsheim Süd im Bauprojekt VDE 8.1 
und der Erweiterung der Bestandsinfrastruktur um zwei weitere elektrifizierte Gleise.  
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Die größten Abgänge im Weichenbestand waren in folgenden Streckenabschnitten und Bahnhöfen zu 
verzeichnen: 

❚ 147 Weichen in Folge des Rückbaus des Rangierbahnhofs Hamm, 

❚ 110 Weichen nach Teilverkauf des Bahnhofs Sassnitz-Mukran an die Fährhafen Sassnitz 
GmbH, 

❚ 17 Weichen nach Rückbau im Bahnhof Berlin-Marienfelde im Rahmen der Modernisierung 
der Dresdner Bahn, 

❚ 14 Weichen durch Rückbau im Bahnhof Roßlau im Zuge des Bauprojekts Knoten Roß-
lau/Dessau, 

❚ 11 Weichen nach Rückbau im Zuge der Spurplanoptimierung im Bahnhof Riesa. 

Entwicklung Brückenbestand 

Insgesamt verfügte die DB Netz AG im Berichtsjahr 2022 über 25.719 Brücken. Im Vergleich zum Vor-
jahr stieg die Anzahl der Brücken somit um sechs.  

 

Abbildung 193: Entwicklung der Anzahl und Fläche Brücken der DB Netz AG 

Die Veränderungen des Brückenbestands beruhen im Wesentlichen auf folgenden Effekten: 

❚ im Berichtsjahr wurden 15 Eisenbahn- und Straßenüberführungen neu gebaut, zwei Bau-
werke reaktiviert sowie ein Bauwerk übernommen,  

❚ 30 Brücken wurden stillgelegt, zurückgebaut oder verkauft, 

❚ Aktivierungen nach Erneuerungen hatten im Jahr 2022 einen Anteil von 91 Brücken am An-
lagenzugang und 88 am Anlagenabgang, 

❚ die systemtechnische Teilung von Eisenbahn- und Straßenüberführungen verursachte einen 
Zugang von sieben Anlagen. 

Die größten Zugänge des Brückenbestands traten in folgenden Streckenabschnitten auf: 

❚ zwei Eisenbahnüberführungen nach Neubau auf der Strecke 5900 Nürnberg – Bamberg im 
Abschnitt zwischen Forchheim und Eggolsheim,  

❚ zwei Eisenbahnüberführungen nach Neubau auf der Strecke 2324 Mühlheim-Speldorf – Bad 
Honnef im Abschnitt zwischen Vilich und Bonn-Beuel. 

Die größten Abgänge bei Eisenbahn- und Straßenüberführungen waren in folgenden Streckenabschnit-
ten zu verzeichnen: 

❚ zwei Eisenbahnüberführungen nach Rückbau auf der Strecke 6258 Dresden – Werdau im 
Abschnitt zwischen Dresden Hauptbahnhof – Dresden-Altstadt sowie zwischen Chemnitz 
Mitte und Chemnitz Kappel, 

❚ je eine Eisenbahn- und Straßenüberführung nach Rückbau auf der Strecke 3600 Frankfurt 
– Göttingen im Abschnitt zwischen Frankfurt a.M. Hauptbahnhof und Frankfurt a.M. Süd so-
wie im Abschnitt zwischen Rodenbach und Langenselbold, 
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Stück m²

25.719 9.334.765
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❚ zwei Eisenbahnüberführungen nach Rückbau auf der Strecke 1740 Bremen – Bremerhaven 
im Abschnitt zwischen Bremerhaven-Lehe und Bremerhaven Speckenbüttel. 

Durch den Zugang von Eisenbahn- und Straßenüberführungen vergrößerte sich die Brückenfläche um 
44.415 m². Zusätzlich erhöhte sich die Fläche bei 32 vorhandenen Eisenbahn- und Straßenüberführun-
gen um insgesamt 3.962 m² im Zuge der Aktualisierung von Bestandsdaten. Daraus resultiert ein Ge-
samtzuwachs der Brückenfläche bei Eisenbahn- und Straßenüberführungen von 48.377 m². 

Dem gegenüber stand ein Abgang von Eisenbahn- und Straßenüberführungen mit einer Brückenfläche 
von 24.674 m². Zusätzlich reduzierte sich die Fläche bei 48 vorhandenen Eisenbahn- und Straßenüber-
führungen um insgesamt 10.400 m² im Zuge der Aktualisierung von Bestandsdaten. Daraus ergab sich 
eine Reduzierung der Brückenfläche der Eisenbahn- und Straßenüberführungen infolge von Abgängen 
und Flächenreduzierungen von insgesamt 35.074 m². Gesamthaft erhöhte sich die Brückenfläche im 
Vergleich zum Vorjahr somit um 13.303 m² auf 9.330.284 m². 

Im Berichtsjahr 2022 dominieren weiterhin die Bauarten Gewölbebrücken und Walzträger in Beton. Die 
detaillierte Entwicklung kann der nachfolgenden Abbildung entnommen werden. 

 

Abbildung 194: Brücken nach Bauform DB Netz AG [Anzahl] 

Entwicklung Tunnelbestand 

Die DB Netz AG verfügte im Berichtsjahr 2022 unverändert über 745 Tunnelanlagen.  

 

Abbildung 195: Entwicklung der Anzahl und Länge Tunnel DB Netz AG 

In Folge der Aktualisierung von Bestandsdaten reduzierte sich die Gesamttunnellänge um 18 m. Im 
Detail nahm die Tunnellänge an zwei Bauwerken um insgesamt 102 m zu, während es gleichzeitig bei 
drei Bauwerken zu einer Längenreduzierung von insgesamt 120 m gekommen ist. 
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Entwicklung Bestand Stützbauwerke 

Die Gesamtlänge aller Stützbauwerke der Bauwerksklasse 3 umfasste im Berichtsjahr 2022 insgesamt 
1.397 km. Im Vergleich zum Vorjahr stieg die Länge der Stützbauwerke somit um 14 km an.  

 

Abbildung 196: Entwicklung der Stützbauwerke DB Netz AG 

Die Längenveränderungen der Stützbauwerke beruhten im Wesentlichen auf folgenden Effekten: 

❚ im Berichtsjahr wurden Stützbauwerke mit einer Gesamtlänge von 14,5 km neu gebaut,  

❚ 11,4 km Stützbauwerke wurden rückgebaut, stillgelegt oder verkauft, 

❚ Aktivierungen nach vollständigen Erneuerungen hatten im Jahr 2022 einen Anteil von 1,2 km 
am Anlagenzugang und 1,8 km am Anlagenabgang, 

❚ der Wechsel zwischen Anlagen- und Bauwerksklassen sowie die Teilung und Zusammenle-
gung von Anlagen verursachten einen Anlagenzugang von 13,6 km und einem Anlagenab-
gang von 3,6 km, 

❚ zusätzlich erhöhte sich im Zuge von Aktualisierungen in den Bestandsdaten die Länge bei 
vorhandenen Stützbauwerken um insgesamt einen Kilometer, während sich im Gegenzug 
die Länge bei Bestandsbauwerken um 2,4 km reduzierte. 

Die größten Zugänge bei Stützbauwerken traten in folgenden Streckenabschnitten auf: 

❚ 1,3 km nach Neubau auf der Strecke 4000 Mannheim – Basel im Abschnitt zwischen Ei-
meldingen und Haltingen,  

❚ rund 2 km nach Neubau auf der Strecke 5972 Nürnberg – Bamberg im Abschnitt zwischen 
Fürth Hauptbahnhof und Fürth-Unterfarrnbach, 

❚ rund 1 km nach Neubau des Homburger Damms auf der Strecke 3619 Frankfurt Hauptbahn-
hof – Mainzer Landstraße.  

Die größten Abgänge bei Stützbauwerken waren in folgenden Streckenabschnitten und Bahnhöfen zu 
verzeichnen: 

❚ 3,8 km nach Rückbau im Hauptbahnhof Bingen,  

❚ 1,2 km nach Rückbau auf Strecke 5503 München – Augsburg im Abschnitt zwischen Augs-
burg-Spickel und Augsburg-Siebentisch. 
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Entwicklung Bestand Bahnübergänge 

Die Zahl der Bahnübergänge nahm im Berichtsjahr 2022 gegenüber dem Vorjahr um insgesamt 51 An-
lagen auf 13.529 Bahnübergänge ab. 

 
Abbildung 197: Entwicklung der Anzahl Bahnübergänge DB Netz AG 

Die Veränderungen in der Anzahl der Bahnübergänge beruhten im Wesentlichen auf folgenden Effek-
ten: 

❚ im Berichtsjahr wurden 14 Bahnübergänge neu gebaut, übernommen oder reaktiviert, 

❚ 53 Bahnübergänge wurden aufgelassen, verkauft oder stillgelegt, 

❚ Aktivierungen nach Erneuerungen hatten im Jahr 2022 einen Anteil von 263 Bahnübergän-
gen am Anlagenzugang und 267 Bahnübergänge am Anlagenabgang, 

❚ die systemtechnische Teilung und Zusammenlegung von Bahnübergängen sowie der Wech-
sel zwischen Anlagenklassen verursachten einen Anlagenabgang von 11 Anlagen sowie ei-
nen Zugang von 4 Bahnübergängen.  

Der größte Zugang bei Bahnübergängen trat in folgendem Streckenabschnitt ein: 

❚ 2 Bahnübergänge nach Neubau auf der Strecke 2265 Empel-Rees – Münster im Abschnitt 
zwischen der Anschlussstelle Flender West und Bocholt.  

Die größten Abgänge bei Bahnübergängen waren auf folgenden Streckenabschnitten zu verzeichnen: 

❚ 5 Bahnübergänge nach Rückbau auf der Strecke 2931 Rheine – Norddeich Mole im Ab-
schnitt zwischen Dörpen und Dörpen Lege sowie im Abschnitt zwischen dem Güterbahnhof 
Leer und dem Bahnhof Leer, 

❚ 4 Bahnübergänge nach Rückbau auf der Strecke 4600 Plochingen – Immendingen im Ab-
schnitt zwischen Tübingen Hauptbahnhof und Kiebingen, 

❚ 3 Bahnübergänge nach Stilllegung des Abschnitts Siegburg – Siegburg Siegwerk auf der 
Strecke 2657 Siegburg – Olpe. 

Die kontinuierliche Erhöhung des Anteils der technisch gesicherten Bahnübergänge konnte im Berichts-
jahr 2022 fortgeführt werden. Während zu Beginn der LuFV II (2015) der Anteil an nicht technisch gesi-
cherten Bahnübergängen bei 30,3 % lag, wurde dieser im Berichtsjahr 2022 weiter reduziert und liegt 
nun bei 28,5 %. Es liegt im Interesse der DB Netz AG, die Anzahl der niveaugleichen Kreuzungen von 
Eisenbahn- und Straßenverkehr weiter zu reduzieren und durch Auflassung oder Brücken und Unter-
führungen zu ersetzen. 
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Die detaillierte Entwicklung kann der nachfolgenden Abbildung entnommen werden. 

 

Abbildung 198: Entwicklung Bahnübergänge DB Netz AG nach Bauform u. Sicherungsart 

Entwicklung Bestand Schallschutzwände 

Mit dem Start der LuFV III im Jahr 2020 wurde erstmals über den Bestand an Schallschutzwänden der 
DB Netz AG berichtet. Im Vergleich zum Vorjahr stieg die Länge der Schallschutzwände um 96 km auf 
1.866 km. 

 

Abbildung 199: Entwicklung Länge Schallschutzwände DB Netz AG 

Die Veränderungen hinsichtlich der Länge der Schallschutzwände beruhen im Wesentlichen auf folgen-
den Effekten: 

❚ im Berichtsjahr wurden Schallschutzwände auf 55 km neu gebaut, 

❚ rund 2 km wurden rückgebaut, 

❚ die systemtechnische Teilung von Schallschutzwänden verursachte einen Anlagenzugang 
von knapp 26 km und einen Anlagenabgang von circa 7 km, 

❚ im Zuge systemischer Umstellungen erhöhte sich einerseits die Länge in den Bestandsdaten 
um 29 km, allerdings reduzierte sie sich gleichzeitig bei Bestandsbauwerken um 11 km. 

Die größten Zugänge bei Schallschutzwänden waren auf folgenden Streckenabschnitten zu verzeich-
nen: 

❚ 6 km nach Neubau auf der Strecke 3280 Mannheim – Saarbrücken im Abschnitt zwischen 
Rentrisch und St. Ingbert sowie im Abschnitt zwischen Frankenstein und Neustadt Haupt-
bahnhof, 

❚ 4,9 km nach Neubau auf der Strecke 5919 Nürnberg – Erfurt im Bereich des Rödentaler 
Überholbahnhofs und im Abschnitt zwischen Forchheim und Eggolsheim, 

❚ 3,4 km nach Neubau auf der Strecke 4000 Mannheim – Basel im Abschnitt zwischen Offen-
burg und Friesenheim. 

Der größte Abgang bei Schallschutzwänden war auf folgendem Streckenabschnitt zu verzeichnen:  

❚ 1 km nach Rückbau auf der Strecke 2650 Köln – Duisburg im Abschnitt zwischen Lever-
kusen-Wiesdorf und Leverkusen-Mitte. 
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Entwicklung Bestand Steuernde Signalanlagen 

Die Zahl der steuernden Signalanlagen nahm im Berichtsjahr 2022 gegenüber dem Vorjahr um insge-
samt 7 Anlagen auf 3.849 zu. Zusätzlich belaufen sich die Stelleinheiten (STE) für das Berichtsjahr 2022 
auf 196.804 Stück. Dies entspricht im Vergleich zum Vorjahr einem Abgang von 1.221 Stelleinheiten.  

 

Abbildung 200: Entwicklung der Anzahl Steuernder Signalanlagen DB Netz AG 

Die Veränderungen in der Anzahl der steuernden Signalanlagen beruhten im Wesentlichen auf folgen-
den Effekten: 

❚ im Berichtsjahr wurden 38 steuernde Signalanlagen neu gebaut, übernommen oder erwei-
tert, 

❚ 37 steuernde Signalanlagen wurden rückgebaut oder stillgelegt, 

❚ Aktivierungen nach Erneuerungen hatten im Jahr 2022 einen Anteil von 36 steuernden Sig-
nalanlagen am Anlagenzugang und 34 steuernden Signalanlagen am Anlagenabgang, 

❚ die systemtechnische Teilung und Zusammenlegung von steuernden Signalanlagen sowie 
der Wechsel zwischen Anlagenklassen verursachten einen Anlagenabgang von 3 Anlagen 
sowie einen Zugang von 10 Anlagen. 

Die größten Änderungen bei den steuernden Signalanlagen traten in folgenden Abschnitten auf  
(siehe hier auch Kap. 2.1.1): 

❚ In Folge der Inbetriebnahme des neuen elektronischen Stellwerks Altenburg im Bauprojekt 
der Sachsen-Franken-Magistrale wurden insgesamt 9 Altanlagen ersetzt. Darunter 6 beste-
hende elektromechanische Stellwerke in Altenburg und Neukieritzsch entlang der Stre-
cke 6362 Leipzig-Connewitz – Hof und der Strecke 6385 Neukieritzsch–Chemnitz. 

❚ Mit der Fertigstellung der neuen elektronischen Stellwerke in Sondershausen konnten 5 me-
chanische Stellwerke entlang der Strecke 6302 Wolkramshausen – Erfurt abgelöst werden. 

❚ Im Rahmen der 2. Baustufe wurde das elektronische Stellwerk Flieden erweitert, so dass im 
Gegenzug 3 Relaisstellwerke entlang den Strecken 3600 Frankfurt – Göttingen und 
3825 Flieden – Gemünden abgelöst werden konnten. 

❚ Durch die Fertigstellung der Modernisierung der Stellwerkstechnik zwischen Kleve und Kem-
pen konnten weitere 5 mechanische Stellwerke entlang der linksniederrheinischen Stre-
cke 2610 Köln – Kranenburg durch neue elektronische Stellwerkstechnik abgelöst werden.  
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Nach Bauartgruppen unterschieden ergibt sich für das Berichtsjahr 2022 folgendes Mengengerüst: 

 

Abbildung 201: Anlagenbestand nach Bauartgruppe DB Netz AG 

Serviceeinrichtungen der DB Netz AG 

Die 23 Umschlagbahnhöfe des Kombinierten Verkehrs (Ubf KV) im Eigentum der DB Netz AG wiesen 
im Jahr 2022 u. a. folgenden Ausrüstungsstand auf: 

❚ 32 Kranbahnen, davon 21 für die Abwicklung von Ganzzügen zwischen 600 m und 700 m 
Länge, 

❚ ca. 77 km kranbare Gleislänge. 

22 Umschlagbahnhöfe sind mit Umschlagequipment im Eigentum der DB Netz AG ausgerüstet, darun-
ter 60 Portalkräne. 

Die größten drei Umschlagbahnhöfe im Eigentum der DB Netz AG hatten im Jahr 2022 folgende Um-
schlagleistung: 

❚ Ubf München-Riem (ca. 306.000 Ladeeinheiten), 

❚ Ubf Köln-Eifeltor (ca. 276.000 Ladeeinheiten), 

❚ Ubf Hamburg-Billwerder (ca. 225.000 Ladeeinheiten). 

Der Betrieb erfolgt überwiegend durch die Deutsche Umschlaggesellschaft Schiene-Straße 
(DUSS) mbH. An dieser Gesellschaft ist die DB Netz AG zu 75 % beteiligt.  
Die Anlage in Lehrte wird durch die MegaHub Lehrte Betreibergesellschaft mbH betrieben. Die DUSS 
ist daran zu 83,33 % beteiligt. 

Verkehrsstationen 

Bei der RNI war im Berichtsjahr 2022 der veränderte Anlagenbestand durch nachfolgend beschriebene 
Effekte geprägt. 

❚ Im Zuge des Ausbaus der Strecke 6645 Chemnitz - Aue wurden in folgenden Verkehrsstati-
onen jeweils ein neuer Bahnsteig errichtet: Chemnitz-Erfenschlag Ost (neue Vst.), Chem-
nitz-Reichenhain, Dittersdorf, Einsiedel August-Bebel-Platz (neue Vst.), Einsiedel Brauerei 
(neue Vst.), Meinersdorf (Erzgeb), Thalheim (Erzgeb), Thalheim (Erzgeb) Mitte (neue Vst.) 
und Zwönitz (alle SN). 

❚ Im Zuge der Erneuerungsmaßnahmen an der Verkehrsstation in Weikersheim (BW) wurde 
ein neuer Mittelbahnsteig errichtet und dafür die bisherigen Haus- und Außenbahnsteige 
zurückgebaut. Ebenfalls wurde das Bahnsteigdach am Hausbahnsteig zurückgebaut und 
durch neue Wetterschutzhäuser am neuen Mittelbahnsteig ersetzt. 

❚ Im Zuge der Erneuerung der beiden Bahnsteige in Rott (Inn) (BY) wurde ebenfalls das Bahn-
steigdach zurückgebaut und durch zwei neue Wetterschutzhäuser ersetzt. 

❚ Mit dem Einsatz der Mittel aus dem Zusatzbudget für Wetterschutz an Verkehrsstationen mit 
weniger als 1.000 Reisenden konnten Wetterschutzhäuser an folgenden Verkehrsstationen 
errichtet werden: 

o Biedenkopf (HE), 

o Biedenkopf – Wirtschafts- und Wissenscampus (HE), 

Anzahl Steuernde Signalanlagen nach Bauartgruppe 2020 2021 2022

Mechanische Stellwerke (MESTW) 651        618        588        

Elektromechanische Stellwerke (EMSTW) 279        274        255       

Relaisstellwerke (RESTW) 1.219     1.197     1.186     

Elektronische Stellwerke, Zentrale (ESTW-Z) 469        468        492        

Elektronische Stellwerke, ausgelagerter Stellrechner (ESTW-A) 900        966        982        

Rangiertechnische Anlagen (RASTW) 155       161        166        

Selbstblock, dezentral (SBK-DEZ) 1           1                 -

Selbstblock im Stellwerk (SBK-STW)       -       -       -

Signalisierter Zugleitbetrieb (SZB) 91          90          91          

ohne Zuordnung 81          67          89          

Summe 3.846     3.842     3.849     
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o Schrozberg (BW), 

o Kleinheubach (BY), 

o Buchenau (Lahn) (HE). 

Die Anzahl der ISK-relevanten Verkehrsstationen liegt bei 269 Stück. 

 
Abbildung 202: Entwicklung Anlagenbestand bei der RNI 

2.6 Strecken und Anlagen im Ausland 

Die DB Netz AG betreibt Streckenabschnitte im Ausland, welche nicht im ISK-Streckennetz enthalten 
sind. Die Streckenabschnitte befinden sich auf den Staatsgebieten der Schweiz, Polens sowie Tsche-
chiens. Die Gesamtbetriebslänge dieser selbstbetriebenen Abschnitte beläuft sich auf rd. 49 km, wovon 
44 km elektrifiziert und 35 km zweigleisig ausgebaut sind. In Polen wird eine Streckenlänge von 
rd. 0,3 km betrieben. In Tschechien beträgt die Betriebslänge rd. 2 km mit drei Eisenbahnüberführungen 
und einem Bahnübergang, welche nicht im ISK-Netz und damit nicht in der Anlagenentwicklung gem. 
Kapitel 2.5 enthalten sind. Der größte Anteil der ausländischen Strecken liegt in der Schweiz mit einer 
Betriebslänge von rd. 47 km. Der Anlagenbestand auf diesen Streckenabschnitten setzt sich aus 97 km 
Gleisen, 232 Weichen, 66 Eisenbahn- und Straßenüberführungen, zwei Tunneln, 13 Bahnübergängen 
sowie 25 steuernden Signalanlagen zusammen.  

Gegenüber dem Vorjahr gab es keine wesentlichen Änderungen in der Strecken- und Anlagenentwick-
lung im Ausland. 

2.7 Analyse der wesentlichen Engpass- und Kapazitätsprobleme 

Streckenauslastung 

Die Streckenbelastung ist im Folgenden als die Gesamtanzahl der Züge in Kalenderwoche 48/2022 
(Montag, der 28.11.2022 bis Sonntag, der 04.12.2022) je Streckenabschnitt und im Mittel über die bei-
den Richtungen dargestellt. Zu den am stärksten befahrenen Strecken zählt beispielsweise der S-Bahn-
Tunnel München mit ca. 3.315 Zügen je Richtung. Das sind ca. 473 Züge pro Tag und Richtung. 

Jahr

gesamt gesamt
Bahnsteig-

baulänge

davon Stück 
stufenfreier 
Bahnsteige

Wetter-
schutz-
häuser

Stück Stück m2 Stück m Stück Stück m Stück m2 Stück Stück Stück m2

2022 269 0 0 339 36.895 331 54 1.878 0 0 311 6 8 1.140

abs. 4 0 0 7 388 7 -2 -28 0 0 +27 0 0 0
- 0 0 0 -3 -343 -3 -2 -28 0 0 0 0 0 0
+ 4 0 0 10 +731 10 0 0 0 0 +27 0 0 0

2021 265 0 0 332 36.507 324 56 1.906 0 0 284 6 8 1.140

2020 265 0 0 333 36.947 325 54 1.881 0 0 279 6 8 1.140

2019 1) 266 0 0 335 37.360 325 56 1.925 0 0 267 6 8 1.140

2019 266 0 0 335 37.569 324 58 1.963 0 0 267 4 8 1.076

2018 266 0 0 336 37.649 325 59 1.973 0 0 264 4 8 1.076

2017 266 0 0 337 37.743 324 59 1.973 0 0 264 3 8 1.076

1) inkl. Berücksichtigung der Maßnahmen aus Sonderfinanzierungsprogrammen des Bundes im Zeitraum LuFV II
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Abbildung 203: Streckenbelastung Personenverkehr DB Netz AG 
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Abbildung 204: Streckenbelastung Güterverkehr DB Netz AG 
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Abbildung 205: Streckenbelastung Gesamt DB Netz AG 
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Derzeit bestehende bzw. absehbare Engpässe bzw. Ausbaubedarfe in den Schienenwegen des 
Bundes (Auswahl): 

Dargestellt sind Schienennetzbereiche, die derzeit aus Sicht des Schienenpersonen- und Schienengü-
terverkehrs besonders spürbare Kapazitätsengpässe aufweisen bzw. nach BVWP 2030 aufweisen. Da-
bei wird kein Anspruch auf Vollständigkeit erhoben. Zudem ist die Relevanz der Engpässe unterschied-
lich. Einige betreffen nur einzelne Verkehrsströme bzw. Knoten, andere strahlen auf das gesamte Netz 
aus.  

Zu den aufgeführten Engpässen bzw. Ausbaubedarfen gibt es im zuletzt am 23.12.2016 geänderten 
Bundesschienenwegeausbaugesetz in der Anlage zu § 1 entsprechende Ausbaumaßnahmen. 

 

Abbildung 206: Engpässe/Ausbaubedarfe in den Schienenwegen des Bundes  
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Nr.  Strecke(n) Zuordnung der Streckenabschnitte mit  

Streckenauslastung > 105% (Auswahl) 

1 5200 Gemünden (Main) – Würzburg Hbf 

2 5900 Knoten Fürth (Bay) Hbf – Bamberg 

3 5910 Würzburg Hbf – Fürth (Bay) Hbf 

4 3600 Hailer-Meerholz – Fulda  

5 4000 Offenburg – Abzw. Gundelfingen 

6 4000 Abzw. Leutersberg – Weil am Rhein 

7 1210 Niebüll – Westerland (Sylt)  

8 2200, 6100 Hamburg-Harburg – Hamburg Hbf – Hamburg-Rainweg 

9 1720 Uelzen – Stelle 

10 6100 Berlin-Spandau – Nauen  

11 1700 Wunstorf – Minden 

12 6109 Berlin-Ostbahnhof – Berlin-Charlottenburg (Berliner Stadtbahn)  

13 2650, 2184 Köln-Mülheim – Duisburg Hbf – Dortmund Hbf (Rhein-Ruhr-Achse) 

14 4010 Mannheim-Waldhof – Zeppelinheim  

15 2630 Kalscheuren – Remagen 

16 2633, 2639 Köln Hbf – Köln-Mülheim 

17 2510 Viersen – Kaldenkirchen Grenze 

18 6107 / 6170 Berlin-Spandau Ost – Berlin Hbf / Berlin-Gesundbrunnen 

19 2600, 2550 Stolberg Hbf – Aachen Hbf – Aachen West 

20 2650, 2200 Gelsenkirchen – Münster Hbf  

21 6132 / 6134 / 6170 Abzw. Berlin Wedding – Berlin Hbf (tief) – Berlin Südkreuz – Großbeeren 
Süd 

22 6185 Wustermark – Rathenow 

 

Abbildung 207: Zuordnung der Streckenabschnitte mit Streckenauslastung > 105 % 

Die benannten Strecken waren insgesamt oder teilweise bereits als ÜLS in den Schienennetzbenut-
zungsbedingungen (SNB 2022, Anlage 4.6.2) ausgewiesen. 
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Engpassbereiche/Ausbaubedarfe Schiene und Vorhaben zu ihrer Lösung (Auswahl): 

Nr.   
Engpassbereich/ 

Ausbaubedarf 
Vorhaben zur Lösung 

1/3 Gemünden – Würzburg – 
Nürnberg – Regensburg 

ABS Burgsinn – Gemünden – Würzburg – Nürnberg; ABS Hof – 
Marktredwitz – Regensburg – Obertraubling (Ostkorridor Süd) 
sowie Knoten Nürnberg/Fürth und Bamberg 

2 Knoten Fürth – Bamberg NBS/ABS Nürnberg – Erfurt 

4 Erfurt - Fulda – Frank-
furt/Main 

ABS/NBS Hanau – Würzburg/Fulda – Erfurt 

5/6 Karlsruhe – Basel ABS/NBS Karlsruhe – Offenburg – Freiburg – Basel (1. und 2. 
Baustufe)) 

7 Niebüll – Westerland Zweigleisiger Ausbau der Streckenabschnitte Niebüll – Klanxbüll 
und Tinnum – Morsum 

8 Knoten Hamburg Infrastrukturmaßnahmen zur Steigerung der Kapazität und der 
Betriebsqualität (Fokus Hamburg Hbf) und zur Verbesserung der 
Anbindung des Seehafens vorgesehen 

9 Lüneburg – Uelzen/ 
Raum Bremen/Hannover 

ABS/NBS Hamburg – Hannover, ABS Langwedel – Uelzen, Ro-
tenburg – Verden – Minden/Wunstorf, Bremerhaven – Bremen – 
Langwedel 

10 Berlin-Spandau – Nauen Infrastrukturmaßnahmen zur Steigerung der Kapazität zwischen 
Neustadt (Dosse) und Berlin-Spandau vorgesehen  

11 Minden – Hannover –  
Braunschweig – Magdeburg 

Knoten Hannover und Güterumgehungsbahn sowie Knoten 
Braunschweig; ABS Paderborn – Halle (Kurve Mönchehof – Ih-
ringshausen); ABS/NBS Hannover – Bielefeld 

13 Hamm – Dortmund – Duis-
burg – Köln 

Rhein-Ruhr-Express (RRX) und Knoten: Köln – Düsseldorf – 
Dortmund/Münster – Hamm 

14 Korridor Mittelrhein Zielnetz I (umfasst unter anderem NBS/ABS Mannheim – Karls-
ruhe, NBS Frankfurt – Mannheim, ABS Köln/Hagen – Siegen – 
Hanau – Aschaffenburg), 
Knoten Mannheim 

21 Berlin Hbf – Großbeeren Ausbau Berlin Hbf – Ludwigsfelde inkl. Einbindung in Berlin 
Südende 

23 Knoten Frankfurt/M. Ausbau des Knotens inkl. Frankfurt/Main – Friedberg und nord-
mainische S-Bahn zur Steigerung der Kapazität und der Be-
triebsqualität  

24 Knoten München Ausbau Knoten München einschl. ABS München – Mühldorf – 
Freilassing und Ausbau Knoten Augsburg/ABS Ulm – Augsburg 

Abbildung 208: Engpassbereiche/Ausbaubedarfe (Auswahl) Schiene u. Vorhaben zur Lösung 

Die Investitionsplanung des Bundes in Vorhaben des BSWAG zielen vorrangig auf die Engpassbeseiti-
gung und die Erhöhung der Netzkapazität. Durch die Steigerung der Netzkapazität werden die Voraus-
setzungen geschaffen, die Anforderungen aus dem entwickelten Deutschlandtakt umzusetzen sowie 
die prognostizierten Verkehrsmengen für den Schienengüterverkehr auf dem Schienennetz abfahren 
zu können. 

Mit dem zu erwartenden Transportaufkommen auf der Schiene werden vor allem die Hauptverkehrs-
achsen in Nord-Süd-Richtung über den Mittelfristzeitraum hinaus stark belastet sein. Auch wird der 
prognostizierte zunehmende Personenverkehr die Kapazitäten aller Hauptverkehrsstrecken beanspru-
chen.  
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Zum Fahrplanwechsel 2022/2023 wurde die NBS Wendlingen – Ulm in Betrieb genommen. Mit dem 
Neubau kann die Fahrzeit zwischen Stuttgart und Ulm um ca. 15 Minuten (Fernverkehr) verkürzt wer-
den, gleichzeitig wurde das tägliche Angebot im Fernverkehr zwischen Stuttgart und München um rund 
20 Fahrten erweitert. Ihr volles Potential wird die NBS erst mit der Inbetriebnahme von Stuttgart 21 
entfalten. 

Es wurde mit dem BMDV vereinbart, dass mit den Planungen zur Grundlagenermittlung/Vorplanung 
u. a. für die Bedarfsplanvorhaben ABS Augsburg – Donauwörth, ABS Berlin – Hannover (Lehrte – Fal-
lersleben), ABS/NBS Hanau – Würzburg / Fulda – Erfurt (Hanau – Aschaffenburg und NBS Heigenbrü-
cken – Nantenbach), ABS Münster – Lünen, ABS Wilster – Brunsbüttel (Elektrifizierung), Bahnhof Fang-
schleuse, Knoten Frankfurt (Kurve Mainaschaff) und Knoten München (Fußgängerquerung) begonnen 
werden kann. 

Die Vorplanungen für die Vorhaben ABS Paderborn – Halle (Kasseler Kurve), ABS Karlsruhe – Stuttgart 
– Hof – Leipzig/Dresden (ESTW Zwickau), und ABS Leipzig – Dresden (Abzw. Kottewitz – Weinböhla) 
sind abgeschlossen.  

Die Planungen und Realisierungen der laufenden Bedarfsplanvorhaben werden planmäßig fortgeführt. 
Dieser Sachstand zum Planungs- und Realisierungsstand für die Bedarfsplanprojekte des vordringli-
chen Bedarfs ist ausführlich im vom BMDV erstellten aktuellen Verkehrsinvestitionsbericht enthalten. 

Ergebnisse der Ländergespräche LuFV III Anlage 8.7  

Die zuvor genannte Berichterstattung beinhaltet die Darstellung wesentlicher Kapazitätsengpässe, de-
ren Beseitigung und den kapazitiven Ausbaubedarf der Schieneninfrastruktur im Rahmen des BSWAG. 
In Ergänzung zu den darin verankerten Bedarfsplanmaßnahmen zielen auch die Bestandsnetzinvestiti-
onen der EIU mit einer Vielzahl kleinerer Maßnahmen auf die Beseitigung von Engpässen sowie die 
Schaffung neuer Kapazitäten im Schienennetz ab, um den Betriebsablauf für vorhandene Verkehre zu 
stabilisieren und Neuverkehre zu ermöglichen. 

Das Infrastrukturprogramm LuFV III Anlage 8.7 verfolgt nicht die vordergründige Zielrichtung einer ko-
ordinierten Auflösung überregional wirkender Kapazitätsengpässe. Es trägt dennoch dazu bei, Kapazi-
tätsengpässe zu beseitigen. Grundsätzlich werden die Maßnahmen dieses Infrastrukturprogramms weit 
überwiegend in Netzbereichen mit geringer Relevanz für die Beseitigung von überregionalen Kapazi-
tätsengpässen realisiert. Da diese Netzbereiche in der Regel vom SPNV dominiert werden, bewirken 
die kapazitätserhöhenden Maßnahmen im Rahmen von LuFV III Anlage 8.7 auch nur relativ geringe 
Synergieeffekte für den SPFV und den SGV. 

Die Maßnahmen LuFV III Anlage 8.7 mit kapazitätserhöhender Wirkung, von denen nachfolgend Ein-
zelbeispiele aufgezeigt werden, sind im Wesentlichen auf folgende bauliche Veränderungen an der Inf-
rastruktur des SPNV ausgerichtet. 

 

Abbildung 209: Bauliche Schwerpunkte LuFV III Anlage 8.7 zur Kapazitätserhöhung der SPNV-Infrastruktur 

❚ Erhöhung der Geschwindigkeit 

Das Programm beinhaltet in erheblichem Umfang geschwindigkeitserhöhende Maßnahmen, die 
neben Fahrzeitverkürzungen zu einer Kapazitätssteigerung führen. Insbesondere Geschwin-
digkeitserhöhungen auf eingleisigen Strecken bewirken Steigerungen der Streckenkapazität, 
während geschwindigkeitserhöhende Maßnahmen auf zweigleisigen Strecken oftmals zu einer 
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kapazitätsreduzierenden Erhöhung der Geschwindigkeitsunterschiede zwischen den Zügen 
führen können. 
Beispielhaft wurden die Maßnahmen zur Fahrzeitverkürzung im eingleisigen Abschnitt Ebers-
walde – Frankfurt (Oder) in Brandenburg mit den Strecken 6758 Eberswalde – Werbig oben 
und 6156 Werbig oben – Frankfurt (Oder) im Jahr 2022 fortgesetzt. Einschließlich der Anpas-
sung von Verkehrsstationen und der Umrüstung auf ESTW-Technik werden die Maßnahmen 
voraussichtlich im Jahr 2024 abgeschlossen. 
Auf der eingleisigen Strecke 6932 Schwerin – Rehna in Mecklenburg-Vorpommern ist eine 
Fahrzeitverkürzung durch Gleiserneuerung mit Planumsverbesserung und ergänzenden Maß-
nahmen an Bahnübergängen und Durchlässen vorgesehen. Die Baumaßnahmen begannen im 
Berichtsjahr und werden im Jahr 2023 abgeschlossen.  

❚ Neu- und Umbau von Bahnsteigen 

An vielen Standorten ist der Neu- und Umbau von Bahnsteigen zur Schaffung barrierefreier 
bzw. niveaufrei zugänglicher Bahnsteigzugänge vorgesehen. Diese Maßnahmen bewirken ne-
ben der Verbesserung der Angebotsqualität und der Betriebssicherheit in den meisten Fällen 
eine Erhöhung der Streckenkapazität sowie der Fahrplankonstruktionsfreiräume. 
Ein Beispiel ist die Modernisierung des Bf Weikersheim in Baden-Württemberg auf der Stre-
cke 4953 Crailsheim – Bad Mergentheim der Westfrankenbahn (RNI). Im Rahmen der Moder-
nisierung wurde im Jahr 2022 ein neuer, zweiseitig nutzbarer Mittelbahnsteig mit barrierefreiem 
Zugang einschließlich der dafür notwendigen Gleisverschwenkung errichtet. 

❚ Zusätzliche Weichen und Signale  

Ein erheblicher Anteil der Maßnahmen umfasst kapazitätserhöhende Maßnahmen durch den 
Einbau zusätzlicher Weichen und Signale an vielen Netzstandorten. Die Maßnahmen beinhal-
ten im Wesentlichen signaltechnische Optimierungen, Blockverdichtungen, die Einrichtung von 
Überleitstellen, Gleiswechselbetrieb und Weichenverbindungen. 
Zum Beispiel erhöht sich die Kapazität der Strecke 3600 Frankfurt (Main) Hbf – Göttingen in 
Hessen durch den Bau einer neuen Weichenverbindung zur Anbindung der Strecke 3824 
Fulda – Gersfeld im Bahnhofsteil Fulda Bronnzell. Der Bau der Weichenverbindung wurde im 
Jahr 2022 fortgesetzt und wird im Jahr 2023 abgeschlossen. Die Maßnahme bewirkt eine Ent-
spannung an einem überregionalen Kapazitätsengpass mit Synergieeffekten auch für den 
Schienenpersonenfernverkehr und den Schienengüterverkehr.  
Mit dem Neubau der Überleitstellen Artlkofen und Bruckbergerau wird die Kapazität der Stre-
cke 5500 München – Regensburg in Bayern insbesondere im Störungsfall und bei Bauarbeiten 
erhöht. Die Einrichtung der Überleitstellen begann im Jahr 2021 und wird im Jahr 2023 abge-
schlossen.  

❚ Umbau von Bahnhöfen und Knoten 

Auch der mit den Ländern vereinbarte umfangreiche Umbau von Bahnhöfen und Knoten, ein-
schließlich Spurplananpassungen, trägt zur Erhöhung der Kapazität der SPNV-Infrastruktur bei. 
Ein Beispiel ist die Erweiterung des neuen Bf Lindau-Reutin durch den Bau einer neuen Wei-
chenstraße im Westkopf des Bahnhofs im Zeitraum 2019 – 2026. Diese Maßnahme im Freistaat 
Bayern erhöht die Qualität des Nahverkehrsangebots und die Kapazität im Knoten Lindau. 
Im Jahr 2022 begannen die Ausschreibungen für die Realisierung eines Nahverkehrskonzepts 
im Knoten Bremen. Der Knoten soll zur Sicherstellung der Umsetzung des neuen Ausschrei-
bungsfahrplanes für den SPNV der Länder Niedersachsen und Bremen ertüchtigt werden. Dies 
wird durch Schaffung von zusätzlichen Weichenverbindungen sowie Nachrüstung von Zugde-
ckungssignalen und abgestuften Geschwindigkeitssignalisierungen erreicht. Der Baubeginn ist 
im Jahr 2023 vorgesehen.  

❚ Punktuell zusätzliche Streckengleise 

Einige Maßnahmen beinhalten nach aktuellem Vereinbarungsstand mit den Ländern den punk-
tuellen zweigleisigen Ausbau SPNV-relevanter Strecken sowie den Bau zusätzlicher Strecken-
verbindungen, um die Kapazität für das Nahverkehrsangebot zu erhöhen. 
Als betriebliche Folge der Einrichtung des Regionalverkehrshalts im Bf Berlin-Köpenick ist der 
Neubau eines Umfahrungsgleises südlich des Regionalbahnsteiges mit zusätzlicher Anbindung 
des Berliner Außenringes geplant. Mit dieser Maßnahme wird die Betriebsqualität auf der Stre-
cke 6153 Berlin Ostbahnhof – Guben (DB-Grenze) gewährleistet. Im Jahr 2022 erhielt der Plan-
feststellungsbeschluss Bestandskraft und im Folgejahr 2023 ist der Baubeginn vorgesehen. 
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❚ Punktuelle Streckenelektrifizierung 

Elektrifizierungsmaßnahmen wirken mehrheitlich infolge der besseren Fahrdynamik kapazitäts-
erhöhend. In Einzelfällen, insbesondere wenn ein Mischnetz aus elektrifizierten und nicht 
elektrifizierten Strecken entsteht, können kapazitätsreduzierende Effekte durch geringere Fle-
xibilität gegenüber reinen Dieselnetzen entstehen. Unter Berücksichtigung dieses Aspekts wer-
den im Rahmen von LuFV III Anlage 8.7 auch partielle Elektrifizierungsmaßnahmen realisiert. 
Im Saarland wird ein durchgehend elektrischer Zugbetrieb von Saarbrücken bis Lebach unter 
Einsatz von Batteriezügen für nicht oder nur teilelektrifizierte Strecken des SPNV geplant. Zu 
diesem Zweck ist die Elektrifizierung der Wemmetsweiler Kurve (Strecke 3277) und Komplet-
tierung der Elektrifizierung bis zum Bf Illingen auf der Strecke 3274 Wemmetsweiler – Lebach 
vorgesehen. Ergänzend wird im Bf Lebach eine Ladeinfrastruktur für die Batteriezüge während 
ihrer Nachtabstellung geplant.  

❚ Neue Kreuzungsbahnhöfe 

Auch neue Kreuzungsbahnhöfe auf eingleisigen Strecken wirken kapazitätsmehrend und sind 
daher auch Bestandteil der Länderprogramme. Beispielhaft wird der Haltepunkt Rodheim vor 
der Höhe in Hessen zu einem Kreuzungsbahnhof ausgebaut, um den SPNV zwischen 
Bad Homburg und Friedberg auf der Strecke 3611 Frankfurt (tief) – Friedberg zu stärken. Bau-
vorbereitende Arbeiten begannen im Jahr 2022. Die Fertigstellung der Maßnahme ist für das 
Jahr 2024 vorgesehen. 
Auf der Strecke 3300 Kaiserslautern – Pirmasens in Rheinland-Pfalz ist der Ausbau des Halte-
punkts Steinalben zu einem Kreuzungsbahnhof geplant. Diese Maßnahme erhöht die Kapazität 
der Strecke und trägt zur Reduzierung der Fahrzeit im SPNV bei. Nach Abschluss der laufenden 
Planung ist der Baubeginn im Jahr 2023 vorgesehen.  

❚ Maßnahmen aus ESTW/DSTW-Projekten 

Die kapazitive Wirkung der Modernisierung der Leit- und Sicherungstechnik im Rahmen von 
ESTW/DSTW-Projekten hängt wesentlich davon ab, welche sicherungstechnische Bauform ab-
gelöst wurde, und welche ergänzenden Maßnahmen an der Infrastruktur vorgenommen wur-
den. In der Regel wird eine Kapazitätsmehrung erreicht.  
Mit den Ländern wurden unter dieser Prämisse ESTW/DSTW-Projekte anteilig für eine Berück-
sichtigung in LuFV III Anlage 8.7 vereinbart. Zum Beispiel werden im Rahmen des Ausbaus des 
ESTW Osnabrück Signalstandorte optimiert und ein Gleiswechselbetrieb im Abschnitt Hörne - 
Osnabrück Hbf auf der Strecke 2200 Wanne-Eickel – Hamburg eingerichtet.  
Im Berichtsjahr wurde mit dem Bau des ESTW Horb in Baden-Württemberg begonnen. Auf der 
Strecke 4860 Stuttgart – Horb soll im Rahmen des ESTW-Projekts zwischen Eutingen und Horb 
ein Gleiswechselbetrieb eingerichtet werden. Ziel des Projekts ist die Erhöhung der Strecken-
kapazität, die Verbesserung der Betriebsabwicklung im Nahverkehr und bessere Dispositions-
möglichkeiten im Störungsfall.  

❚ Neubau und Verlegung von Haltepunkten  

Durch den Neubau bzw. die Verlegung von Haltepunkten wird zusätzliches Verkehrspotenzial 
für den SPNV erschlossen. Zusätzliche Haltepunkte reduzieren jedoch grundsätzlich die ver-
fügbare Streckenkapazität. Die Verlegung von Haltepunkten wirkt in der Regel kapazitätsneut-
ral. Zu beachten ist, dass die Errichtung neuer Haltepunkte in neuralgischen Netzbereichen eine 
massive Reduzierung der Streckenkapazität verursachen kann. In den Ländergesprächen 
LuFV III Anlage 8.7 wird dieser Aspekt abgewogen und berücksichtigt. 
Die zusätzlichen Haltepunkte für den SPNV befinden sich in der Mehrzahl an unkritischen Stel-
len, an denen die negativen, streckenbezogenen Kapazitätseffekte hingenommen werden kön-
nen. Ein Beispiel dafür ist der im Bau befindliche neue Haltepunkt Ottensen an der Strecke 1224 
Hamburg-Altona – Hamburg-Blankenese mit Inbetriebnahme im Jahr 2023. Im Jahr 2022 ging 
in Sachsen-Anhalt der neue Haltepunkt Stendal Hochschule an der Strecke 6401 Stendal - Wit-
tenberge in Betrieb. 

Ein Kernziel des Programms LuFV III Anlage 8.7 besteht im Wachstum des SPNV durch Maßnahmen 
zur Verbesserung der durch den SPNV genutzten Infrastruktur. Zusätzliche SPNV-Angebote können 
jedoch die Reduzierung der verfügbaren Streckenkapazität oder sogar neue Kapazitätsengpässe ver-
ursachen. Maßnahmen an Verkehrsstationen zur Verbesserung der Infrastruktur des SPNV, darunter 
die Herstellung der Barrierefreiheit, wirken in der Regel kapazitätsneutral.  

Es besteht im Rahmen von LuFV III Anlage 8.7 und darüber hinaus die Notwendigkeit, flankierend zu 
neuen SPNV-Angeboten permanent auf die Anhebung der verfügbaren Kapazität der Strecken und 
Knoten für den SPNV hinzuwirken, um der Entstehung kapazitätsbedingter Qualitätseinbußen im SPNV 
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entgegenzuwirken. Diesem Erfordernis wird in den laufenden Abstimmungen mit den Ländern zum 
Maßnahmen-Portfolio Rechnung getragen. 

Einzelne Maßnahmen aus LuFV III Anlage 8.7 tragen in Ergänzung zu den Bedarfsplanmaßnahmen zur 
Engpassbeseitigung in Netzbereichen mit überlasteten Schienenwegen bei bzw. sind Bestandteil von 
Plänen der DB Netz AG zur Erhöhung der Schienenwegekapazität (PEK) auf der Grundlage des Eisen-
bahnregulierungsgesetzes (ERegG). Dies betrifft die folgenden Maßnahmen. 

 

Abbildung 210: Maßnahmen LuFV III Anlage 8.7 zur Engpassbeseitigung 
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3 DB Station&Service AG 

3.1 Investitionsbericht 

Mit dem qualitätsorientierten Einsatz der bundesfinanzierten Infrastrukturbeiträge sind die EIU, hier 
DB Station&Service AG, angehalten, die Eisenbahninfrastruktur zu betreiben und zu erhalten. Mit dem 
zielgerichteten Einsatz von Bundesmitteln zur Erhaltung und Verbesserung der Infrastruktur gehen 
messbare Wirkungen auf Kund:innenzufriedenheit, Leistungsfähigkeit, Qualität, Verfügbarkeit und Si-
cherheit einher.  

DB Station&Service AG trägt als EIU die Verantwortung für die Verkehrsstationen. Genauer beinhaltet 
dies alle notwendigen Ressourcen für die Verkehrsstation und Sachanlagen der örtlichen Infrastruktur, 
die im Zusammenhang mit dem Betrieb der Verkehrsstationen stehen. Das sind Bahnsteige und seine 
Anbauteile, unterirdische Personenverkehrsanlagen, Personenunterführungen und -überführungen, 
Gepäcktunnel, Empfangsanlagen unter Brücken, Bahnhofs- und Bahnsteighallen, Bahnsteigdächer, 
Wetterschutzhäuser, Fahrradständer sowie Überdachungen. Ferner beinhaltet es den Bahnhofsvorplatz 
und Aufenthaltsgebäude sowie Betriebs- und Nebengebäude. Ergänzend sind alle technischen Anlagen 
(z. B. Förder- und Beleuchtungsanlagen, Fahrgastinformations-systeme), Wege, Plätze und Außenan-
lagen zu erwähnen. Auch die Services im Bahnhofsumfeld gehören in den Verantwortungsbereich der 
DB Station&Service AG, darunter fallen bspw. Reisendenservices, Vermittlungsleistungen und sonstige 
Dienstleistungen wie u. a. stationärer und mobiler Service, Carsharing, Fundservice, Schließfächer und 
Gepäckcenter.  

 

Abbildung 211: Finanzierungsstruktur von Verkehrsstationen und Empfangsgebäuden 

Bahnhöfe sind mehr als Orte, an denen Züge ankommen und abfahren. Als Drehscheiben vernetzter 
Mobilität verbinden Bahnhöfe 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 6.980 Mitarbeiterinnen und Mitarbeitern rund 5.400 Verkehrsstationen mit rund 670 Empfangsge-
bäuden. Rund 125 Eisenbahnverkehrsunternehmen halten jährlich etwa 156 Mio. Mal an den Bahnstei-
gen der DB Station&Service AG. Mehr als 20 Mio. Reisende und Besucher:innen nutzen täglich die 
Bahnhöfe; dies entspricht ungefähr dem Niveau vor der COVID-19-Pandemie im Jahr 2019. Sowohl 
rund 3.500 Aufzüge und Fahrtreppen als auch 850 lange Rampen bringen die Kund:innen zu den über 
9.200 Bahnsteigen. Rund 866.000 Quadratmetern Mietfläche in Empfangsgebäuden laden 2.100 Mie-
terinnen und Mieter zum Einkaufen und Verweilen ein. 

Als Bauherrin realisiert die DB Station&Service AG Bauprojekte und verantwortet das Projektmanage-
ment bei den Baumaßnahmen. Neben Mitteln aus der LuFV III speisen sich die Bauprojekte aus meh-
reren Finanzierungsquellen über einen Finanzierungsmix: 

❚ Bundesmittel (andere als LuFV), 

❚ Ländermittel, 

❚ Eigenmittel DB Station&Service AG, 

❚ kommunale Mittel, 

❚ Mittel der Europäischen Union. 

Der vorliegende Bericht gibt Auskunft über die Investitionen in das Bestandsnetz, über die strategischen 
Ziele und deren Umsetzung durch die DB Station&Service AG im Kontext der LuFV III. 
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3.1.1 Investition im Berichtsjahr 

Finanzieller Gesamtumfang im Berichtsjahr 

Die Investitionen der DB Station&Service AG in das Bestandsnetz betrugen im Geschäftsjahr 2022 rund 
1.288 Mio. EUR (1,8 % über dem Vergleichswert von rund 1.265 Mio. EUR im Vorjahr) und umfasste 
folgende Finanzierungsanteile: 

❚ rd. 313 Mio. EUR Baukostenzuschüsse (BKZ) Dritter, sonstige BKZ, Bundeshaushaltsmittel 
(BHH-Mittel) außerhalb der LuFV (364 Mio. EUR in 2021), 

❚ rd. 632 Mio. EUR für relevante Anlagenklassen gemäß LuFV Anlage 8.3 Anhang 1a 
(631 Mio. EUR in 2021), 

❚ rd. 80 Mio. EUR für anrechenbare Anlagenklassen gemäß LuFV Anlage 8.3 Anhang 1b 
(71 Mio. EUR in 2021), 

❚ rd. 263 Mio. EUR Eigenmittel der DB Station&Service AG (199 Mio. EUR in 2021). 

Die folgende Abbildung gibt einen Überblick über die Investitionen der DB Station&Service AG nach 
Finanzierungsanteilen und Projektabschnitten auf Basis der Anlagenklassen. 

 

Abbildung 212: Verteilung Investitionen nach Projektabschnitten und Finanzierungsarten 2022 

In Bezug auf die Projektabschnitte auf Basis der Anlagenklassen traten im Berichtsjahr 2022 folgende 
Änderungen gegenüber dem Vorjahr auf: 

❚ Bei den Fahrtreppen und Aufzügen gab es eine Zunahme der Investitionen um 6 %.  
Die drei größten Maßnahmen wurden in den Projekten Riedstadt-Goddelau, Metzingen so-
wie Lehnitz realisiert. 

❚ Bei den Personenunter- / -überführungen gab es eine Zunahme der Investitionen um 4 %.
 Die größten Maßnahmen wurden in den Projekten Stuttgart Bonatzbau, München Hbf und 
Dortmund Hbf realisiert. 

❚ Bei den Bahnsteigen gab es eine Zunahme der Investitionen um 1 %.  
Die drei größten Maßnahmen wurden in den Projekten Hamburg (S-Bahn-Station Elbbrü-
cken), Ottensen sowie Ansbach realisiert. 

Darüber hinaus werden noch weitere Investitionen im Rahmen des Bedarfsplans getätigt (Projekte in 
Eigenregie und als Geschäftsbesorgung durch DB Netz). Im Jahr 2022 betrug das Bruttoinvestitionsvo-
lumen der DB Station&Service AG insgesamt rund 1.427 Mio. EUR (plus rd. 4,4 % ggü. dem Vorjahr). 

Landesfinanzierung 

Länder und Aufgabenträger spielen eine wesentliche Rolle bei der Modernisierung von Bahnhöfen. 
Ohne deren Beiträge wäre das Tempo der Modernisierung wesentlich geringer. Maßnahmen, die mit 
finanzieller Unterstützung der Länder und Aufgabenträger umgesetzt werden, wirken sich positiv auf die 
zwei Qualitätskennzahlen (Qkz) „Bewertung AnlagenQualität“ (Qkz BAQ) und in besonderem Maße auf 
die Qkz „Funktionalität Bahnsteige und weitreichende Barrierefreiheit“ (Qkz FB-B) aus. 

In allen Bundesländern bestehen Rahmenvereinbarungen oder umfassende Finanzierungskooperatio-
nen zur Modernisierung von rund 1.200 Stationen. Inhalt der Rahmen- und Finanzierungsver-

Investitionen in das Bestandsnetz: Berichtsjahr 2022 absolute Angaben in Mio. EUR und Prozent

Projektabschnitte 
auf Basis der Anlagenklassen

absolut % absolut % absolut % absolut % absolut %

Bahnsteige 80 33 151 62 4 2 8 3 243 100

Bahnsteigüberdachungen 14 15 75 79 4 5 2 2 95 100

Fahrtreppen und Aufzüge 15 17 67 77 3 4 1 1 87 100

Personenunter-/überführungen 66 19 77 22 3 1 202 58 348 100

Empfangsgebäude 1 2 12 21 29 51 16 27 58 100

Fahrgastinformationsanlagen und Beschallung 4 8 45 90 0 0 1 2 50 100

Sonstige Anlagen DB Station&Service 133 33 205 50 36 9 34 8 407 100

Summe DB Station&Service 313 24 632 49 80 6 263 20 1.288 100

davon Brandschutz1 1 2 31 76 9 22 0 0 41 100

1 Brandschutz in den o. g. Clustern enthalten

Baukostenzuschüsse 
(BKZ) Dritter, 

sonstiges BKZ des 
Bundes, 

Bundenhaushaltsmittel 
(nicht LuFV)

Relevante 
Anlageklasse 

gem. Anlage 8.3, 
Anhang 1a (LuFV)

Anrechenbare 
Anlagenklassen 
gem. Anlage 8.3, 

Anhang 1b (LuFV)

Eigenmittel DB 
(nicht LuFV) 

Summe
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einbarungen ist nicht nur der stufen- bzw. barrierefreie Ausbau der Stationen, sondern auch die umfas-
sende Modernisierung des gesamten Erscheinungsbildes von Stationen. Die Maßnahmen umfassen 
z. B. auch die Reisendeninformation mittels „Dynamischer Schriftanzeiger“ (DSA), die Verbesserung 
des Wetterschutzes, die Zugänglichkeit der Stationen und die Verknüpfung mit dem lokalen ÖPNV. 
Auch der Neubau von Stationen ist in mehreren Rahmenvereinbarungen geregelt. Das Gesamtvolu-
men1) aller laufenden Rahmenvereinbarungen bis 2032 beträgt rund 4,3 Mrd. EUR, davon entfallen rund 
1,9 Mrd. EUR auf Zuschüsse von Ländern und Dritten. Nachstehend sind die wesentlichen Rahmen- 
und Finanzierungsvereinbarungen dargestellt. 

 
1) Gesamtvolumen enthält sowohl Landesmittel als auch LuFV-Mittel, kommunale Mittel, Eigenmittel etc. 
2) Umfassende Finanzierungspartnerschaft mit dem Land Bremen über Einzelprojekte ohne Rahmenvereinbarung 
3) Ende der Laufzeit nicht festgeschrieben  
4) wird jährlich durch einen Maßnahmenkatalog fortgeschrieben 
 

Abbildung 213: Übersicht über Vereinbarungen mit Ländern 

Titel der Gesamtvolumen

RB Bundesland Rahmenvereinbarung gemäß Vertrag

von bis [Mio. EUR]

Nord2) Niedersachsen Niedersachsen ist am Zug! III 2014 2025 147

Niedersachsen Stationsoffensive Niedersachsen (Regionalverband und 

Landesnahverkehrsgesellschaft)3)

2019 51

Niedersachsen Stationsoffensive Niedersachsen (Region Hannover)3) 2020 5

Hamburg Programm zur Steigerung der Haltestellenattraktivität 

(PSH)3) 4)

2007 6

Schleswig-Holstein Stationsoffensive Schleswig-Holstein 2018 2027 14

Schleswig-Holstein Qualitätsverbessernde Maßnahmen für den SPNV in 
Schleswig-Holstein

2018 2027 60

Nordrhein-Westfalen Modernisierungsoffensive III im Bereich des 
Zweckverbands Nahverkehr Westfalen-Lippe, des 
Verkehrsverbunds Rhein-Ruhr sowie des 
Zweckverbands Nahverkehr Rheinland

2016 2027 226

Modernisierungsoffensive (MOF) II 

(inkl. 2. Nachtrag)3)

Nordrhein-Westfalen Rahmenvereinbarung über Schienenpersonen-

nahverkehrsanlagen in Nordrhein-Westfalen3)

2010 321

Nordrhein-Westfalen Ausbau der Stationen auf den Außenästen des Rhein-
Ruhr-Express (RRX)

2017 2025 211

Robustes Netz NRW; Anteil DB S&S

(2 Stationen)3) 

Ost Mecklenburg- 
Vorpommern

Modernisierung von Personenbahnhöfen
(inkl. 1. bis 4. Nachtrag)

2011 2024 73

Mecklenburg- 
Vorpommern

Bahnhofsmodernisierungsprogramm Mecklenburg- 
Vorpommern

2021 2031 120

Mecklenburg- 
Vorpommern

Stationsoffensive Mecklenburg-Vorpommern 2019 2023 2

Brandenburg Bahnhofsmodernisierungsprogramm Brandenburg 2019 2028 172

Berlin Bahnhofsmodernisierungsprogramm Berlin 2021 2032 228

Südost Sachsen-Anhalt Bahnhofsmodernisierungsprogramm Sachsen-Anhalt 
(inkl. Nachtrag)

2019 2029 220

Sachsen Stationsprogramm über die Herstellung der 
Barrierefreiheit von Verkehrsstationen im 
Nahverkehrsraum Oberelbe

2018 2025 35

Sachsen Bahnhofsmodernisierungsprogramm im Freistaat 
Sachsen

2021 2031 82

Thüringen Zielnetz Thüringen 2023 bis 2031 - 
Bahnhofsmodernisierungsprogramm

2023 2031 53

Mitte Rheinland- Pfalz Stationsoffensive Rheinland-Pfalz3) 2020 39

Rheinland- Pfalz Bahnhofsentwicklungsprogramm in Rheinland-Pfalz II 2021 2031 587

Hessen Bahnhofsmodernisierungsprogramm Hessen III 2021 2029 351

Saarland dritte Rahmenvereinbarung über die Verbesserung der 
Funktionalität und Qualität der Personenbahnhöfe für 
den SPNV im Saarland

2022 2029 167

Südwest Baden-Württemberg Bahnhofsmodernisierungsprogramm Baden-
Württemberg „Bahnhof der Zukunft“ (BMP II)

2020 2029 430

Süd Bayern Bayern-Paket II 2022 2027 223

Bayern Stationsoffensive Bayern3) 2020   29

481

Nordrhein-Westfalen 2019 15

Laufzeit

West

Nordrhein-Westfalen 2008
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Investitionsrückblick 

Die nachfolgende Abbildung gibt einen Überblick über die Entwicklung der Investitionen der DB Sta-
tion&Service AG in den Projektabschnitten. 

 

Abbildung 214: Jahresrückblick, Investitionen nach Projektabschnitten 2017-2022 

Die Gesamtinvestitionen stiegen bis zum Jahr 2019 deutlich an. Mit Inkrafttreten der LuFV III (ab dem 
Jahr 2020) gab es nochmals einen deutlichen Investitionsanstieg, der sich ab dem Jahr 2021 moderat 
verstetigt. 

3.1.2 Wichtige Investitionskomplexe im Berichtsjahr 

Prinzipiell unterscheiden sich die Investitionsmaßnahmen nach Ersatz- und Erweiterungsinvestitionen. 
Die Ersatzinvestitionen dienen dem Erhalt und der Modernisierung der bestehenden Infrastruktur. Hier-
durch werden an den Verkehrsstationen in der Regel keine zusätzlichen Zughalte generiert.  

Die Grundsätze sind in der integrierten Investitions- und Instandhaltungsstrategie „amp“ (Anlagenma-
nagement Personenbahnhöfe) definiert ( siehe Kapitel 3.2.3). Ein wesentliches Element ist die Definition 
durchschnittlicher, technischer Nutzungsdauern je relevanter Anlagenklasse. 

Die Höhe der zur Verfügung stehenden – für den Erhalt des Bestandsnetzes ausgerichteten – LuFV-
Mittel und deren zielgerichteter Einsatz in technisch erneuerungsbedürftige Anlagen und Projekte be-
einflussen maßgeblich das Erreichen der durchschnittlichen technischen Nutzungsdauer im jeweiligen 
Anlagenportfolio. Dabei gibt die als „Nachholbedarf“ definierte Größe an, wie viele Mittel aktuell zusätz-
lich erforderlich wären, um das Anlagenportfolio insgesamt in einen durchschnittlichen Alterszustand zu 
bringen. Da die tatsächlichen Projektkosten u. a. auf Grund der Preisentwicklung höher als die Kosten 
im Modell sein können und außerdem Zusammenhangsmaßnahmen an allen baulich oder technisch 
verbundenen Anlagenklassen durchgeführt werden müssen, kann der reale Mitteleinsatz höher liegen 
als für die amp-relevanten Anlagen theoretisch ermittelt wurde. 

Die Prinzip-Skizze zeigt, wie sich der Nachholbedarf über eine gewisse Zeitspanne ändert. Einerseits 
wird der Nachholbedarf durch Ersatzinvestitionsmaßnahmen abgebaut (grün), andererseits entsteht 
neuer Nachholbedarf aufgrund der Anlagen, die den Ersatzinvestitionszeitpunkt (EIS-Jahr) im betrach-
teten Zeitraum erreichen, aber nicht spätestens dann ersetzt werden (rot). 
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Abbildung 215: Prinzip-Skizze Entwicklung des Nachholbedarfes in einem Jahr 

Solange der Effekt des Abbaus des Nachholbedarfes größer ist als der im aktuellen Jahr neu entstan-
dene Ersatzinvestitionsbedarf, ergibt sich im Saldo insgesamt ein sogenannter Nettoeffekt im Sinne 
eines Nettoabbaus des Nachholbedarfes. Dieser Saldo verringert den Nachholbedarf insgesamt und 
führt das Modell damit schrittweise und nachhaltig in den eingeschwungenen Zustand. 

Bahnsteige 

Die Bestandsnetzinvestitionen im Anlagencluster Bahnsteige beliefen sich im Jahr 2022 auf 
rd. 243 Mio. EUR. Der LuFV-Anteil betrug rd. 155 Mio. EUR (64 %), die Baukostenzuschüsse lagen bei 
rd. 80 Mio. EUR (33 %) und der Eigenmittelanteil erreichte rd. 8 Mio. EUR (3 %). 

Dabei stellen Investitionen in den stufenfreien Zugang zum Bahnsteig (Stufenfreiheit) sowie in die be-
schleunigte Aufhöhung niedriger Bahnsteige wichtige Investitionskomplexe dar. 

Stufenfreier Bahnsteigzugang (Stufenfreiheit) 

Stufenfreiheit der Station bedeutet, dass alle Bahnsteige vom öffentlichen Straßenraum aus ohne Stu-
fen erreichbar sind, über: 

❚ Gehwege oder stufenfreie Verkehrsflächen, 

❚ höhengleiche Gleisübergänge (Bahnübergänge, Reisendenübergänge), 

❚ lange Rampen oder Aufzüge (ggf. zusätzlich zu Treppen). 

Die Ermittlung der Stufenfreiheit aller Personenbahnhöfe erfolgt auf Basis der Stufenfreiheit von Bahn-
steigen. Die Stufenfreiheit von Bahnsteigen wird nach den folgenden Kriterien zur Stufenfreiheit der 
Station migriert: 

❚ wenn alle aktiven Bahnsteige einer Station stufenfrei erreichbar sind, dann ist auch die Sta-
tion stufenfrei, 

❚ ist mindestens ein aktiver Bahnsteig nicht stufenfrei, gilt auch die Station als nicht stufenfrei. 

Die Stufenfreiheit der Personenbahnhöfe mit mindestens einem aktiven Bahnsteig hat sich folgender-
maßen entwickelt: 

 
Abbildung 216: Entwicklung der Stufenfreiheit der Personenbahnhöfe42 

Der Anteil der stufenfreien Verkehrsstationen stieg gegenüber dem Vorjahr um 0,8 %43. Dieser Anstieg 
resultiert zum einen aus Baumaßnahmen an 72 Bahnsteigen in 65 Stationen und zum anderen aus 

 
42 In den 5.372 betrachteten Stationen sind 8 Stationen nicht enthalten, die 2022 über keinen aktiven Bahnsteig verfügten. 
43 Bei allen Deltaberechnungen 2021 auf 2022 wird die Gesamtheit der Stationen 2021 als 100 % angesetzt. 
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4 neuen stufenfreien Bahnsteigen an 3 neuen Stationen. Zum Teil sind aber auch Veränderungen auf-
grund von Bestandsfortschreibung als Ursache zu nennen.  

Beschleunigte Aufhöhung niedriger Bahnsteige 

Die Aufhöhung von Bahnsteigen führt für die Kund:innen zu einer Verbesserung der Einstiegssituation 
in die Züge. Das gilt insbesondere bei einer Aufhöhung von niedrigen Bahnsteigen mit einer Bestands-
höhe von max. 38 cm. Aktuell weisen ca. ein Drittel der DB-Bahnsteige eine solche Ausgangshöhe auf. 
Zur deutlichen Verbesserung dieses Zustandes wurde daher im Rahmen des LuFV III-Zusatzbedarfes 
ein Volumen von 520 Mio. EUR für die beschleunigte Aufhöhung niedriger Bahnsteige auf die Zielhöhe 
nach dem Bahnsteighöhenkonzept bereitgestellt. Zwischen 2020 bis 2024 sollen mindestens 250 nied-
rige Bahnsteige mit Baukörper und Fundament grundlegend erneuert und erhöht oder neu errichtet 
werden. Dabei werden sie nach den technischen und gesetzlichen Anforderungen angepasst gestaltet 
und ausgestattet. Die DB Station&Service AG setzt die beschleunigte Aufhöhung niedriger Bahnsteige 
in 14 Bundesländern um44. 

In den ersten drei Programmjahren konnten zwischen 2020 bis 2022 bereits 107 Bahnsteige mit deutlich 
verbesserten Zugangsbedingungen für die Reisenden neu errichtet werden. Die Bahnsteignutzlängen 
werden entsprechend des mit den Aufgabenträgern, EVU und DB Netz abgestimmten langfristigen Be-
darfs errichtet. Die Umsetzung der übrigen Bahnsteige des Programms befindet sich in der Planungs-
reife oder bereits in Bau. Insgesamt wurden bereits für Planungs- und Bauleistungen 244 Mio. EUR 
abgerechnet, die sich auf 30 % Planungs- und 70 % Baukosten aufteilen. Ein deutlicher Hochlauf der 
Programmumsetzung findet im Jahr 2024 statt. 

Das Programm zur Aufhöhung von Bahnsteigen ≤ 38 cm ist ein erster wichtiger Meilenstein zur Besei-
tigung der deutlichen Diskrepanz von der Ist- zur Zielhöhe. Der Programmeinfluss mit jährlich deutlicher 
Reduzierung von Bahnsteigen ≤ 38 cm Höhe und gleichzeitig deutlich mehr neu errichteter Bahnsteige 
auf 55 / 76 cm Zielhöhen wirkt sich positiv auf den Bahnsteig-Gesamtbestand aus, was sichtbar wird 
( siehe Kapitel 3.4; (Abschnitt) Entwicklung der Bahnsteighöhen). Für die vollständige Anpassung aller Bahn-
steige auf Zielhöhe bis ca. 2040 bedarf es zusätzlich zur LuFV anschließender Folgeprogramme, damit 
der noch vorhandene Bestand hunderter weiterer niedriger Bahnsteige, welche noch bis Mitte der 
1990er Jahre errichtet wurden, in den nächsten Jahrzehnten auf Zielhöhe gebracht werden kann. 

Bahnsteigüberdachungen (angemessener Wetterschutz) 

Die Bestandsnetzinvestitionen im Anlagencluster Bahnsteigüberdachungen beliefen sich im Jahr 2022 
auf rd. 95 Mio. EUR. Der LuFV-Anteil betrug rd. 79 Mio. EUR (84 %), die Baukostenzuschüsse lagen 
bei rd. 14 Mio. EUR (15 %) und der Eigenmittelanteil erreichte rd. 2 Mio. EUR (2 %). 

Ein besonderes Augenmerk gilt dem Wetterschutz für die Reisenden auf dem Bahnsteig. Als Wetter-
schutz dienen Bahnsteighallen, Bahnsteigdächer und Wetterschutzhäuser. Dazu gehören ebenfalls 
Bahnsteigdächer, die mit einem Gebäude verbunden und so Teil des Gebäudes sind (Hausbahnsteig-
dächer). Die Soll-Ausstattung der Bahnsteige mit Bahnsteigdächern und Wetterschutzhäusern richtet 
sich nach der Anlage 13.2.2 der LuFV III ( siehe Kapitel 3.3.1). Hier wurden gegenüber der LuFV II 
folgende Anpassungen der Bedingungen für den angemessenen Wetterschutz vorgenommen: 

❚ Verkehrsstationen (Vst) der Reisendengruppe < 100 Reisende / Tag: 

o LuFV II = 1 Wetterschutzhaus (WSH) je Vst, 

o LuFV III = 1 WSH je Bahnsteig, 
❚ Verkehrsstationen der Reisendengruppe 301 - 1.000 Reisende / Tag: 

o LuFV II = 1 WSH je Bahnsteig, 

o LuFV III = 2 WSH je Bahnsteig. 

Aus diesen Anpassungen ergab sich 2020 zunächst eine Verschlechterung des angemessenen Wet-
terschutzes in Stationen bei den beiden genannten Reisendengruppen. In Abbildung 217 wird das 
Jahr 2019 doppelt aufgeführt, um einen Vergleichswert unter den jeweiligen Bedingungen der LuFV II 
sowie der LuFV III aufzuzeigen. Seit 2021 konnte durch Nachrüstung von Wetterschutzhäusern bereits 
wieder eine Steigerung erzielt werden. 

Der Wetterschutz durch Überbauten, wie z. B. Verkehrsstationen an Einkaufszentren, wird berücksich-
tigt, weil auch diese Bauten dem Schutz der Reisenden vor dem Wetter dienen. Wetterschutzhäuser, 
die unter Bahnsteighallen, Bahnsteigdächern oder Überbauungen stehen, werden bei der Berechnung 

 
44 In Berlin und Hamburg sind alle aktiven Bahnsteige bereits auf Zielhöhe.  
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des Wetterschutzes abgezogen bzw. nicht berücksichtigt, um Doppelungen zu vermeiden. Auf die Dar-
stellung der Entwicklung der Gesamtlängen des Wetterschutzes – Bahnsteighallen, Bahnsteigdächer 
und Wetterschutzhäuser – wird an dieser Stelle weiterhin verzichtet, weil im Bestand auch Überlängen 
vorhanden sind, die die Angemessenheit nicht widerspiegeln. 

 

Abbildung 217: Entwicklung der Personenbahnhöfe mit angemessenem Wetterschutz45  

Im Berichtsjahr 2022 wurde der Wetterschutz durch Baumaßnahmen um rd. 2,5 km verteilt in 
rd. 180 Personenbahnhöfen ergänzt. Das ist mehr als doppelt so viel im Vergleich zum Vorjahr. Über 
die Hälfte der Verbesserungen im Wetterschutz resultiert aus dem Nachrüstungsprogramm von Wetter-
schutzhäusern an kleineren Verkehrsstationen (bis max. 1.000 Reisende / Tag). Innerhalb des Pro-
grammes wurden im Jahr 2022 weitere 111 Stationen mit zusätzlichen Wetterschutzhäusern ausgestat-
tet. 

Die Angemessenheit des Wetterschutzes korrespondiert mit der Bezugsgröße Nettobahnsteiglänge. 
Hierbei zeigt sich seit 2017 vor allem eine deutliche Abnahme der Nettobahnsteiglängen bei den nied-
rigen Bahnsteigen um 104 km gegenüber einer Zunahme bei den hohen Bahnsteigen (55 bzw. 76 cm 
nach Aufhöhung) von 98 km (Ü siehe Kapitel 3.4). Bei kürzeren, dem Bedarf entsprechenden Zuglängen 
und durch den Einsatz von Doppelstockwagen konnte unter bestimmten Voraussetzungen beim Umbau 
von Bahnsteigen die nutzbare Bahnsteiglänge in Absprache mit den Aufgabenträgern und EVU der 
Zuglänge angepasst werden. Das kann sowohl in Folge von Baumaßnahmen, vielfach aber auch durch 
Absperren des nicht genutzten Bereichs erfolgen. Seit 2017 muss die Entbehrlichkeit von längeren 
Bahnsteigen im Zuge von Genehmigungsverfahren nachgewiesen werden. So nahm die Nettobahn-
steiglänge in den letzten fünf Jahren nur noch um ca. 0,2 % ab. Eine Verkürzung von Bestandsbahn-
steigen soll auf Grund des erwarteten Verkehrswachstums nur noch in Ausnahmefällen erfolgen. Da 
sich die Nettobahnsteiglängen gegenüber der Zunahme des angemessenen Wetterschutzes geringer 
verändern, resultiert der überwiegende Anteil des angemessenen Wetterschutzes aus Baumaßnahmen, 
ein geringer Anteil aus optimierten Nettobahnsteiglängen. 

Fahrtreppen und Aufzüge  

Die Bestandsnetzinvestitionen im Anlagencluster Fahrtreppen und Aufzüge beliefen sich im Jahr 2022 
auf rd. 87 Mio. EUR. Der LuFV-Anteil betrug rd. 70 Mio. EUR (81 %), die Baukostenzuschüsse lagen 
bei rd. 15 Mio. EUR (17 %) und der Eigenmittelanteil erreichte rd. 1 Mio. EUR (1 %). 

Die Maßnahmendichte im Bereich der Fördertechnik wurde im Berichtsjahr 2022 wieder deutlich im 
Vergleich zu den Vorjahren gesteigert. Die Verfügbarkeit vorhandener, fördertechnischer Anlagen 
konnte durch Erneuerung von Altanlagen verbessert werden. An weiteren Stationen stiegen Komfort 
und Barrierefreiheit durch Neuausstattungen. Insgesamt wurden rund 82 Personenaufzüge und 
50 Fahrtreppen an 80 Verkehrsstationen ausgetauscht. Bei den Neubaumaßnahmen wurde auch im 
Jahr 2022 der Fokus fast ausschließlich auf den Bau von Aufzügen gelegt, und damit die Barrierefreiheit 
im Sinne der stufenfreien Bahnsteigzugänge weiter verbessert. Insgesamt wurden 56 Anlagen (54 Auf-
züge, zwei Fahrtreppen46) an 38 Verkehrsstationen neu gebaut.  
Mit diesen Maßnahmen konnte ein signifikant positiver Effekt auf die Qualitätskennzahlen der baulichen 
Anlagenqualität, der Bahnsteigausstattung sowie auf die Funktionalität Bahnsteige und weitreichende 
Barrierefreiheit erzielt werden. 

 
45 Bei der Deltadarstellung 2021 auf 2022 wird die Gesamtheit der Stationen 2021 als 100 % angesetzt. In den 5.372 betrachte-
ten Stationen sind 8 Stationen nicht enthalten, die 2022 über keinen aktiven Bahnsteig verfügten. 
46 Hinweis: Fahrtreppen tragen nicht zur Stufenfreiheit bei. 
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Im Jahr 2023 ist vorgesehen, die Quantität und Qualität der Austauschmaßnahmen von Anlagen, die 
ihre Lebenserwartung erreicht haben, weiter zu steigern. Hierfür stehen neue Rahmenverträge und al-
ternative Prozesse, wie das Turnkey-Verfahren, zur Verfügung. 

Personenunter-, Personenüberführungen und unterirdische Personenverkehrsanlagen (PU, PÜ, 
uPVA) 

Die Bestandsnetzinvestitionen im Anlagencluster PU, PÜ und uPVA beliefen sich im Jahr 2022 auf 
rd. 348 Mio. EUR. Der LuFV-Anteil betrug rd. 80 Mio. EUR (23 %), die Baukostenzuschüsse lagen bei 
rd. 66 Mio. EUR (19 %) und der Eigenmittelanteil erreichte 202 Mio. EUR (58 %). 

Die laufenden und eingeplanten Ersatzinvestitionen an Personenunterführungen, Personenüberführun-
gen und unterirdischen Personenverkehrsanlagen finden im Rahmen des regulären Projektgeschäftes 
statt, es gibt kein zusätzlich explizites Programm zum Ersatz von Personenunter-, Personenüberfüh-
rungen und unterirdische Personenverkehrsanlagen.  

Im Jahr 2022 wurden 27 Maßnahmen im Zusammenhang mit Personenunter- und Personenüberfüh-
rungen abgeschlossen. Dabei unterteilen sich die Maßnahmen in 8 Rückbaumaßnahmen, 14 Neubau-
maßnahmen und 5 Ersatzmaßnahmen. Alle abgeschlossenen Maßnahmen haben eine Wirkung auf die 
technische Zustandsnote sowie auf die Anlagenalter. Auf eine anlagenspezifische Ausführung der Maß-
nahmeneffekte wird hier aufgrund des Detailgrades verzichtet. 

Treppen 

Treppen sind als Komponente entweder in den Investitionskomplexen Bahnsteigen oder den Personen-
unter- bzw. Personenüberführungen enthalten. Investitionen in Treppen finden vor allem in folgenden 
Fällen statt: 

❚ Beim Entfall von Reisendenüberwegen - also Übergängen, die von einem Bahnsteig über 
die Gleise zum anderen führen - werden diese, wenn keine andere Option möglich ist, oft 
durch Personenunterführungen mit Treppen und tlw. Aufzügen ersetzt. 

❚ In überlasteten Verkehrsstationen und solchen, deren Bestand nicht für einen stufenfreien 
Zugang zu ertüchtigen ist, müssen zusätzliche Personenunter- bzw. Personenüberführun-
gen ergänzend mit Treppen errichtet werden (z. B. Hamburg Hbf). 

❚ Im Rahmen der Optimierung der Personenströme können zusätzliche Treppen, z. B. bei der 
Verknüpfung der Verkehrsträger oder zu neuen Siedlungsgebieten, erforderlich werden. 

❚ Neue Verkehrsstationen werden in der Regel so geplant, dass ein stufenfreier Zugang ohne 
große Niveauunterschiede möglich ist. Sollte dieses Ziel nicht umsetzbar sein, werden hier 
Treppen zusätzlich zum stufenfreien Zugang erforderlich. 

❚ Bei Aufhöhungen bzw. Umbau von Bahnsteigen müssen die vorhandenen Zugänge (Trep-
pen) angepasst werden. 

Die technischen Zustandsnoten der Treppen verbesserten sich im Berichtsjahr um 0,03 Notenpunkte 
im Vergleich zum Vorjahr (durchschnittliche technische Zustandsnote entwickelte sich von 2,41 auf 
2,38). 

Empfangsgebäude des Bestandportfolios  

Die Bestandsnetzinvestitionen im Anlagencluster Empfangsgebäude beliefen sich im Jahr 2022 auf 
rd. 58 Mio. EUR. Der LuFV-Anteil betrug rd. 41 Mio. EUR (72 %), die Baukostenzuschüsse lagen bei 
rd. 1 Mio. EUR (2 %) und der Eigenmittelanteil erreichte rd. 16 Mio. EUR (27 %). 

Empfangsgebäude beeinflussen die Aufenthaltsqualität. Weiteren positiven Einfluss haben neue 
kund:innenfreundliche Ideen wie Smart Locker oder Co-Working-Spaces. Auch neue Mobilitätskonzepte 
werden gefördert, wozu E-Ladesäulen, Haltestellen für Fernbusse oder Park-and-Ride-Parkplätze ge-
hören. Im Rahmen der Strategie “Starke Schiene” werden Bahnhöfe inkl. der Empfangsgebäude aus-
gebaut, um mehr Kapazität für die Reisenden und Besucher:innen zu schaffen. Dabei ist das Ziel, ganz-
heitliche Konzepte für Bahnhöfe und deren Empfangsgebäude zu entwickeln und umzusetzen, welche 
im Rahmen der Kund:innenzufriedenheitsmessung mehrere Leistungsmerkmale adressieren. Zu diesen 
Leistungsmerkmalen zählen u. a. der Erhaltungszustand, die Gestaltung, die Qualität der Wartebereiche 
und die Sauberkeit, worüber sich der Erfolg der Maßnahmen messen lässt. Zwei Beispielbahnhöfe, in 
denen ganzheitlich Empfangsgebäude umgestaltet worden sind, sind die beiden Stations Design ( 
Kapitel 3.1.5) Bahnhöfe Arnsbach und Saarlouis Hbf. An diesen Stationen konnte die Kund:innenzufrie-
denheit anhand von Erhaltungszustand, Gestaltung, Orientierung / Wegeleitung, Bahnhofsumfeld, 
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Qualität der Wartebereiche und Sitzmöglichkeiten sowie Sauberkeit und Ausstattung gemessen und 
insgesamt deutlich erhöht werden. 

Neben der Förderung in der LuFV gibt es im Rahmen von Sonderprogrammen bzw. der Förderinitiativen 
zur Attraktivitätssteigerung und Barrierefreiheit von Bahnhöfen einen Schwerpunkt auf Empfangsge-
bäude ( Kapitel 1.11). Perspektivisch möchte die DB Station&Service AG Empfangsgebäude baulich 
ertüchtigen und funktional modernisieren und den Reisenden den Aufenthalt angenehmer machen. Ver-
besserung der Aufenthaltsqualität und der Funktionalität seien hier als Maßnahmenschwerpunkte ge-
nannt. 

Fahrgastinformationsanlagen und Beschallung 

Die Bestandsnetzinvestitionen im Anlagencluster Fahrgastinformationsanlagen und Beschallung belie-
fen sich im Jahr 2022 auf rd. 50 Mio. EUR. Der LuFV-Anteil betrug rd. 45 Mio. EUR (90 %), die Baukos-
tenzuschüsse lagen bei rd. 4 Mio. EUR (8 %) und der Eigenmittelanteil erreichte rd. 1 Mio. EUR (2 %). 

Neuentwicklung zentraler Fahrgastinformationsanlagen 

Die DB erneuert die Fahrgastinformationsanlagen (FIA) und das dazugehörige, zentrale Steuerungs- 
und Publikationssystem (IRIS+). In Kombination mit der RI47-Plattform werden über dieses System Rei-
sendeninformation am Bahnhof ausgespielt. Nach erfolgreicher Pilotierung fiel im 4. Quartal 2019 der 
Beschluss zur deutschlandweiten Einführung.  

Aufbauend auf den 387 bereits Ende 2021 umgestellten Bahnhöfen laufen seit Dezember 2022 über 
660 Bahnhöfe mit RI-Plattform und IRIS+. Betrachtet man auch die Nutzung der neuen Systeme allein 
für Ansagen am Bahnhof und bei neu ausgestatteten Bahnhöfen, werden die neuen Systeme seit Ende 
2022 an ca. 730 Bahnhöfen eingesetzt.  

Hierbei wurden im Jahr 2022 an den großen Regional- und Fernverkehrsbahnhöfen in Brandenburg, 
Mecklenburg-Vorpommern und Sachsen-Anhalt aber auch im Großraum Nürnberg, Mannheim, Kaisers-
lautern und im Rhein-Ruhr-Gebiet zwischen Essen und Bielefeld sowie im S-Bahn-Netz Hannover die 
neuen Systeme zur Datenversorgung und Anzeige der Reisendeninformation eingeführt. Zu den vielen 
im Jahr 2022 umgestellten Bahnhöfen zählen Frankfurt (Main) Hbf, Hamburg-Altona, Essen Hbf, Han-
nover Hbf sowie Nürnberg Hbf. Damit sind gegenwärtig – bis auf München (S-Bahn-, Regional- und 
Fernverkehr), Berlin und Hamburg (jeweils S-Bahn-Verkehr) sowie ca. 40 weitere Bahnhöfe – alle gro-
ßen Bahnhöfe (Bahnhöfe, die nicht allein mit DSA versorgt werden) in Deutschland auf eine Reisen-
deninformation mit den neuen Systemen umgestellt. 

Neben den Umstellungen von Bahnhöfen wurden im Jahr 2022 Innovationen in der Reisendeninforma-
tion vorbereitet. Hervorzuheben sind hierbei beispielsweise die Auslastungsanzeige und die Veröffent-
lichung von Störungskarten für die Reisendeninformation am Bahnhof im S-Bahn-Verkehr. Diese Neu-
erungen werden vsl. noch im ersten Quartals 2023 in den S-Bahn-Netzen Stuttgart und Rhein-Main zu 
sehen sein. 

Ziel ist auch, die Reisendeninformation qualitativ zu verbessern. Hierfür werden vor allen im datenlie-
fernden System RI-Plattformen zusätzliche Eingangssignale und eine verbesserte Konsolidierung der 
verschiedenen Datenlieferungen umgesetzt, um die Zuverlässigkeit der Reisendeninformation am 
Bahnhof kontinuierlich zu erhöhen. Gleichzeitig laufen im Kontext der Kund:inneninformation gegenwär-
tig auch die Vorbereitungen zur Einführung der neuen Systeme an den kleineren Bahnhöfen: Die 
nächste Generation des Dynamischen Schriftanzeigers (DSA+) am Bahnhof soll ebenfalls über die neue 
Plattform laufen und befindet sich in der Einführung an ersten Bahnhöfen in ganz Deutschland. 

Programm ZIM Rollout (Zuginformationsmonitor)  

Die LuFV-Finanzierung der deutschlandweiten Erneuerung der Fahrgastinformationsanlagen (FIA) in 
der Reisendeninformation mit einer Laufzeit von 2020 bis 2029 erfolgt durch eine Initiative des Bundes 
und der Deutschen Bahn. Insgesamt stehen rund 357 Mio. EUR LuFV-Mittel zur Verfügung, wobei die 
DB Station&Service AG sich mit rund 20 Mio. Eigenmitteln beteiligt ist. Im Berichtsjahr 2022 wurden 
insgesamt 28,8 Mio. EUR LuFV-Mittel für die Ausstattung der Stationen mit ZIM-Anzeigern investiert. 

Das Fahrgastinformationssystem ZugInformationsMonitor (ZIM) – die nächste Generation von Anzeige-
systemen am Bahnhof – informiert besser und umfangreicher mit Hilfe modernster Technologie. In dem 
bundesweiten ZIM-Rollout werden ein- und doppelseitige Anzeiger sowie Anzeiger mit Vorneigung 

 
47 RI: Reisendeninformation 
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verbaut. Sie bieten eine moderne Hardware mit besserer Lesbarkeit und flexiblen Layouts (auf größeren 
Displays von 32 Zoll bis 200 Zoll), die eine schnellere Realisierung von künftigen Anforderungen an die 
Reisendeninformation ermöglichen. Alle Displays haben den Vorteil, dass sie widerstandsfähig gegen-
über Vandalismus, Witterungsbedingungen und Umwelteinflüssen sind. Neben dem Austausch beste-
hender Geräte ist auch der Einsatz von zusätzlichen ZIMs geplant, um so den Reisenden an möglichst 
allen wichtigen Stellen im Bahnhof umfassender informieren zu können. In diesem Zusammenhang 
kommt auch die Darstellung neuer Inhalte zum Einsatz wie beispielsweise die Information über multi-
modale Anschlussverkehre. 

Von dem Programm profitieren rund 750 mittlere und größere Stationen der DB Station&Service AG, 
die mit über 7000 zukunftsfähigen Endgeräten ausgestattet werden. Seit 2020 sind bundesweit an 
294 Stationen 1611 moderne ZIM-Anzeiger installiert worden. Allein im Jahr 2022 wurden insgesamt 
158 Stationen mit 797 ZIM-Anzeigern ausgestattet. 

Bestandssysteme Fahrgastinformationsanlagen 

Auch im Jahr 2022 wurden weiter umfangreiche Eigenmittel in die Bestandssysteme der Fahrgastinfor-
mation (beispielsweise in das Zentralsystem IRIS und das Zentralsystem zur Steuerung der DSA-Ge-
räte) investiert. Hierdurch konnte die hohe Stabilität des Systems erhalten werden. 

Die zur Reisendeninformation an großen Bahnhöfen erforderliche, technische Infrastruktur wurde derart 
modernisiert, dass sie für einen Betrieb mit dem neuen zentralen Steuerungs- und Publikationssystem 
IRIS+ geeignet ist. Diese Modernisierung wird im Jahr 2023 fortgeführt. 

Weiterentwicklung Dynamischer Schriftanzeiger (DAS) 

Im Jahr 2020 haben die ersten DSA-Geräte das Ende der kalkulierten Lebensdauer von zehn Jahren 
erreicht. Zusätzlich haben sich die Anforderungen an die Reisendeninformation geändert. Vor diesem 
Hintergrund hat die DB Station&Service AG unter Berücksichtigung von Kund:innenwünschen, Wirt-
schaftlichkeit und technischer Machbarkeit die nächste DSA-Gerätegeneration (DSA+) entwickelt. Un-
terschiedliche Produktausprägungen ermöglichen eine passgenaue Reisendeninformation in Abhängig-
keit von der Station und der verkehrlichen Komplexität. Der ursprünglich für 2021 vorgesehene 
Pilotbetrieb sowie der daran anschließende Start des deutschlandweiten Rollouts haben sich aus tech-
nischen Gründen verzögert und wurden jeweils in 2022 gestartet. Im Jahr 2023 werden die Rollout-
Aktivitäten weiter vorangetrieben. 

Sonstige Anlagen 

Die Bestandsnetzinvestitionen im Anlagencluster „Sonstige Anlagen“ beliefen sich im Jahr 2022 auf 
rd. 407 Mio. EUR. Der LuFV-Anteil betrug rd. 241 Mio. EUR (59 %), die Baukostenzuschüsse lagen bei 
rd. 133 Mio. EUR (33 %) und der Eigenmittelanteil erreichte rd. 34 Mio. EUR (8 %). 

Ein erheblicher Anteil an Investitionen wird im Projektabschnitt „Sonstige Anlagen der DB Station&Ser-
vice“ abgebildet. Hierbei handelt es sich insbesondere um Planungskostenteilprojekte. Grund hierfür ist, 
dass es sich bei einem Planungskostenteilprojekt um ein Kontierungselement handelt, das Kosten aus 
verschiedenen Gewerken innerhalb des Projektes sammelt. Einige Planungskostenteilprojekte können 
dagegen eindeutig zugeordnet werden, da die Verbuchung hier nur auf einem Gewerk erfolgt (bspw. 
bei den Zusatzbedarfen dBOS und Wetterschutzhäuser). 

Es ist mittelfristig geplant, die Datenqualität im Hinblick auf die Zuordnung von Projektabschnitten zu 
überarbeiten, zum Beispiel nach dem „Überwiegendprinzip“. 

Brandschutz 

Die Bestandsnetzinvestitionen in den Brandschutz beliefen sich im Jahr 2022 auf rd. 41 Mio. EUR. Der 
LuFV-Anteil betrug rd. 40 Mio. EUR (98 %), die Baukostenzuschüsse lagen bei rd. 1 Mio. EUR (2 %) 
und der Eigenmittelanteil erreichte rd. 0,3 Mio. EUR (0,3 %). 

Die DB Station&Service AG ertüchtigt seit 2007 an allen rund 5.400 Stationen den Brandschutz. 

Hierbei erfolgt die brandschutztechnische Ertüchtigung der Gebäude mit Verkehrswegen und Bahn-
steighallen großer Bahnhöfe. Die Arbeiten an den oberirdischen Personenverkehrsanlagen (oPVA) sind 
überwiegend abgeschlossen. An mehreren Großbahnhöfen setzt die DB die brandschutztechnischen 
Ertüchtigung im laufenden Betrieb fort. Die Maßnahmen sind in umfassendere Modernisierungs- und 
Umbauprojekte (z. B. Stuttgart Hbf, Bonatzbau, München Hbf, Frankfurt am Main Hbf Masterplan) ein-
gebunden. Damit stellt die DB den brandschutztechnischen Zustand sicher. 
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Bei den Neubauprojekten (z. B. Stuttgart Hbf Tief, uPVA Frankfurt Ost, uPVA Frankfurt Flughafen Ter-
minal 3, uPVA Frankfurt Hbf Tief, Bitterfeld, Heidelberg Hbf) wird durch fachliche Begleitung die Einhal-
tung der brandschutztechnischen Standards gewährleistet. 

Neben den oPVA werden eine Vielzahl weiterer Brandschutzmaßnahmen, wie z. B. der Einbau von 
Anlagentechnik (Brandmeldetechnik, Alarmierung, Sicherheitsbeleuchtung), im Rahmen eines weiteren 
umfassenden brandschutztechnischen Ertüchtigungsprogramms durchgeführt. Darin sind auch 47 un-
terirdische Personenverkehrsanlagen von insgesamt 60 uPVA enthalten. 15 der im Portfolio befindli-
chen uPVA wurden bereits ertüchtigt. 

Der Bau von maschinellen Entrauchungsanlagen inkl. der deckennahen Zusammenhangsarbeiten an 
rund 23 uPVA wird vsl. bis 2026 abgeschlossen werden. Nach Durchführung der Rauchsimulationsbe-
rechnungen auf Basis der Berechnungsbrandkurve werden weitere Maßnahmen vorangetrieben. Not-
wendige Planfeststellungsverfahren, Einengungen in der städtischen Bebauung sowie die Aufrechter-
haltung des Betriebes erschweren das Bauen „unter dem rollenden Rad“. 
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3.1.3 Investitionen in besondere Einzelmaßnahmen 

Frankfurt Hbf – Brandschutz 
 
Reisende / Besucher:innen: ca. 450.000 pro Tag 

Bahnhof der Preisklasse: 1 

Projektstand: Lph 3 (HOAI) 

 Lph 8 (HOAI) 

Baubeginn: 2012 mit vorbereitenden Maßnahmen  

 2020 Hauptbauleistungen 

Bauende: 2026  

GWU / dav. Bund / dav. Bund im BJ: 32.394 / 30.111 / 4.263 (TEUR) 
 
Bundesweit werden sukzessive alle unterirdischen Personenverkehrsanlagen (uPVA) brandschutztech-
nisch ertüchtigt. Das Projekt Frankfurt Hbf (Tief) Brandschutz wurde 2020 als eigenständiges Projekt 
angelegt. 

Maßnahmenbeschreibung: 

Auf Grundlage von Bestandsaufnahmen, d. h. auf den erstellten, ganzheitlichen Brandschutzkonzepten 
(BSK) und einer darauf aufbauenden Untersuchung und Kostenanalyse, werden Planungs- und Bau-
leistungen erbracht, welche die Stationen in einen den Vorschriften entsprechenden, brandschutztech-
nischen Zustand versetzen. Der Projektanteil Frankfurt Hauptbahnhof (Tief) gliedert sich in das Gesamt-
konzept uPVA Brandschutz und zudem in die brandschutztechnische Umrüstung des gesamten 
Hauptbahnhofs. Hier sind zahlreiche Schnittstellen und Sondervorgaben durch das gesamtheitliche 
Brandschutzkonzept zu beachten.  

Im Einzelnen werden mit der Realisierung des Projektes folgende Ziele verfolgt: 

❚ Modernisierung der Station hinsichtlich des technischen und baulichen Brandschutzes, 

❚ Reduzierung der Brandlasten.  

Im Jahr 2022 wurden im Wesentlichen folgende Maßnahmen realisiert: 

❚ Einbau von verglasten Treppeneinhausungen als Rauchschutzabtrennung für alle Fest- und 
Fahrtreppen der S-Bahnsteigebene sowie im Übergangsbereich zur U-Bahn, 

❚ Erneuerung der Beleuchtungsanlage mit Sicherheitsbeleuchtung, Rettungszeichenbeleuch-
tung sowie der zugehörigen Zentralbatterieanlagen, 

❚ Bestandsvermessung und Bearbeitung in BIM-Methodik zur Erhöhung der Planungsqualität 
und frühzeitigen Vermeidung von Kollisionen mit Parallelprojekten, 

❚ Erneuerung der Hydrantenanlage. 

In den Folgejahren sind folgende wesentlichen Maßnahmen geplant: 

❚ Erneuerung der elektrotechnischen Gesamtanlage im Hinblick auf brandschutztechnische 
Anforderungen und aktuelle Richtlinien, 

❚ Erweiterung der bestehenden Brandmeldeanlage (BMA), Erneuerung der Sprachalarmie-
rungsanlagen (SAA) und elektrische Lautsprecheranlage (ELA), als gemeinsame Maß-
nahme mit Großprojekt Ffm Hbf, 

❚ Erneuerung Brandschutzklappen mit Rauchmeldersteuerung und zentraler Steuerung, 

❚ Rückbau von Brandlasten in Flucht- und Rettungswegen. 

Die brandschutztechnische Aufrüstung erfolgt überwiegend im laufenden Betrieb, unter Berücksichti-
gung der betrieblichen Belange der S-Bahnstation. In Kombination mit der brandschutztechnischen Er-
tüchtigung wird der Bahnhof parallel gestalterisch aufgewertet. 

Das Projekt hat keinen Einfluss auf die Qkz FB-B und entfaltet in der aktuellen Projektphase keine 
Auswirkung auf die Qkz BAQ.  
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Frankfurt Hbf - Neustrukturierung B-Ebene 
 
Reisende / Besucher:innen: ca. 450.000 pro Tag 

Bahnhof der Preisklasse: 1 

Projektstand: 1. und 2. Bauabschnitt Lph 8 (HOAI) 

3. Bauabschnitt Lph 5-7 (HOAI) 

4. Bauabschnitt Lph 1-2 (HOAI)  

Baubeginn: 12.10.2020 

Bauende: 2027 

GWU / dav. Bund / dav. Bund im BJ: 374.694 / 181.811 / 12.056 (TEUR) 
 
Der Hauptbahnhof Frankfurt (Main) wird neu strukturiert, um den täglichen Anforderungen gerecht zu 
werden und den Reisenden und Besucher:innen neue Möglichkeiten zu bieten. Oberstes Ziel der Maß-
nahmen des Masterplans Frankfurt Hauptbahnhof ist eine Verbesserung der Qualität, der Sicherheit 
und des Komforts für die Reisenden. 

Maßnahmenbeschreibung: 

Seit im Jahr 2020 der Masterplan Frankfurt startete, finden verschiedene Maßnahmen innerhalb der 
bestehenden Verteilerebene und des Empfangsgebäudes statt. Dabei werden u. a. unübersichtliche 
Stellen durch neue Shop-Fassaden sowie ein neues Beleuchtungskonzept freundlicher und sicherer 
gestaltet.  

Der vorgesehene Durchbruch von der Eingangshalle in die neu strukturierte Ladenpassage trägt insbe-
sondere zur besseren Orientierung bei und wertet deutlich die Zugangssituation zwischen der Eingangs-
halle und der B-Ebene auf. Weiterführende Optimierungen an der Wegeleitung der Reisendenströme 
und kürzere Wegebeziehungen beim Umsteigen sowie eine größere Kontrolle im Areal werden durch 
die neue Gestaltung ermöglicht. Ein Beitrag, der für ein erhöhtes Sicherheitsgefühl sorgen wird. 

Neben der Neustrukturierung der bestehenden Verteilerebene und des Empfangsgebäudes werden die 
Haustechnik und Brandschutzanlagen in Zusammenarbeit mit dem TÜV und der Feuerwehr erneuert. 

Im Einzelnen werden mit der Realisierung des Projektes u. a. folgende Ziele verfolgt: 

❚ Erneuerung und energetische Optimierung der gesamten Haustechnik,  

❚ Aufbereitung der Brandschutzanlagen auf Grundlage des Brandschutzkonzepts, 

❚ Beschleunigung der Personenströme durch Entflechtung, 

❚ hochwertige Gestaltung öffentlicher Verkehrsflächen, 

❚ übersichtlichere Gestaltung der B-Ebene,  

❚ Aufwertung der B-Ebene durch eine neue Ladenpassage.  

Im Jahr 2022 wurden im Wesentlichen folgende Maßnahmen realisiert: 

❚ umfangreiche Beseitigung und Entsorgung von schadstoffbelasteten Einbauten, 

❚ Umsetzung von brandschutztechnischen Maßnahmen der Brandschutzkonzepte, 

❚ Erneuerung Gleisbrücken (Projekt Post- / Personentunnel) Gleis 12 / 23, 

❚ Wiedereröffnung der Personenunterführung am Frankfurter Hauptbahnhof, 

❚ wesentliche Fertigstellung des Haupttrassensystems für die Hauptversorgungsmedien. 

In den Folgejahren sind folgende wesentliche Maßnahmen geplant: 

❚ Fortführung der Beseitigung und Entsorgung von schadstoffbelasteten Einbauten, Entker-
nung und Sanierung innerhalb der Verteilerebene und des Empfangsgebäudes,  

❚ Herstellung der Wegeleitungen für die Reisenden für die Teilöffnung im Jahr 2024, 

❚ Umsetzung des flächendeckenden BOS-Funks für den öffentlichen Bereich des Hbf, 

❚ Erneuerung der Hauptstromversorgung und der technischen Versorgungsanlage. 

Das Projekt entfaltet in der aktuellen Projektphase keine Auswirkung auf die Qkz FB-B und die Qkz 
BAQ. 
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Duisburg Hbf - Erneuerung Verkehrsstation und Hallendach 
 
Reisende / Besucher:innen: ca. 82.000 pro Tag 

Bahnhof der Preisklasse: 1 

Projektstand:  Lph 5-8 (HOAI)  

Baubeginn: seit 2016 bauvorbereitende Maßnahmen,  

  seit 08 / 2022 Hauptmaßnahme 

Bauende: vsl. 2028 

GWU / dav. Bund / dav. Bund im BJ: 267.482 / 219.314 / 19.698 (TEUR) 
 
Das Empfangsgebäude des Hauptbahnhofs Duisburg wurde bereits umgebaut und entspricht den An-
forderungen an einen modernen Bahnhof. Noch ausstehend ist der Umbau der Verkehrsstation. Dieser 
ist aufgrund des Zustandes der Gleishalle und der Bahnsteige dringend erforderlich.  

Maßnahmenbeschreibung: 

Die Maßnahme umfasst im Wesentlichen den Rück- und Neubau der Gleis- / Bahnsteighalle sowie den 
Neubau bzw. die Anpassung aller sechs Bahnsteige mitsamt technischer Ausstattung sowie Wegelei-
tung. 

Im Einzelnen werden mit der Realisierung des Projektes folgende Ziele verfolgt: 

❚ Sicherstellung, dass die neue Dachkonstruktion den Anforderungen des Transeuropäischen 
Netzes für Hochgeschwindigkeitsverkehre (TEN-HGV) entspricht, da die Hallenstützen der 
vorhandenen Konstruktion innerhalb des notwendigen Lichtraumprofils stehen, 

❚ Steigerung der Aufenthaltsqualität. 

Im Jahr 2022 wurden im Wesentlichen folgende Maßnahmen realisiert: 

❚ Rückbau der Ostfassade und des Hallendachs über Bahnsteig 6,  

❚ Rückbau des Bahnsteig 6 inkl. technischer Anlagen, 

❚ teilweise Neubau von Gründungsbauwerken für die neue Halle. 

In den Folgejahren sind folgende wesentliche Maßnahmen geplant: 

❚ Rück- und Neubau der Gleis- / Bahnsteighallenbereiche über den Bahnsteigen 1-5 und im 
Bereich der Gleise 1-11, 

❚ Erneuerung der technischen Anlagen der Bahnsteige 1-5, 

❚ Erneuerung der Bahnsteigausstattung sowie des Wegeleitsystems für die Bahnsteige 1-5, 

❚ Austausch der Fahrtreppen zur Personenunterführung von den Bahnsteigen 2, 5 und 6. 

Besonderheiten: 

Im Zusammenhang mit der Erneuerung der Verkehrsstation erfolgt die Anpassung an die Leit- und Si-
cherungstechnik, der 110KV-Bahnenergieleitung sowie der Umbau der Oberleitungsanlagen der 
DB Netz AG im Rahmen eines Geschäftsbesorgungsvertrages.  

Das Projekt entfaltet in der aktuellen Projektphase keine Auswirkung auf die Qkz FB-B und die Qkz 
BAQ. 
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Hannover Hbf - Erneuerung der Verkehrsstation 
 
Reisende / Besucher:innen: ca. 261.000 pro Tag 

Bahnhof der Preisklasse: 1 

Projektstand:  vorbereitende Maßnahmen Lph 8 (HOAI)   

 Hauptmaßnahme Lph 3-5 (HOAI) 

Baubeginn:    vorbereitende Maßnahmen 2019  

 Hauptmaßnahme 2022  

Bauende:       2033 

GWU / dav. Bund / dav. Bund im BJ: 308.821 / 270.954 / 13.515 (TEUR) 
 
Der Hauptbahnhof Hannover ist einer der zentralen Knotenpunkte im Schienennetz der DB AG und mit 
750 Zughalten und 261.000 Reisenden pro Tag entsprechend hoch frequentiert. Die verkehrliche Situ-
ation im Knoten Hannover als Kreuzungspunkt der Magistralen Ost-West (Berlin-Köln) und Nord-Süd 
(Hamburg-München) schafft für das Projekt außerordentlich schwierige baubetriebliche Rahmenbedin-
gungen, so dass sich die bauliche Realisierung der Gesamtmaßnahme vsl. über einen Zeitraum von 
15 Jahren erstrecken wird. 

Die Verkehrsstation Hauptbahnhof Hannover ist gekennzeichnet durch ihre bauliche Struktur, da sie zu 
großen Teilen auf Brückenbauwerken errichtet worden ist (59 Bauwerke). Vor Beginn der Bauhaupt-
maßnahme im Jahr 2022 wurde im Jahr 2019 mit vorbereitenden Maßnahmen begonnen. 

Maßnahmenbeschreibung: 

Geplant ist eine Grunderneuerung als Ersatzinvestition in die Verkehrsanlage. Dies umfasst auch den 
Austausch konstruktiver Bauwerke, deren technische Nutzungsdauer erreicht ist. Nicht umgebaut wer-
den die Personenunterführung und die Treppenanlagen der Bahnsteigzugänge einschließlich ihrer 
Treppeneinhausungen. Diese wurden im Zuge der baulichen Maßnahmen zur Expo 2000 bereits mo-
dernisiert.  

Im Einzelnen werden mit der Realisierung des Projektes folgende Ziele verfolgt: 

❚ Bau- und ausrüstungstechnische Grunderneuerung aller sechs Bahnsteige einschließlich 
deren Dächer,  

❚ Ersatz von 10 Brückenbauwerken und Sanierung 49 weiterer Brücken, 

❚ Austausch aller Bahnsteig-Fahrtreppen und Bahnsteig-Aufzüge. 

Im Jahr 2022 wurden im Wesentlichen folgende Maßnahmen realisiert: 

❚ Rückbau von zwei Gleisbrücken und einer Bahnsteigbrücke und Schaffung temporären Er-
satzes durch Hilfsbrücken im Bereich Bahnsteig A (Gl. 1 / 2), 

❚ Rückbau des Daches im Bereich Bahnsteig A (Gl. 1 / 2), 

❚ Austausch von fünf Bahnsteigfahrtreppen. 

In den Folgejahren sind folgende wesentliche Maßnahmen geplant: 

❚ bauliche Fertigstellung Bahnsteig A (Gl. 1 / 2) einschließlich des neuen Bahnsteigdaches, 

❚ Austausch von fünf weiteren Bahnsteiganlagen einschließlich deren Dächer, 

❚ Ersatz dreier Hilfsbrücken durch endgültige Überbauten (s. o.). 

Das Projekt entfaltet in der aktuellen Projektphase keine Auswirkung auf die Qkz FB-B und die Qkz 
BAQ. 
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Stuttgart Hbf – Neukonzeption Bonatzbau 
 
Reisende / Besucher:innen:      ca. 255.000 pro Tag 

Bahnhof der Preisklasse: 1 

Projektstand: Lph 8 (HOAI): Bauausführung 

Baubeginn: 2020 

Bauende: 2025 

GWU / dav. Bund / dav. Bund im BJ:     322.316 / 262.392 / 24.373 TEUR 
 
Im Rahmen des Projektes S21 wird der Hauptbahnhof Stuttgart von einem Kopfbahnhof in einen Durch-
gangsbahnhof (Tiefbahnhof) umgebaut. Das historische Empfangsgebäude, der sogenannte Bonatz-
bau, bleibt erhalten. Die Haupterschließungs- und Verteilerebene wird in die Ebene 0 verlegt. In Ergän-
zung dazu wurde das Gebäude ab 2019 vollständig entkernt und wird gemäß den zukünftigen 
Bedürfnissen und Ansprüchen nachhaltig erneuert. 

Maßnahmenbeschreibung: 

Das Gebäude setzt sich aus vier Gebäudeteilen sowie dem Bahnhofsturm inkl. Besucher:innen-Aus-
sichtsterrasse und vier verbindenden Verkehrshallen zusammen. Die Außenfassaden, die Hallen-
wände, die Hallendächer und der Turm stehen unter Denkmalschutz. Zur Aufnahme von Technikzent-
ralen, Lager, Ver- und Entsorgungsweg sowie als Technikverteiler wird auf die gesamte Grundfläche 
ein zusätzliches Untergeschoss erstellt. Für die Ver- und Entsorgung entsteht ein eingeschossiger, un-
terirdischer Neubau an der nördlichen Stirnseite. Vom Ver- und Entsorgungsgebäude (VEG) werden 
über den sogenannten Warenweg ergänzende Stichflure und Aufzüge das gesamte Empfangsgebäude 
erreichen. Die vollständig neuen Innengebäude und eine Teilaufstockung geben dem historischen Emp-
fangsgebäude trotz äußerlichem Bestandscharakters die Qualität eines Neubaus. 

Im Einzelnen werden mit der Realisierung des Projektes folgende Ziele verfolgt: 

❚ vollständige Ertüchtigung und Sanierung der Bestandssubstanz, 

❚ modernisierte Errichtung des Empfangsgebäudes (nach Entkernung),  

❚ Herstellen einer Gebäudestruktur, die eine maximale Nutzungsvariabilität bietet. 

Im Jahr 2022 wurden im Wesentlichen folgende Maßnahmen realisiert: 

❚ Aufbau der Baustelleneinrichtung, zum Beispiel Kräne, Lager- und Logistikflächen, 

❚ mehrfache Verlegung und Ertüchtigung der Reisendenwege, 

❚ Rückbau der bestehenden tragenden Baukörper, 

❚ Einbau der Aussteifungsgerüste zur Standsicherung der Denkmalsschutzfassaden, 

❚ Sanierung der bestehenden Außenwände. 

In den Folgejahren sind folgende wesentliche Maßnahmen geplant: 

❚ Herstellen der Baugrube mit verschiedenen Verbauausführungen für das VEG, 

❚ Erstellen des Ver- und Entsorgungsgebäudes inkl. aller Baugrubenverfüllarbeiten, 

❚ innerhalb der bestehenden Fassaden Ausheben der Baugruben für das neue Untergeschoss 
inkl. Bohrpfahl-Verbau zur Sicherung der bestehenden Fundamente, 

❚ Herstellen des wasserundurchlässigen Untergeschosses, 

❚ Herstellen der Rohbauten im entkernten Baukörper und der neuen Teilgebäudeaufstockung, 

❚ Montage der Verglasungen und Herstellen aller Dachabdichtungen und Dachbeläge, 

❚ Rückbau von Bauwerken für den Interimsbahnhof als Baufeldfreimachung. 

Besonderheiten: 

Das Empfangsgebäude kann nur von einer einzigen Stelle direkt angefahren werden. Aus diesem Grund 
stellt die logistische Organisation der großen Menge an Material und Maschinen bei den aktuellen Zwän-
gen der Materialverfügbarkeit, Lieferkettenunterbrechungen und Fachkräfteressourcen eine große Her-
ausforderung dar. 

Das Projekt entfaltet in der aktuellen Projektphase keine Auswirkung auf die Qkz FB-B und die Qkz 
BAQ. 



3 DB Station&Service AG - 3.1 Investitionsbericht 

 
Seite 190 von 275 

Augsburg Hbf – Barrierefreier Ausbau 
 
Reisende / Besucher:innen:        ca. 71.500 pro Tag  

Bahnhofskategorie: 1 

Projektstand: 3. Baustufe Lph 3 (HOAI) 

 2. Baustufe Lph 8 (HOAI) 

Baubeginn: 2017 

Bauende: 2034 

GWU / dav. Bund / dav. Bund im BJ: 123.950 / 122.369 / 5.223 (TEUR) 
 
Der Augsburger Hbf wird in einem Gemeinschaftsprojekt mit den Stadtwerken Augsburg zu einer Mobi-
litätsdrehscheibe für den Personennah- und Fernverkehr im Großraum Augsburg ausgebaut. Für Rei-
sende erhöht sich dadurch erheblich der Komfort. Sämtliche Bahnsteige sind künftig barrierefrei er-
schlossen und durch kurze Wegebeziehungen schneller erreichbar. Dafür entsteht in den nächsten 
Jahren ein Hauptbahnhof mit drei Ebenen. 

Maßnahmenbeschreibung: 

Der Gesamtmaßnahmenumfang gliedert sich in drei Baustufen. Im Rahmen der ersten Baustufe wurde 
als erforderliche Vorabmaßnahme zur Abwicklung der nachfolgenden Baustufen der neue Bahnsteig F 
errichtet und im Dezember 2018 in Betrieb genommen. In der sich aktuell in der Ausführung befindlichen 
zweiten Baustufe erfolgt der Bau einer neuen verbreiterten Personenunterführung als Verteilerebene 
zwischen der neuen Straßenbahnstation Ebene 2 und der Bahnsteigebene 0 mit barrierefreier Erschlie-
ßung durch Aufzüge sowie einer barrierefreien Anbindung direkt in das Empfangsgebäude. Im Bereich 
der neuen Verteilerebene werden die Bahnsteige und Bahnsteigdächer erneuert. In der dritten Baustufe 
werden die restlichen Bahnsteiganlagen inkl. Wetterschutz und Ausstattung sowie die Personenunter-
führung Süd vsl. ab 2025 erneuert. 

Im Einzelnen werden mit der Realisierung des Projektes folgende Ziele verfolgt: 

❚ vollständige barrierefreie Erschließung der Verkehrsstation, 

❚ Erneuerung des Anlagenbestandes. 

Im Jahr 2022 wurden im Wesentlichen folgende Maßnahmen realisiert: 

❚ Abschluss der Rohbauarbeiten zur Herstellung der Verteilerebene sowie zur Wiederherstel-
lung der Bahnsteige, Bahnsteigdächer und Gleisanlagen, 

❚ Erstellung der Ausführungsplanung für die Gewerke Elektrotechnik, Heizung / Lüftung /  
Sanitär / Klima, Informations- und Telekommunikationstechnik, Sprachalarmierungsanlage, 
digitaler Behördenfunk (dBOS), Brandmeldeanlage, Fördertechnik, Gebäudeautomation,  

❚ Ausbauarbeiten zur Wiederherstellung des Empfangsgebäudes, 

❚ Montagearbeiten für Aufzugsanlagen und Fahrtreppen. 

In den Folgejahren sind folgende wesentliche Maßnahmen geplant: 

❚ Fertigstellung des technischen Ausbaus der Verteilerebene und des Empfangsgebäudes,  

❚ Erneuerung der Bahnsteige A bis E einschließlich der Dächer, Ausstattung und techn. Aus-
rüstung außerhalb des Bereiches der vorab realisierten Baustufe 2, 

❚ Erneuerung der Personenunterführung Süd. 

Besonderheiten: 

Die zweite Baustufe wird im Rahmen einer EkrG-Maßnahme mit den Kreuzungspartner:innen 
DB Netz AG und den Stadtwerken Augsburg realisiert. Im Rahmen der dritten Baustufe ist in Teilberei-
chen eine Erneuerung der Bahnsteiganlagen nur im Zusammenhang mit einer Oberleitungserneuerung 
möglich. 

Das Projekt entfaltet in der aktuellen Projektphase eine geringe Auswirkung auf die Qkz BAQ und keine 
Auswirkung auf die Qkz FB-B. 
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München Hbf – Neubau Empfangsgebäude 
 
Reisende / Besucher:innen: ca. 420.000 pro Tag 

Bahnhof der Preisklasse: 1 

Projektstand:  Konsolidierungsphase - Übergang zwischen 

 Lph 3 und 4 (HOAI)  

Baubeginn:  vsl. 2032 (in Abhängigkeit zur 2. SBSS) 

Bauende:  vsl. 2038 

GWU / dav. Bund / dav. Bund im BJ: 1.204.000 / 349.160 / 2.624 (TEUR) 
 
Die DB Station&Service AG möchte im Zusammenwirken mit dem Freistaat Bayern und der Landes-
hauptstadt München die Attraktivität und die Leistungsfähigkeit des Münchner Hauptbahnhofs als zent-
raler Verkehrsknotenpunkt im internationalen und regionalen Reiseverkehr steigern. Zunehmende Fahr-
gastzahlen und eine ständig steigende Nachfrage von Verknüpfungen zu U-Bahn-, S-Bahn- und 
Straßenbahnlinien sind die zentralen Anforderungen für die Bewältigung der Aufgaben einer zukunfts-
orientierten Verkehrsstation für die Landeshaupt-stadt München, den Ballungsraum München und die 
Region. 

Maßnahmenbeschreibung: 

Der Münchener Hauptbahnhof wird, im Rahmen der komplexen, verkehrsfunktionalen Bedingungen und 
Planungen der „Integrierten Gesamtlösung“ (IGL) von Neubau der 2. S-Bahn-Stammstrecke (2. SBSS) 
und U9, umgebaut und erhält ein neues Empfangsgebäude inklusive einer neuen Überdachung des 
Querbahnsteiges. Die denkmalgeschützte Gleishalle des Hauptbahnhofes wird erhalten und grundsa-
niert. Des Weiteren sind tragfähigkeitsrelevante Ertüchtigungen erforderlich.  

Durch eine übersichtliche barrierefreie Gestaltung der Verkehrsflächen und Vorplätze wird die Benutz-
barkeit für Personen mit Mobilitätseinschränkungen optimiert. Besser lokalisierbare Flucht- und Ret-
tungswege sorgen zusätzlich für Klarheit und eine Erhöhung des Sicherheitsempfindens. Des Weiteren 
steht das Gesamtvorhaben in einem planerischen Gesamtzusammenhang mit Planungen der Landes-
hauptstadt München zur städtebaulichen Entwicklung des Bereiches rund um den Münchner Haupt-
bahnhof. 

Im Einzelnen werden mit der Realisierung des Projektes folgende Ziele verfolgt: 

❚ Erhöhung der Attraktivität und der Leistungsfähigkeit des Eisenbahnverkehrs in München, 

❚ Verbesserung der Barrierefreiheit, der Sicherheit und des Sicherheitsempfindens für die Rei-
senden im Bereich des Münchner Hauptbahnhofs.  

Im Jahr 2022 wurden im Wesentlichen folgende Maßnahmen realisiert: 

❚ Integration der Querpassage in das Gesamtprojekt zur Abbildung der Reisenden-Prognose-
zahlen 2040 und zur Verbindung aller Verkehrsträger auf einer Ebene, 

❚ Fertigstellung Entwurfsheft Lph 3 inkl. Kostenberechnung und Terminplanung gem. HOAI,  

❚ Ermittlung und Vorbereitung von weiterzuentwickelnden Planungsthemen bzw. der Konsoli-
dierungsphase. 

In den Folgejahren sind folgende wesentliche Maßnahmen geplant: 

❚ Fortführung der Qualitätsprüfung der Entwurfsplanung Lph 3 (HOAI) sowie Vervollständi-
gung und Weiterentwicklung dieser im Zuge der Synchronisierung mit Teilprojekten der IGL, 

❚ konzeptionelle Entwicklung von Zukunftsfähigkeits- und Nachhaltigkeitsthemen, 

❚ kontinuierliche Fortschreibung der Kosten- und Terminplanung. 

Besonderheiten: 

Bei der Fortführung der Objekt-, Kosten- und Terminplanung ist die dynamische Entwicklung der Teil-
projekte der „Integrierte Gesamtlösung“ insbesondere der 2. S-Bahn-Stammstrecke und der U9 stetig 
zu berücksichtigen und zu synchronisieren. Dies beeinflusst auch den GWU sowie Baubeginn und Bau-
ende. 

Das Projekt wirkte sich in der aktuellen Projektphase mit Punktezuwachs positiv auf die Qkz FB-B aus. 
In Bezug auf die Qkz BAQ entfaltet das Projekt aktuell keine Auswirkung.  
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Berlin Schöneweide – Grunderneuerung Bahnhof 
 
Reisende / Besucher:innen: ca. 48.000 pro Tag 

Bahnhof der Preisklasse: 3 

Projektstand: Lph 8 (HOAI) 

Baubeginn: 2019 

Bauende: 2023 

GWU / dav. Bund / dav. Bund im BJ: 51.046 / 37.772 / 7.319 (TEUR) 
 
Der S- und Regionalbahnhof Berlin-Schöneweide ist einer der wichtigsten Verkehrsknotenpunkte in der 
Peripherie der Bundeshauptstadt und der Anbindung an den Flughafen BER. Seit 2019 wird die denk-
malgeschützte Anlage aufwendig und nach historischem Vorbild modernisiert. 

Maßnahmenbeschreibung: 

Die Verkehrsstation Berlin-Schöneweide entspricht nicht mehr den heutigen Anforderungen und wird 
aktuell modernisiert.  

Die Bahnsteige werden komplett erneuert und erhalten neue Dächer, Sitzgelegenheiten und Treppen-
anlagen sowie Fahrtreppen und barrierefreie Zugänge durch den Einbau von Aufzügen. Des Weiteren 
wird die Personenunterführung erneuert und ein zusätzlicher Ausgang nach Johannisthal realisiert.  

Im Einzelnen werden mit der Realisierung des Projektes folgende Ziele verfolgt: 

❚ Herstellung von Barrierefreiheit für alle Bahnsteige (u. a. Aufzüge, taktiles Leitsystem), 

❚ Rück- und Neubau von drei Bahnsteigen und einer Personenunterführung, 

❚ Rück- und Neubau aller Bahnsteigdächer und Verlängerung des Daches auf dem F-Bahn-
steig zur Herstellung des ursprünglichen und denkmalsgeschützten Zustandes. 

Im Jahr 2022 wurden im Wesentlichen folgende Maßnahmen realisiert: 

❚ Inbetriebnahme des F-Bahnsteiges inkl. des denkmalgeschützten Bahnsteigdaches,  

❚ Fertigstellung einer S-Bahnsteighälfte, 

❚ Neubau der Personenunterführung im Rahmen des zweiten Bauzustandes, 

❚ Rückbau von zwei S-Bahnsteighälften und der Personenunterführung im Rahmen des drit-
ten Bauzustandes. 

In den Folgejahren sind folgende wesentliche Maßnahmen geplant: 

❚ Inbetriebnahme von zwei S-Bahnsteigen inkl. Ausstattung und denkmalgeschütztem Bahn-
steigdach, 

❚ Inbetriebnahme der Personenunterführung und Treppenaufgänge zu allen Bahnsteigen, 

❚ Inbetriebnahme der Fahrtreppen und Aufzüge. 

Besonderheiten: 

Vor Beginn der Baumaßnahme wurden temporäre Aufzüge zu den S-Bahnsteigen realisiert. Diese die-
nen dazu, dass auch während der Baumaßnahme ein barrierefreier Zugang besteht. 

Die Grunderneuerung wird als denkmalgerechter Wiederaufbau ausgeführt. So werden die Bauteile der 
Bahnsteigaufsichten, Dachbalken und Dachstützen teilweise aufgearbeitet und wiederverwendet. Im 
Endzustand erscheint die Verkehrsstation wieder im Antlitz des ursprünglichen Bahnhofs. Unter ande-
rem wird das historische Farbkonzept umgesetzt und das Dach des Fernbahnsteiges auf seine ge-
schichtliche Länge wieder aufgebaut.  

Das Projekt wirkte sich in der aktuellen Projektphase positiv auf die Qkz FB-B und erstmals ebenfalls 
positiv auf die Qkz BAQ aus. 
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Donauwörth – Barrierefreier Ausbau 
 
Reisende / Besucher:innen: ca. 10.000 pro Tag 

Bahnhof der Preisklasse: 4 

Projektstand:  1. Bauabschnitt Lph 8 (HOAI) 

Baubeginn:    2020 

Bauende:       2024 

GWU / dav. Bund / dav. Bund im BJ: 49.919 / 43.188 / 12.847 (TEUR) 
 
Der Bahnhof Donauwörth ist ein wichtiger Knotenpunkt des Nah- und Fernverkehres im Landkreis Do-
nau-Ries; er befindet sich an den Strecken 5300 (Augsburg – Nördlingen), 5310 (Donauwörth – Treucht-
lingen) und 5381 (Ingolstadt – Neuoffingen) und liegt damit auf der Querverbindung zwischen Oberbay-
ern und Schwaben. Die vorhandene Infrastruktur, teilweise noch aus den Jahren des Wiederaufbaus 
nach dem Zweiten Weltkrieg, soll im Zuge der vollständig barrierefreien Erschließung des Bahnhofes 
umgebaut werden. 

Maßnahmenbeschreibung: 

Anfang des Jahres 2020 wurde der Hauptauftrag europaweit öffentlich ausgeschrieben, mit dem Ergeb-
nis einer Kostensteigerung von ca. 10 Mio. EUR. Dessen Finanzierung wurde durch den Bund, dem 
Freistaat Bayern und die DB AG gesichert. Dadurch konnte der Hauptvertrag abgeschlossen werden. 
Baulich wurde im Jahr 2020 im Zuge der Bauphase 1 der Bahnsteig Gleis 6 / 7 neu ertüchtigt und in 
Betrieb genommen. Zeitgleich wurde die neue Personenunterführung zwischen Bahnsteig Gleis 1 und 
6 / 7 fertiggebaut (unberücksichtigt sind hier die Zugänge für dazwischen liegende und sich noch im 
Bau befindliche Bahnsteigzugänge). Die Fertigstellung des Bahnsteigs 4 / 5 und der dazugehörigen 
Teile der Personenunterführung (mit Ausnahme der Zugänge zum Bahnsteig 2 / 3 und seitlich am EG 
des Bahnhofsgebäudes) erfolgte im Jahr 2021.  

Im Einzelnen werden mit der Realisierung des Projektes folgende Ziele verfolgt:  

❚ Rück- und Neubau aller Bahnsteige und Zugangstreppen und der Personenunterführung 
einschließlich Entfall betrieblich nicht benötigter Nutzlängen sowie Angleichung an neue 
Sollgleislage auf Grund der Anpassung der Lage der Bahnsteige, 

❚ Rück- und Neubau von Personenaufzügen, taktilem Leitsystem und aller ausrüstungstech-
nischer Anlagen (z. B. Beleuchtung, Beschallung, Neubau der Kabeltiefbauanlagen), 

❚ Rück- und Neubau der Bahnsteigdächer von Haus- und Mittelbahnsteigen. 

Im Jahr 2022 wurden im Wesentlichen folgende Maßnahmen realisiert: 

❚ Neubau Bahnsteig 2 / 3 und Hausbahnsteig, inkl. ausrüstungstechnischer Anlagen und Zu-
wegungen, 

❚ Fertigstellung der Bahnsteige 4 / 5 und 6 / 7 und der Personenunterführung, 

❚ Fertigstellung der Aufzugsanlagen, 

❚ Umbau der Weichen W103, W104. 

In den Folgejahren sind folgende wesentliche Maßnahmen geplant: 

❚ Endarbeiten an den Bahnsteigen, 

❚ Stopfarbeiten an den Weichen W103, W104, 

❚ Rückbau Rangierdienstgebäude am Bahnsteig 6 / 7, 

❚ Fertigstellung Oberleitungsanlage. 

Besonderheiten: 

Zwischen Frühjahr 2021 und 2022 wurden die Arbeiten auf Grund von Umleiterverkehren für die Rest-
arbeiten an der Ausbaustrecke (ABS) Nord (München – Nürnberg) im Bereich von Pfaffenhofen wei-
testgehend ausgesetzt. Im Frühjahr 2022 begann die Bauphase 2 mit der Ertüchtigung der Bahn-
steige 2 / 3 und 1 mit dem Ziel der Fertigstellung aller baulichen Anlagen bis Anfang 2024. 

Das Projekt wirkte sich in der aktuellen Projektphase positiv auf die Qkz FB-B aus. Auch auf die 
Qkz BAQ zeigen sich weiterhin positive Effekte.  
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Berlin Zoologischer Garten – Brandschutz 
 
Reisende / Besucher:innen: ca. 100.000 pro Tag 

Bahnhof der Preisklasse: 2 

Projektstand:  1. Bauabschnitt Lph 8 (HOAI)    
 2. – 7. Bauabschnitt Lph 1-2 (HOAI) 

Baubeginn: 2015 

Bauende: vsl. 2030 (Empfangsgebäude) 
 vsl. 2032 (Verkehrsstation) 

GWU / dav. Bund / dav. Bund im BJ: 97.093 / 68.454 / 1.650 (TEUR) 
 
Maßnahmenbeschreibung: 

Das Projekt umfasst die Ertüchtigung des denkmalgeschützten Empfangsgebäudes Bahnhof Berlin Zo-
ologischer Garten bzgl. baulichem und anlagentechnischem Brandschutz gemäß des ganzheitlichen 
Brandschutzkonzeptes. Aufgrund der bestehenden Bausubstanz und der hohen Instandhaltungsauf-
wendungen wird eine Kernsanierung durchgeführt. Die Umsetzung der Maßnahmen erfolgt dabei in 
mehreren Bauabschnitten unter Aufrechterhaltung des laufenden Betriebes. 

Neben den Maßnahmen im Empfangsgebäude erfolgen ebenfalls Ertüchtigungsmaßnahmen des bau-
lichen und anlagentechnischen Brandschutzes in der Verkehrsstation inkl. Sanierungsmaßnahmen an 
den Bahnsteigen und Gleishallen. Diese Maßnahmen erfolgen unter Berücksichtigung des Baukapazi-
tätsmanagements vsl. ab dem Jahr 2026 ff. 

Im Einzelnen werden mit der Realisierung des Projektes folgende Ziele verfolgt: 

❚ Umsetzung der Maßnahmen aus dem ganzheitlichen Brandschutzkonzept: Erneuerung des 
baulichen und anlagentechnischen Brandschutzes sowie Umsetzung des BOS-Funkes, 

❚ Integrierung und Berücksichtigung weiterer Modernisierungs- und Austauschmaßnahme wie 
Fördertechnik (Fahrtreppen, Aufzüge), FIA, Video und WLAN, 

❚ Zusammenhangsmaßnahmen mit der DB Netz und der DB Energie (z. B. Erneuerung Ener-
gieversorgung, Sanierungsbedarfe Entwässerungsleitungen und Umsetzung Korrosions-
schutzmaßnahmen einzelner Bauteile), 

❚ Neukonzeptionierung der Vermarktungsflächen im Empfangsgebäude. 

Im Jahr 2022 wurden im Wesentlichen folgende Maßnahmen realisiert: 

❚ Eröffnung Mietflächen des ersten Bauabschnitts,  

❚ Errichtung und Umzug Interimsunterbringung Bundespolizei, 

❚ Entkernung Bestandsfläche Bundespolizei, 

❚ Austausch Zugzielanzeiger Regionalbahnsteige, 

❚ Errichtung Personentunnel für Reisende zum S-Bahnsteig, 

❚ Beginn Entkernung zweiter Bauabschnitt, 

❚ Aufschaltung der Brandmeldezentrale auf die Berliner Feuerwehr. 

In den Folgejahren sind folgende wesentliche Maßnahmen geplant: 

❚ Fertigstellung Entkernung zweiter Bauabschnitt, 

❚ Erstellung Entwurfsplanung, 

❚ Ersatzneubau des Aufzuges zum S-Bahnsteig in der Fernbahnhalle. 

Besonderheiten: 

Der erste Bauabschnitt inkl. Zooterrassen ist abgeschlossen. Es entstanden für Kund:innen und Rei-
sende verbesserte Wegebeziehungen. 

Das Projekt entfaltet in der aktuellen Projektphase keine Auswirkung auf die Qkz FB-B und die 
Qkz BAQ.  
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Ausrüstung von Verkehrsstationen (ohne uPVA) mit digitalem BOS-Funk  

Das BOS-Digitalfunknetz (Behörden und Organisationen mit Sicherheitsaufgaben) ist das weltweit 
größte Funknetz auf internationalem TETRA-Standard (Terrestrial Trunked Radio). Es wird von Einsatz-
kräften der Polizei, Feuerwehren, Rettungsdienste sowie weiteren Zivil- und Katastrophenschutzorga-
nisationen genutzt. Die Technik lässt eine organisationsübergreifende und bundesweite Verständigung 
zu, vor allem in Krisensituationen. 

Um die Digitalfunkversorgung kümmern sich die Deutsche Bahn AG, die Bundesanstalt für den Digital-
funk der BOS (BDBOS) sowie Bund und Länder. Die DB setzt die Digitalfunkversorgung in Bahnhöfen 
und Tunneln um. Bei dieser Versorgung arbeiten die Fachbereiche der DB Station&Service AG und der 
DB Netz AG eng zusammen. Ziel der Zusammenarbeit ist eine einheitliche Ausstattung und Funktiona-
lität des Digitalfunks der BOS bundesweit, um eine hohe Qualität des digitalen BOS-Funks zu gewähr-
leisten. 

Die Finanzierung der beschleunigten Umrüstung auf digitalen BOS-Funk (dBOS) erfolgt einmalig und 
anteilig aus einem Zusatzbedarf gemäß Anlage 8a.2 LuFV III im Zeitraum 2020 bis 2024 in Höhe von 
195,6 Mio. EUR. Die DB Station&Service AG stattet hiervon insgesamt 331 Stationen aus. Von diesen 
331 Stationen des Zusatzbedarfes werden 20 Bahnhöfe (uPVA), die sich in Tunneln befinden, von der 
DB Netz AG realisiert. Während der Projektumsetzung wurde in den Stationen die vorhandene Freifeld-
versorgung überprüft. Dabei stellte sich heraus, dass eine große Anzahl an Stationen eine ausreichende 
Freifeldversorgung besitzt; eine Errichtung von BOS-Digitalfunk-Anlagen ist an diesen Standorten nicht 
notwendig. Über das Änderungsmanagement gegenüber dem EBA wurde eine Reduzierung von insge-
samt 131 (inkl. Vorjahr: 51) Stationen sowie eine Neuaufnahme von insgesamt 20 (inkl. Vorjahr: 19) 
Stationen angezeigt. Der sich daraus ergebende Rollout-Plan weist 221 (Vorjahr: 299) Stationen auf. 
Von diesen werden 27 (Vorjahr: 24) Bahnhöfe (uPVA) von der DB Netz AG realisiert. 

Im Berichtsjahr 2022 wurden von den oben genannten 221 Stationen des Zusatzbedarfes 202 Stationen 
im Rahmen der Planungs- und Bauphasen bearbeitet. Für diese Projekte wurden im Jahr 2022 rd. 
11,2 Mio. EUR für Planungsleistungen (inkl. LuFV-Eigenmittel) und rd. 4,5 Mio. EUR für Baukosten (inkl. 
LuFV-Eigenmittel) eingesetzt. 

Zusätzlich zu den oben genannten Stationen aus dem Zusatzbedarf werden weitere sieben Stationen 
mit einem GWU von 5,6 Mio. EUR als Ersatzinvestition aus dem Infrastrukturbeitrag umgesetzt, bei de-
nen am Bahnhof vorhandene analoge durch digitale BOS-Funk-Anlagen ausgetauscht werden. 

Ausrüstung von Verkehrsstationen mit moderner Videotechnik  

Um die Sicherheit der Reisenden kümmern sich die DB AG und die Bundespolizei gemeinsam. Dabei 
stellt Videotechnik, neben der Präsenz von Sicherheitspersonal, eine wichtige Säule des Sicherheits-
konzepts dar. Für die DB Station&Service AG dient Videotechnik in erster Linie der Beobachtung und 
Überwachung betrieblicher Abläufe und zur Hausrechtswahrung. Aufgabe der Bundespolizei ist Gefah-
renabwehr und Strafverfolgung auf Bahnhöfen. 

Mit dem aktuell laufenden, bundesweiten Videoprogramm errichten die Sicherheitspartner:innen neue 
Videoanlagen bzw. erneuern alte Anlagen an ausgewählten Bahnhöfen bis Ende 2024. Die Auswahl 
der Verkehrsstationen, die in das Videoprogramm aufgenommen wurden, trafen das Bundesministerium 
des Innern, die Bundespolizei und die DB nach polizeifachlichen und bahnbetrieblichen Kriterien. 

In enger Zusammenarbeit mit der Bundespolizei wurde ein Sicherheitsstandard für die Ausstattung von 
Personenbahnhöfen mit moderner Videotechnik erarbeitet. Hierzu werden hochauflösende Kameras 
sowie Kameras mit Multi-Sensor-Technik eingesetzt. Diese Technik ermöglicht Aufnahmen aus bis zu 
vier verschiedenen Blickwinkeln und damit einen, sofern erforderlich, Rundumblick von 360 Grad. 

Bis zum Ende des Jahres 2024 werden alle großen Bahnhöfe Deutschlands mit dieser modernen Vide-
otechnik ausgestattet sein. Dabei erneuert die DB Station&Service AG nicht nur die Technik, sondern 
erhöht auch die Anzahl der Kameraobjektive je Standort deutlich. Für die Modernisierung der Videoan-
lagen wurden im Jahr 2022 insgesamt an 38 Bahnhöfen (Vorjahr: 41 Bahnhöfe) gemeinsame Begehun-
gen mit der Bundespolizei vorgenommen, um die Standortbestimmungen der neuen Kameratechnik 
vorzunehmen, die als Grundlage für die darauffolgenden Planungen dienen. 

Konkret wurden im Jahr 2022 bei 34 Stationen (Vorjahr: 39 Stationen) mit den Planungen begonnen, 
bei 21 Stationen (Vorjahr: 27 Stationen) mit dem Bau gestartet und 18 Stationen (Vorjahr: 20 Stationen) 
wurden fertiggestellt. Von den 62,5 Mio. EUR, die für den Zusatzbedarf zur Verfügung stehen, wurden 
rd. 10,7 Mio. EUR (Vorjahr: rd. 6,5 Mio. EUR) im Jahr 2022 in Anspruch genommen. Darüber hinaus 
beteiligt sich auch die Bundespolizei mit weiteren Investitionen in Millionenhöhe an diesem Programm. 
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Bis Ende 2024 wird die Anzahl der Videokameras an Bahnsteigen um rund ein Drittel auf ca. 11.000 Ka-
meras erhöht. Die neuen Kameras bedeuten gleichzeitig einen Qualitätssprung bei den Aufnahmen, da 
hochauflösende Bilder erzeugt werden können. 

3.1.4 Mittelfristige Investitionsplanung (Ausblick) 

Im Mittelfristzeitraum 2023 bis 2027 wird die DB Station&Service AG voraussichtlich rund 
13,6 Mrd. EUR in das Bestandsnetz investieren. Im Einzelnen teilen sich die Mittel wie folgt auf: 

 
Abbildung 218: Verteilung der Investitionen nach Projektabschnitten und Finanzierungsarten 

im aktuellen Mittelfristzeitraum 2023 – 2027 

 
Abbildung 219: Verteilung der Investitionen nach Projektabschnitten und Finanzierungsarten 

im letztjährigen Mittelfristzeitraum 2022 – 2026 

In Bezug auf die Anlagenklassen treten im MiFri-Zeitraum 2023 bis 2027 folgende signifikante Ände-
rungen gegenüber der letztjährigen MiFri-Planung (rund 4,5 Mrd. EUR) auf: 

❚ Im Projektabschnitt „Sonstige Anlagen DB Station&Service“ nehmen die Investitionen um 
rd. 4.883 Mio. EUR (rund 152 %) zu. Der wesentliche Anstieg in den Zahlen resultiert insbesondere 
aus der Berücksichtigung des Bahnhofsprogramms, des Hochleistungsnetzes und der Preissteige-
rungen (insbesondere Beschaffungspreiserhöhung). 

❚ Das Bahnhofsprogramm stellt die künftigen Bedarfe für die strategische Weiterentwicklung der Per-
sonenbahnhöfe dar. Im Rahmen des neuen Bahnhofsprogramms werden Finanzierungsbedarfe 
zum bundesweiten Bahnhofsausbau über die Kernelemente Klimaschutz, Mobilitätswende, Kapa-
zität sowie über eine Steigerung in der Attraktivität und regionalen Identität zusammengefasst. 
Bahnhöfe sollen so zu attraktiven Plattformen der Mobilitätswende sowie attraktiven Lebensorten in 
der Stadt wie auf dem Land für die Menschen weiterentwickelt werden. Hierzu wird eine geeignete 
Finanzierung für den Ausbau der Bahnhöfe zur Umsetzung der Starken Schiene und Mobilitäts-
wende erforderlich. 

❚ Das Hochleistungsnetz hat das Ziel, das Schienennetz robuster für die zukünftigen Herausforde-
rungen aufzustellen. Durch eine zeitliche und gewerkeübergreifende Bündelung von Baumaßnah-
men sowie den Einsatz neuer Technologien können der Bedarf an Sperrpausen und Kapazität beim 
Bauen deutlich reduziert werden. Im Rahmen der geplanten Umsetzung des Hochleistungsnetzes 
ist bei der Durchführung von gebündelten Korridormaßnahmen ein Mehrbedarf an 
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Bundeshaushaltsmitteln gegenüber der einzelmaßnahmenbezogenen Sanierung zu veranschla-
gen. Zusätzlich zu den Anlagen der DB Netz ist ein Ausbau von Stationen entlang der geplanten 
Korridormaßnahmen vorgesehen. 

❚ Darüber hinaus wurden die zur Finanzierung benötigten Mittel für die nach Abschluss des LuFV III-
Vertrags aufgetretenen Zusatzthemen und die zur Einhaltung der vertraglich vereinbarten Mengen 
erforderlichen Baukostenzuschüsse zur Kompensation der massiven Preissteigerungen berück-
sichtigt. 

❚ Bei den Fahrgastinformationsanlagen und Beschallung nehmen die Investitionen um 58 Mio. EUR 
(rund 20 %) zu. Die größten Maßnahmen werden im Rahmen der Erneuerung von Sprachalarmie-
rungsanlagen an den Verkehrsstationen in Offenbach und Frankfurt am Main sowie der bundeswei-
ten ZIM und DSA+ Rollouts umgesetzt. 

❚ Bei den Personenunter-/überführungen nehmen die Investitionen ggü. der letzten MiFri-Planung um 
168 Mio. EUR (rund - 10 %) ab. Die größten Investitionen werden im Rahmen der Projekte Stuttgart 
21 (Bonatzbau), S-Bahn München 2. Stammstrecke und Berliner S-Bahn S21 umgesetzt. 

3.1.5 Mittelfristige Ausrichtung der Investitionsstrategie 

Strategische Ausrichtung und Maßnahmenprogramme 

Im Rahmen der DB-Dachstrategie „Starke Schiene“ mit den drei Ausbaufeldern „Robuster, Schlagkräf-
tiger und Moderner“ konzentriert sich auch die DB Station&Service AG auf das Kerngeschäft der Eisen-
bahn in Deutschland. Denn die Schiene leistet einen essenziellen Beitrag für Klimaschutz, Lebensqua-
lität und Standortattraktivität. Konkretes politisches Ziel für den Personenverkehr ist die Verdoppelung 
der Reisenden auf der Schiene und die Realisierung des Deutschlandtakts. Den Bahnhöfen kommt bei 
der Verkehrswende eine zentrale Rolle zu, denn sie sind das Tor zum nachhaltigen System Schiene, 
Visitenkarte für Städte und Gemeinden und schaffen für jeden von uns den Anschluss an ein lebens-
wertes Land. Wesentliche Voraussetzungen zur Erreichung der anspruchsvollen Ziele sind eine höhere 
Kapazität und Attraktivität der Bahnhöfe. Die DB Station&Service AG setzt mit ihrer Strategie dabei auf 
drei Stoßrichtungen: Basisqualitäten mit Kapazität, Kund:innenerlebnis und Quartiersentwicklung. Für 
die ganzheitliche und gemeinschaftliche Entwicklung der Bahnhöfe stehen die Kund:innen bzw. Rei-
sende im Mittelpunkt. Bahnhöfe sollen zu leistungsfähigen Drehscheiben entwickelt werden, damit eine 
Verkehrsverlagerung zur umweltfreundlichen Schiene stattfinden kann. 

Für diese Zielsetzung beschäftigt sich die DB Station&Service AG intensiv mit zahlreichen neuen Pro-
duktentwicklungen und innovativen Gestaltungsideen für eine ganzheitliche Weiterentwicklung der 
Bahnhöfe in Deutschland. Diese strategisch relevanten sowie neuen Themen sind durch die bestehen-
den Finanzierungsinstrumente nicht bzw. nur teilweise abgedeckt und werden daher größtenteils aus 
Eigenmitteln finanziert. Um den Ansprüchen an Bahnhöfe gerecht zu werden und um sie ganzheitlich 
verbessern zu können, hat die DB Station&Service AG Eckpunkte und Inhalte für ein umfassendes 
Bahnhofsprogramm intensiv vorbereitet und darin die Bedarfe als Finanzierungsrahmen für die Zu-
kunftsbahnhöfe adressiert. Das Bahnhofsprogramm soll die Bahnhöfe fit für die Verkehrswende, attrak-
tiv und nachhaltig für alle Nutzer:innen machen. Als beispielhafte strategische Programme und Projekte, 
an denen die DB Station&Service AG im Jahr 2022 gearbeitet bzw. weitergearbeitet hat, seien die Fol-
genden genannt: 

❚ Kapazitätsmanagement 

Das Projekt „Kapazitätsmanagement Bahnhöfe“ der DB Station&Service AG gibt mit seiner Exper-
tise, neu entwickelten Methoden und einem innovativen Frequenzmanagementsystem wichtige Im-
pulse zur Sicherstellung der aktuellen und zukünftigen Leistungsfähigkeit an Bahnhöfen. Im 
Jahr 2022 wurden knapp 100 Kapazitätschecks durchgeführt, darunter auch bei Bahnhöfen in den 
Hochleistungskorridoren. Aus den Kapazitätschecks wurden vielfältige Handlungsfelder identifiziert. 
Diese betreffen wichtige Bereiche im Bahnhof, z. B. Bahnsteige, Zu- und Abgänge sowie Personen-
unterführungen und -überführungen. Insgesamt sind seit Beginn der Kapazitätschecks bundesweit 
nahezu 750 potenzielle Maßnahmen mit den Bahnhofsmanagements abgeleitet worden. 

Ausreichend Bewegungsfläche für Reisende auf dem Bahnsteig zu schaffen, ist ein wichtiger Bau-
stein, um die Bahnhöfe fit für die Verkehrswende zu machen. Um hier zu einer schnellen Umsetzung 
zu kommen, werden für die „Bahnsteigberäumung“ in den Jahren 2022 und 2023 Eigenmittel in 
Höhe von 2,5 Mio. EUR investiert. Damit wurden im Jahr 2022 an 20 Bahnhöfen Maßnahmen wie 
z. B. der Rückbau von nicht mehr genutzten Aufsichtskanzeln umgesetzt. 
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Das Frequenzmanagementsystem zur Echtzeitmessung und Analyse der steigenden Reisenden-
zahlen wird weiterhin intensiv aufgebaut. Seit Mitte des Jahres 2022 ist die Software in Hamburg 
als Pilotprojekt im Einsatz. Ein darauf aufbauendes Frühwarnsystem mit Handlungsempfehlungen 
soll zukünftig als Entscheidungsgrundlage für die Bahnhofsmanagements dienen, um Überfüllun-
gen zu vermeiden. 

❚ Station Design 

Die ganzheitliche und kundenorientierte Gestaltung von Bahnhöfen ist das Ziel von Station Design 
(ehemals „KuZu vor Ort“). Atmosphäre, Wegeleitung, Graffitischutz, Quartiersentwicklung und An-
schlussmobilität sind dabei die wichtigsten Aspekte, die zusammen gedacht und umgesetzt werden. 
Aus diesem Grund arbeiten die Station Design Teams, bestehend aus Expert:innen in den Regio-
nen und in der Zentrale, interdisziplinär, regionalbereichsübergreifend zusammen und agieren Hand 
in Hand u. a. mit den Kolleg:innen aus den Bereichen Architektur, Produktdesign und Landschafts-
architektur. 

Mit individuellen Gestaltungskonzepten für einzelne Bahnhöfe nimmt das Team lokale Besonder-
heiten auf und entwickelt bestandsgerechte Lösungen. Darüber hinaus evaluiert es umgesetzte 
Maßnahmen, um den Kund:innennutzen zu verstehen und erfolgreiche Konzepte an weitere Bahn-
höfe zu übertragen. Eine räumliche Strukturierung sowie lokale Besonderheiten werden baulich um-
gesetzt und betont. 

Für alle beteiligten Bahnhöfe wird ein standardisierter Prozess durchgeführt: Bestandsaufnahme, 
Bestands-analyse, Konzept und Maßnahmen, Umsetzung und Evaluation. Insgesamt ist es das 
Ziel, einen verbindlichen, gestalterischen Qualitätsstandard in der Bahnhofsentwicklung zu schaf-
fen. Im Jahr 2022 wurden nach diesem Prozess 108 Bahnhöfe bearbeitet. Diese Maßnahmen sollen 
weiter skaliert und so an möglichst vielen Orten in Deutschland angewendet werden. 

❚ DB Radfix 

Bahn und Fahrrad sind strategische Partner für die Mobilität der Zukunft. Neben dem Angebot 
Call a Bike, der App DB Rad+ und der Bike+Ride-Offensive ergänzt DB Radfix seit 2022 die Fahr-
rad-Services am Bahnhof und macht die Verbindung von Bahn und Fahrrad noch attraktiver. 

Quietschendes Tretlager oder fällige Inspektion – Fahrradfahrende können mit dem neuen Service 
für Fahrradreparaturen und -wartungen DB Radfix ihr Rad seit Mai 2022 am Bahnhof Berlin Süd-
kreuz sowie seit Juli 2022 am Hauptbahnhof Karlsruhe morgens abstellen und das fitgemachte Rad 
abends wieder abholen. 

Über DB Radfix lässt sich schnell und unkompliziert ein Reparatur- oder Servicetermin fürs Fahrrad 
buchen. Hierfür schließen Kund:innen am vereinbarten Tag ihr Rad morgens am reservierten Stell-
platz ans DB Radfix-Schloss an und holen es abends funktionstüchtig ab. Die Reparatur bezie-
hungsweise die bestellte Serviceleistung übernimmt tagsüber eine Partner:innenwerkstatt. Sie holt 
das Rad ab und schließt es am vereinbarten Stellplatz wieder an. 

Von der Buchung über die Abgabe bis hin zur Abholung funktioniert der Service schnell und kon-
taktlos. Pendler:innen können auf diese Weise die Zeit, in der das Rad am Bahnhof gestanden 
hätte, optimal nutzen. 

❚ Smart Locker 

Mit dem Projekt Smart Locker soll unter dem Dach von Smart City | DB ein wesentlicher Beitrag zur 
Optimierung der Stadtlogistik geleistet und Bahnhofsbesucher:innen ein attraktiver Mehrwertdienst 
angeboten werden. Ein Meilenstein zur effizienten und klimafreundlichen urbanen Logistik sind die 
bis Ende 2023 an rund 800 Bahnhöfen im gesamten Bundesgebiet geplanten DHL Packstationen. 
Im März 2022 startete die Kooperation zwischen der Deutschen Post DHL und der DB. Seitdem 
sind bereits über 150 Packstationen ans Netz gegangen. Im Dezember 2022 folgte die Inbetrieb-
nahme des Click&Collect-Services „Box – Die Abholstation“. Damit können Onlineshops und Ein-
zelhändler:innen erstmalig unabhängig vom Zustellunternehmen in einen Teil der Packstation ein-
liefern. Die Deutsche Post DHL stellt der DB dafür bis zu einem Drittel der Fächerkapazitäten an 
den jeweiligen Automaten zur Verfügung. Der neue Service erlaubt Kund:innen, Sendungen des 
täglichen Lebens, wie beispielsweise Medikamente, nachhaltige Mode, Haustechnik oder gereinigte 
Textilien anbieterübergreifend und bequem auf ihren täglichen Wegen abzuholen oder zu retour-
nieren. Das spart Zeit und Wege. Auf diese Weise leistet “Box – Die Abholstation” einen wichtigen 
Beitrag zur Attraktivitätssteigerung von Bahnhöfen sowie zur Entlastung der Innenstädte von Lie-
ferverkehren. 
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Bei den Packstationen handelt es sich um Automaten der Deutsche Post DHL, die als Aufsteller 
und Betreiber auftritt. Die DB bewirtschaftet mit dem Click&Collect-Service ausschließlich ihr Fach-
kontingent und vermietet diese Fächer an Geschäftskund:innen zur Sendungshinterlegung. Der 
Click&Collect-Service wird komplett aus eigenen Aufwandsmitteln finanziert. 

❚ Mobility Hub 

Smart City | DB hat im Mai 2022 in Hannover die dritte Smart-City-Partnerschaft mit einer Stadt 
geschlossen. Gemeinsam wollen die DB Station&Service AG und die Landeshauptstadt Hannover 
unter anderem den Bahnhofsvorplatz am Hauptbahnhof aufwerten und Mobility Hubs errichten, die 
alle Sharing-Fahrzeuge für die Weiterfahrt vom Bahnhof bündeln. 

Vorbild ist der deutschlandweit erste Mobility Hub am Bahnhof Stuttgart-Vaihingen. Das Modellpro-
jekt in Stuttgart vereint Bahnfahren mit Regiorad, E-Scootern, E-Mopeds und Carsharing und sorgt 
damit für eine nahtlose klimafreundliche Mobilität. Im Dezember 2022 hat Smart City | DB einen 
weiteren Mobility Hub am Bahnhof Berlin Südkreuz eröffnet. Auch hier finden Reisende sämtliche 
Sharing-Angebote gebündelt an einem Ort. Die Hubs fördern nicht nur die Verfügbarkeit, sondern 
auch die Nutzung der Sharing Fahrzeuge am Bahnhof deutlich. Die Gewissheit, dass ein Fahrzeug 
sicher zur Verfügung steht, lässt die Kund:innen für die erste und letzte Meile vermehrt auf ein 
Sharing-Fahrzeug zurückgreifen. Schöner Nebeneffekt: Trotz der erhöhten Verfügbarkeit werden 
immer weniger Fahrzeuge außerhalb des Mobility Hubs geparkt. Somit sorgt der Hub nicht nur für 
ein alternatives Mobilitätsangebot an Bahnhöfen, sondern auch für ein geordnetes und sicheres 
Bahnhofsumfeld. 

❚ Grüne Wärme: 

Die DB AG hat sich das Ziel gesetzt, bis 2040 klimaneutral zu werden. Dieses Ziel kann nur erreicht 
werden durch Energieeffizienzmaßnahmen sowie „Vergrünung“ von Strom und Wärme. Dies be-
deutet, dass Wärmeanlagen und Fernwärmeverträge, die aktuell auf fossilen Brennstoffen wie Gas 
und Heizöl basieren, auf erneuerbare Energiequellen umgestellt werden, wie z. B. „grüne“, emissi-
onsneutrale Fernwärme oder Wärmepumpentechnik. 

Hierzu hat die DB Station&Service AG im Jahr 2022 in allen Regionalbereichen, insgesamt an 
23 Standorten, Energieversorgungskonzepte beauftragt, um eine CO2-neutrale Wärmeversorgung 
zu ermitteln. Die bisherigen Ergebnisse haben gezeigt, dass vor allem grüne Fernwärmeanschlüsse 
und Wärmepumpentechniken wirtschaftlich sind und CO2-Emission am Standort bis zu 90 % senken 
können. In den nächsten Schritten geht es darum, die Planungen in die Umsetzung zu bringen und 
mit Herausforderungen, wie verzögerte Lieferzeiten, umzugehen. 

Management des Bestandsportfolios 

Bahnhöfe wirtschaftlich zu betreiben ist die Kernfunktion der DB Station&Service AG. Die Analyse zur 
strategischen Weiterentwicklung des Bahnhofs unter Ausschöpfung aller Standortpotentiale ist Aufgabe 
des Portfoliomanagements. Dazu werden neben den strategischen Kriterien zum Verkehrshalt als we-
sentliche Bahnhofsfunktion auch gegebenenfalls vorhandene, zusätzliche Vermarktungskriterien be-
trachtet. 

Grundlage für die ganzheitliche Betrachtung eines Standorts ist die Verzahnung der Strategien der Ver-
kehrsstation (VST) mit denen des zugehörigen Empfangsgebäudes. 

Anhand wesentlicher qualitätsrelevanter und ökonomisch relevanter Kennzahlen, bewertet das Portfo-
liomanagement den Einfluss auf die wesentlichen Zielgrößen des Unternehmens: 

❚ die Steigerung der Kund:innenzufriedenheit, 

❚ den Abbau des technischen Bedarfs, 

❚ das Wachstum wirtschaftlicher Kenngrößen (EBIT, ROCE). 

Es bietet damit eine Möglichkeit, standortbezogene Maßnahmen auf konsolidierter Ebene zu bewerten 
sowie die Basis für zukünftige Investitionsentscheidungen bereitzustellen. 

Um alle Zieldimensionen adäquat in Einklang zu bringen, wird für mittel- und langfristige Investitions-
vorhaben eine Priorisierung mit den verantwortlichen Unternehmensteilen durchgeführt. 
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Im Jahr 2022 ist das Bestandsportfolio der Empfangsgebäude und Vermarktungsstandorte durch Be-
schluss des Vorstands der DB Station&Service AG von 523 Standorten auf 524 Standorte (ohne Basel 
Badischer Bahnhof, der in der Schweiz liegt) erhöht worden. 

 

Abbildung 220: Entwicklung des Bestandsportfolios 2021 bis 2022:  

Die „Ab- bzw. Zuwanderungsliste“ ist das Ergebnis der jährlichen Portfolioanalyse nach strategischen 
Kriterien, wie die Mikrolage und die Reisendenzahl, ergänzt mit wirtschaftlichen Kriterien, wie die beste-
hende Vermarktungssituation, der bauliche Zustand der Anlagen sowie die resultierenden Investitions-
tatbestände. Beide Blickwinkel stellen eine ganzheitliche Bewertung des Standorts her. 

Fördermittelakquisition 

Die Akquisition von Finanzierungsmitteln für Bauvorhaben an Verkehrsstationen, Empfangsgebäuden 
und im Bahnhofsumfeld ist eine komplexe Herausforderung. Grundsätzlich stützt sich die Finanzierung 
der Stationen auf drei Säulen (punktuell durch EU-Mittel ergänzt): 

❚ Bundesmittel aus dem Bundesschienenwegeausbaugesetz (BSWAG) für Neu- und Ausbau-
ten sowie der Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung (LuFV) zum Erhalt des Bestands-
netzes, 

❚ Länder- und kommunale Mittel für zusätzliche Modernisierungsmaßnahmen und Erweite-
rungsinvestitionen (z. B. Einbau von Aufzügen und Fahrtreppen), 

❚ Eigenmittel der DB Station&Service AG. 

Das Ziel der Investitions- und Finanzierungsstrategie ist es, auch mit den Bundesländern und Aufga-
benträger:innen langfristige Vereinbarungen abzuschließen, um eine kontinuierliche Bautätigkeit und 
damit mehr Planungssicherheit für alle Beteiligten zu erreichen. 

Dafür wurden zunächst die wesentlichen Anlagen aller Stationen hinsichtlich ihres technischen Zustan-
des bewertet und die notwendigen Ersatzinvestitionen in Stationen definiert und für jedes Bundesland 
nach den oben genannten Kriterien priorisiert. Für diese priorisierten Stationen werden Modernisie-
rungsmaßnahmen mit den Ländern diskutiert, um bestehende Rahmenvereinbarungen auszubauen 
oder anzupassen sowie neue abzuschließen. Mit fast allen Bundesländern sind derzeit Rahmenverein-
barungen geschlossen ( siehe Kapitel 3.1.1, Abbildung 213). 

Mittelfristige Entwicklung der Anlagenstruktur  

Mittelfristig beabsichtigt die DB Station&Service AG im Rahmen der geplanten und budgetär hinterleg-
ten Bauprojekte Anlagen in folgendem Umfang zu ersetzen bzw. neu zu bauen: 
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Abbildung 221: Entwicklung der Anlagenstruktur 2023-2027 

Gegenüber dem vorherigen Berichtsjahr ist eine Erhöhung bei den Bahnsteigen festzustellen. Die Er-
höhung ist im Rahmen der üblichen Schwankungen im Projektgeschäft und durch die natürliche Alte-
rung der Anlagen begründet. Bei PUs / PÜs werden mehr Maßnahmen geplant, was den erhöhten Fo-
kus auf PUs im Rahmen des Abbaus von Nachholbedarf nach LuFV III § 8b widerspiegelt. 

Bahnsteighöhenkonzept 

Von der DB wurde im Jahr 2011 ein Bahnsteighöhenkonzept eingeführt mit dem Ziel, einheitliche Bahn-
steighöhen auf einer Linie / Strecke vorzugeben und durch den Einsatz passender Fahrzeuge langfristig 
für möglichst alle Reiseketten einen stufenfreien Ein- und Ausstieg zu erreichen. Damit wird mobilitäts-
eingeschränkten Personen das Reisen ohne fremde Hilfe ermöglicht. Aufgrund der wesentlich längeren 
Nutzungsdauer der Bahnsteige ist die Ausrichtung der Fahrzeuge auf die Infrastruktur auch volkswirt-
schaftlich geboten. Durch das Bahnsteighöhenkonzept wird Planungssicherheit für die Umsetzung von 
Projekten als auch für die Fahrzeugstrategie erreicht. 

 

Abbildung 222: Verhältnis Lebensdauer von Bahnsteigen u. Fahrzeugen, Quelle: DB AG 

Das Konzept sieht grundsätzlich die Erstellung von Zielbahnsteighöhen in der Regelhöhe der EBO von 
96 cm oder 76 cm bei Neu- und umfassenden Umbauten von Bahnsteigen vor. In definierten Ausnah-
men können Zielbahnsteighöhen von 55 cm auf Strecken / Linien i. W. außerhalb des Hauptnetzes 
vereinbart werden. 

Auf Wunsch von Ländern können auf einigen Strecken vertragliche Vereinbarungen getroffen werden, 
Bahnsteige abweichend von der Zielhöhe 76 cm zunächst in einer ersten Stufe mit 55 cm zu errichten 
(Zwischenstufen). Das betrifft Strecken, auf denen noch über einen längeren Zeitraum Fahrzeuge mit 
einer Einstiegshöhe von 60 cm zum Einsatz kommen. Die Errichtung der 55 cm Bahnsteige kann bis zu 
einem wirtschaftlich sinnvollen Zeitpunkt vor dem nächsten geplanten Fahrzeugwechsel vereinbart wer-
den. 

Bahnsteige mit der Höhe von 55 cm werden in einer zweiten Stufe auf 76 cm aufgehöht, um dann die 
infrastrukturellen Voraussetzungen für eine durchgehende, barrierefreie Reisekette ohne fremde Hilfe 
zu erreichen. Die Harmonisierung der Investitionen in Fahrzeuge und Infrastruktur wird vertraglich ver-
einbart. 
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Maßnahmen zur Verbesserung der kundengerechten Qualität 

Die DB Station&Service AG bietet Reisenden und Bahnhofsbesucher:innen während ihres Aufenthaltes 
am Bahnhof umfassende Services entlang der Reisekette. 

Neben der technischen Reisendeninformation unterstützen die rund 2.000 Servicemitarbeiter:innen 
deutschlandweit an rund 170 Bahnhöfen unsere Kund:innen bei Fragen zur Bahnreise, zum Aufenthalt 
am Bahnhof oder zur Stadt. 

Zentrale Anlaufstelle für alle Reisenden und Bahnhofsbesucher:innen ist die DB Information an 
82 Bahnhöfen. Hier erhalten Reisende auch Informationen zu Mobilitätsangeboten, zu Rechten der 
Kundinnen und Kunden, Verspätungsbescheinigungen und weiteren Dienst- und Serviceleistungen. 

 

Abbildung 223: DB Information 4.0 Leipzig (außen), Quelle: DB AG / Max Lautenschläger 
 

Ein wichtiger Service ist die Unterstützung von mobilitätseingeschränkten Reisenden beim Ein-, Aus- 
und Umsteigen. Auch im Jahr 2022 lag im Bereich Service der Fokus weiterhin auf der Einhaltung der 
Hygienemaßnahmen in den Bahnhöfen sowie Hilfestellungen für Reisende im Rahmen des Infektions-
schutzes. Durch die Normalisierung der Reisetätigkeiten und das 9-Euro-Ticket wurden im 
Jahr 2022 wieder mehr Ein-, Um- und Ausstiegshilfen geleistet als im Vorjahr. Seit dem 01.01.2022 ist 
die DB Station&Service AG für den SPNV und SPFV die Auftraggeberin der MobilitätsServiceZent-
rale (MSZ) zur Annahme und Organisation der Hilfeleistungsanfragen von mobilitätseingeschränkten 
Reisenden. 

An rund 220 Bahnhöfen in Deutschland stehen Gepäckschließfächer für einen komfortablen Aufenthalt 
im Bahnhof zur Verfügung. Diese Schließfächer werden in den kommenden Jahren durch neue Schließ-
fächer, die z. B. Kartenzahlung und individuelle Buchungszeitfenster vorsehen, ausgetauscht. 

Eine weitere wichtige Serviceleistung stellt das professionelle und zuverlässige Fundsachenmanage-
ment der Deutschen Bahn durch die DB Station&Service AG dar. Geht im Bahnhof oder in den Zügen 
etwas verloren, stehen bundesweit an rund 130 Bahnhöfen Mitarbeitende bereit, um Gegenstände oder 
Verlustmeldungen entgegenzunehmen. Zur noch besseren, schnelleren und komfortableren Zuordnung 
von Fundstücken können Verluste auch online in der Datenplattform „Verloren&Gefunden“ eingegeben 
werden. Im Januar 2021 wurde für Zugbegleiter:innen die Fundservice-App erfolgreich eingeführt, so 
dass bereits direkt im Zug die Fundmeldung im System angelegt werden kann. 

3.2 Instandhaltungsbericht 

3.2.1 Instandhaltung im Berichtsjahr 

Art und Umfang der instand zu haltenden Anlagen im Berichtsjahr  

Im vorliegenden Instandhaltungsbericht werden die für die Qualitätskennzahl Bewertung AnlagenQua-
lität (Qkz BAQ) relevanten Mengen dargestellt. Zusätzlich sind die jeweiligen Mengen der Zu- und Ab-
gänge zwischen den Spalten der Berichtsjahre hinterlegt. Da es sich um Anlagen handelt, die einer 
regelmäßigen Instandhaltung unterliegen, werden die Equipments mit den Effekten aus den Sonderpro-
grammen detailliert ausgewiesen. Weiterhin erfolgt ausschließlich nachrichtlich der Ausweis der abso-
luten Mengen aus BAQ, welche sich nach Abzug der Effekte aus den Sonderprogrammen ergeben. 
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Zum Stichtag 30.11.2022 war für die relevanten Anlagenklassen folgender Umfang an Anlagen im Sys-
tem BAQ bzw. SAP-PM hinterlegt: 

  
2021 

(ohne SP) 

(ohne SP) 2022 
(ohne SP) 

NACH-
RICHTLICH 

2022 
(mit SP) + - Delta 

Bahnsteige Stück       9.403       205     196          9           9.412 9.417 

Bahnsteigausstattung Stück   30.7011)   2.377  1.541      836      31.556  31.697 

   …davon Fahrgastinformations- 
      anlagen  (FIA) 

Stück      6.053   1.076     818      258        6.311  6.322 

   …davon Personenaufzüge Stück      2.424       152     106        46        2.470  2.508 

   …davon Fahrtreppen Stück       1.018         54       71  -17       1.001  1.001 

   …davon Wetterschutzhäuser Stück      8.977       535     286     249        9.224  9.269 

   …davon Windschutzsysteme Stück       2.382      120       58        62        2.446  2.455 

   …davon Treppen Stück     7.8671)       240     170       70        7.955  7.962 

   …davon Rampen Stück       1.980       200       32     168        2.149  2.180 

Bahnsteigdächer Stück       3.335       103       64        39        3.374  3.374 

unterird. Personenverkehrsanlagen 
(uPVA) 

Stück            65          -          1  -1            66  66 

Bahnsteighallen Stück            78           1         -           1            80  80 

Personenunterführungen (PU) Stück       1.940         25       25         -          1.944  1.944 

Personenüberführungen (PÜ) Stück          338         12      11         1           337  340 

Beleuchtungsmaste Stück     11.404       579     295      284     11.688  11.717 

Empfangsgebäude Bestandsportfo-
lio 

Stück     7.4541)      548     153     395        7.825  7.876 

   …davon Böden und Treppen 
       öff. Bereich 

Stück       7921)         28      16        12           782  782 

   …davon Eingangstüren öff. Bereich Stück        9701)       118      63        55        1.025  1.056 

   …davon Empfangsgebäude  
       Flachdächer 

Stück       1.246         23       12        11        1.256  1.257 

   …davon Empfangsgebäude  
      Steildächer 

Stück          779           9        6          3           781  782 

   …davon Fassadenverkleidungen Stück          628         38         8        30           657  660 

   …davon Fenster Stück     2.5491)       312       47      265        2.814  2.827 

   …davon Wände öff. Bereich Stück 4901) 20 1 19 510 512 
 
1) Dieser Wert enthält Korrekturen gemäß EBA-Prüfung. 
 

Abbildung 224: Art u. Umfang instand zu haltender Anlagen in den Jahren 2021 & 2022 

Die Deltabetrachtung erfolgt zwischen den Jahren 2021 und 2022. Das Delta resultiert aus Verände-
rungen des Anlagenportfolios der DB Station&Service AG. Dies erfolgt durch den Neu-, Um- und Aus-
bau von Verkehrsstationen, Empfangsgebäuden und einzelnen Anlagen sowie deren Rückbau. Neu 
errichtete Anlagen werden als sog. Zugänge (+) in die technischen Systeme und das BAQ-Verfahren 
aufgenommen, zurückgebaute Anlagen entfallen als sog. Abgänge (-). 

Aufgrund der unterschiedlichen Betrachtungsweisen des Infrastrukturkatasters und des Instandhal-
tungsberichts kann es zu Abweichungen in den berichteten Mengen ggü. Kap. 3.4 kommen. 

Entwicklung der LuFV-relevanten Instandhaltung (Mindest-IH-Aufwand) 

Der Mindestinstandhaltungsaufwand generiert sich ausschließlich aus den anfallenden Instandhal-
tungskosten für die Verkehrsstation (Rahmenkostenstelle 68700), der Kosten-Nachweiszeile (KNZ) 49, 
abzüglich der Baukostenzuschüsse (BKZ) des Bundes und möglichen Skontoerlösen. Die Aufwendun-
gen für Instandhaltungsmaßnahmen an Empfangsgebäuden ist der LuFV III folgend hier nicht enthalten. 
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Aufwand [Werte in Mio. EUR] 
2021 

ohne KP 
2022 KP/ 

Sofo 
2022  

ohne KP 

Verkehrsstation (RKS 68700) 217,4 250,7 13,3 237,4 

./. BKZ Bund 3,5 16,8 13,3 3,5 

./. Skontoertrag 0,6 1,0 0,2 0,8 

Summe LuFV-relevante IH DB S&S 213,3 232,9 0,0 233,1 

Abbildung 225: Entwicklung des Mindestinstandhaltungsaufwandes  

Der Instandhaltungsaufwand für das Bestandsnetz der DB Station&Service AG gemäß § 7.1 LuFV III 
(vor Vergleichsrechnung) betrug für das Geschäftsjahr 2022 nach Abzug des Konjunkturprogramms 
(KP) sowie des Sofortprogrammes 2022 (Sofo) und BKZ-Beiträgen des Bundes sowie Skonto-Effekten 
233,1 Mio. EUR und liegt damit deutlich über dem Niveau des Vorjahres. 

Entwicklung der Instandhaltung des laufenden Betriebes nach Leistungsarten 

Die Maßnahmen der laufenden Instandhaltung umfassen den IH-Aufwand der LuFV-relevanten Rah-
menkostenstelle 68700 der Verkehrsstation sowie die nicht LuFV-relevanten Rahmenkostenstellen für 
Empfangsgebäude und 3-S-Zentralen sowie den Aufwand für brisante Schäden. Diese Aufwendungen 
werden verursachungsgerecht auf die Geschäftseinheiten Verkehrsstation und Empfangsgebäude ab-
gerechnet. Nicht betrachtet werden hier Instandhaltungsmaßnahmen im Rahmen von Projekten.  

Aufwand [Werte in Mio. EUR] 2021 2022 

Inspektion (I), Wartung (W), Entstö-
rung (E) 114,2 117,9 

Instandsetzung (IS) 80 101,1 

Summe IWE und IS 194,2 219,1 

Sondereffekte (Hochwasser, Sturm etc.) 1,3 6,3 

Summe IH DB S&S 195,4 225,3 

Abbildung 226: Entwicklung IH des laufenden Betriebes nach Leistungsarten 

Die Maßnahmen der laufenden Instandhaltung liegen auf Grund eines im Vergleich zum Vorjahr stark 
gestiegenen Instandsetzungsaufwandes deutlich über dem Niveau des Vorjahres ( siehe Kapitel 3.2.2). 

Ausgewählte Maßnahmen der Instandhaltung 

Während sich die Maßnahmen der Wartung und Inspektion sowie der Entstörung an den oben beschrie-
benen Grundlagen ausrichten, beziehen sich die Maßnahmen der präventiven und reaktiven Instand-
setzung auf die Vorgaben des „amp-Modells“. Die Grundlagen hierzu sind im nachfolgenden Abschnitt 
zur Instandhaltungsstrategie detailliert dargestellt.  

Das „amp-Modell“ definiert entlang von standardisierten Lebenszyklusmodellen für die wichtigsten An-
lagenklassen (sog. wtO-Klassen) notwendige präventive Instandsetzungsmaßnahmen, die zur Errei-
chung der durchschnittlichen technischen Nutzungsdauer der jeweiligen Anlagenklasse notwendig sind. 
Diese BISpräventiv-Maßnahmen fallen zyklisch an und werden in Abhängigkeit des individuellen Anla-
genzustandes durchgeführt. Zusätzlich werden bedarfsorientiert reaktive Instandsetzungsmaßnahmen 
durchgeführt. 

Die nachfolgende Abbildung stellt die präventiven und reaktiven Instandsetzungsaufwendungen für die 
wtO-Klassen der DB Station&Service AG dar. Beide aufgeführten Werte stellen lediglich eine Teilmenge 
der gesamten laufenden Instandhaltung dar, die oben bereits erläutert wurde und gegenüber dem Vor-
jahr gestiegen ist. 

 
2021  2022 

reaktive Instandsetzung  
(Logik ab IZB 2012) 22,7 

 
36,9 

präventive Instandsetzung  
(Logik ab IZB 2012) 5,9 

 
 4,6 

Abbildung 227: präventive und reaktive Bestandteile der Instandhaltung 
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Die Veränderungen in den dargestellten BISpräventiv-Budgets ergeben sich aus den zugrunde liegen-
den LCC-Modellen, in denen die auf das durchschnittliche Anlagenportfolio bezogenen, präventiven IH-
Maßnahmen definiert sind. Diese sind individuell definiert und unterscheiden sich im jährlichen Ver-
gleich. Die Entwicklung der BISreaktiv-Budgets ergibt sich aus den bedarfsorientieren Maßnahmen und 
ist jahresbezogen zu interpretieren - das Verhältnis zwischen beiden Budgetarten ist nicht definiert. 

Den Grundlagen des „amp-Modells“ entsprechend, sind im folgenden Kapitel 3.2.2 die unter budgetärer 
Perspektive zehn größten präventiven Instandsetzungsmaßnahmen dargestellt. 

Durchführung, Umsetzung, Ziele und erreichte Qualität Optik 

Die Aktivitäten der Instandhaltung der DB Station&Service AG orientieren sich an der DIN 31051 
„Grundlagen der Instandhaltung“ und den darin beschriebenen Leistungsarten. Ergänzend zu den Akti-
vitäten der sogenannten laufenden Instandhaltung werden Instandhaltungsmaßnahmen auch im Rah-
men von Projekten durchgeführt. 

Die nachfolgende Abbildung verdeutlicht die Organisation der Instandhaltung bei der DB Station&Ser-
vice AG: 

 
Abbildung 228: Instandhaltungskonzept der DB Station&Service AG 

Die Maßnahmen der Wartung und Inspektion sowie Entstörung werden im Wesentlichen durch soge-
nannte Systemdienstleistungsverträge mit DB-internen und externen Dienstleister:innen umgesetzt. Die 
darin vereinbarten Leistungen beziehen sich auf die relevanten, normativen sowie gesetzlichen Vorga-
ben und berücksichtigen darüber hinaus die maßgeblichen Aspekte der Kund:innenzufriedenheit.  

Die Maßnahmen der Instandsetzung werden im Rahmen des integrierten Investitions- und Instandhal-
tungsregimes „Anlagenmanagement Personenbahnhöfe“ (amp) zusätzlich in präventive und reaktive 
Instandsetzungsaktivitäten differenziert.  

Auf die erreichte Qualität Optik wird im Kapitel 3.3.3 Beurteilungskennzahlen (Optische Note) näher 
eingegangen. 

3.2.2 Instandhaltungsaufwand im 5-Jahresvergleich (Rückblick) 

Instandhaltungsaufwand im 5-Jahresvergleich (gesamt) 

Um eine einheitliche Darstellung aller Eisenbahninfrastrukturunternehmen bezüglich der Instandhal-
tungsaufwendungen sicherzustellen, hat die DB Station&Service AG im IZB auch den Projektaufwand 
in die Erläuterungen einbezogen. Gleichzeitig wird der Aufwand für Graffiti und Vandalismus nicht dar-
gestellt, da dieser sich nicht in der KSN-Zeile 49 wiederfindet. Die oben dargestellten detaillierten Er-
läuterungen beziehen sich auf den betrieblich bedingten Instandhaltungsaufwand, da der Projektauf-
wand vornehmlich eine Resultante der Investitionsprojekte ist. 

Der Gesamtinstandhaltungsaufwand beinhaltet daher die nachfolgend aufgeführten Kategorien: 

❚ Aufwendungen der laufenden Instandhaltung (Wartung, Inspektion, Entstörung, reaktive und 
präventive Instandsetzung) sowie 

❚ Aufwendungen für Instandhaltung im Rahmen von Projekten. 

Der Gesamtinstandhaltungsaufwand der DB Station&Service AG belief sich im Berichtsjahr 2022 ohne 
Berücksichtigung des Konjunkturprogrammes und des Sofortprogrammes 2022 auf eine Höhe von 
336,8 Mio. EUR. Im Vergleich zum Vorjahr konnten die Aufwendungen somit gesteigert werden.  



3 DB Station&Service AG - 3.2 Instandhaltungsbericht 

 
Seite 206 von 275 

 2017 2018 2019 2020 
2020  

ohne KP 2021 
2021  

ohne KP 2022 
KP/ 
Sofo 

2022  
ohne KP / 

Sofo 

IH – lfd. Betrieb 156,4 172,6 201,4 204,1 204,1 195,4 195,4 225,3   225,3 

Effekt Projekt- 
aufwand 67,3 93,1 88,4 127,9 94,8 215,1 102,8 129,2 17,8 111,4 

IH-Aufwand48 223,7 265,7 289,8 332,0 298,9 410,5 298,2 354,6  336,8 
 

Abbildung 229: Gesamtinstandhaltungsaufwand 2017-2022 in Mio. EUR der DB Station&Service AG 

Der Instandhaltungsaufwand aus Projekten ist im Vergleich zum Vorjahr abzüglich des Konjunkturpro-
grammes und des Sofortprogrammes 2022 erneut gestiegen, im laufenden Betrieb liegen die Aufwen-
dungen ebenfalls über dem Niveau des Vorjahres. Der gestiegene Projektaufwand ergibt sich aus den 
realisierten Investitionsprojekten. 

Entwicklung Instandhaltung gesamt nach Bereichen 

Der Instandhaltungsaufwand des laufenden Betriebes wird im Wesentlichen auf die Rahmenkostenstel-
len 68600 (Empfangsgebäude) und 68700 (Verkehrsstation) gebucht und so abgegrenzt. 

Zu den Instandhaltungsaufwendungen im Bereich der Verkehrsstation gehören alle notwendigen 
Dienstleistungen für die Verkehrsstation und Sachanlagen der örtlichen Infrastruktur:  

❚ Bahnsteige und deren dem Betrieb zuzuordnenden Ausstattungen, 

❚ Personenverkehrsanlagen und deren dem Betrieb zuzuordnenden Ausstattungen, 

❚ technische Anlagen (z. B. Förderanlagen, Beleuchtungsanlagen, Fernmelde- und informati-
onstechnische Anlagen, Wasser- und Abwasseranlagen, nutzungsspezifische Anlagen wie 
Müllpressen etc.), 

❚ Außenanlagen. 

Der Rahmenkostenstelle für Empfangsgebäude sind alle Gebäude in den Personenbahnhöfen zuge-
ordnet, die vermietet, verpachtet oder anderen zur Nutzung überlassen werden: 

❚ Empfangsgebäude, 

❚ sonstige Gebäude zum Zwecke der gewerblichen Vermietung und Verpachtung, 

❚ technische Anlagen in den o. g. Gebäuden (z. B. Förderanlagen, Wärme- und Kälteanlagen 
etc. und weitere von der DB Station&Service AG erstellte, nutzungsbedingte Ausstattungen), 

❚ alle innerhalb der Empfangsgebäude befindlichen Verkehrswege sowie 

❚ Außenanlagen (z. B. Wege, Plätze etc.). 

Im Berichtsjahr 2022 entfielen von den Instandhaltungsaufwendungen im laufenden Betrieb 
160,1 Mio. EUR auf die Verkehrsstationen und 54,4 Mio. EUR auf die Empfangsgebäude. 

Aufwand [Werte in Mio. EUR] 2017 2018 2019 2020 2021 2022 
Geschäftseinheit Verkehrssta-
tion (RKOST 68700) 

114,7 125,6 146,1 148,6 143,1 160,1 

Geschäftseinheit Empfangsge-
bäude (RKOST 68600) 

39,0 42,3 51,2 51,6 47,5 54,4 

Sonstige 2,7 4,6 4,0 3,9 4,8 10,9 

Summe IH DB S&S 156,4 172,6 201,4 204,1 195,4 225,3 

Abbildung 230: Instandhaltungsaufwand lfd. Betrieb 2017-2022 

Im Mehrjahresvergleich ist der Instandhaltungsaufwand im Jahr 2022 für die Verkehrsstation weiter ge-
stiegen, auch die Aufwendungen für das Empfangsgebäude konnten gesteigert werden.  

Entwicklung der Instandhaltung des laufenden Betriebes nach Leistungsarten 

Im Mehrjahresvergleich liegen die verschiedenen Leistungsarten der laufenden Instandhaltung auf ei-
nem überdurchschnittlichen Niveau. Wie bereits oben erläutert, ergeben sich die Veränderungen 

 
48 Logik ab IZB 2012 
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zwischen den Budgets der Inspektion / Wartung / Entstörung aus weiterentwickelten Instandhaltungs-
verträgen mit den entsprechenden Dienstleister:innen.  

Aufwand [Werte in Mio. EUR] 2017 2018 2019 2020 2021 2022 
Inspektion (I), Wartung (W), Entstö-
rung (E) 74,4 76,8 84,5 103,4 114,2 117,9 

Instandsetzung (IS) 81,2 93,8 116,1 99,6 80,0 101,1 

Summe IWE und IS 155,6 170,6 200,6 203,0 194,2 219,1 

Sondereffekte (wie Hochwasser, Sturm etc.) 0,8 2,0 0,8 1,1 1,3 6,3 

Summe IH DB S&S 156,4 172,6 201,4 204,1 195,4 225,3 
 

Abbildung 231: Entwicklung IH des laufenden Betriebes nach Leistungsarten 2017-2022 

Ausgewählte Maßnahmen der reaktiven und präventiven Instandsetzung 

Nachfolgend werden die zehn größten Maßnahmen des Berichtsjahres 2022 der reaktiven Instandset-
zung dargestellt: 

 

Bahnhof Objektklasse Auftragsbezeichnung Kosten (in 
EUR) 

Hasselbrook Personenunterführungen Abdichtung Personenunterführung 326.823 

Lübeck-Travemünde Hafen Personenunterführungen Verfüllung Personenunterführung 244.787 

Berlin-Lichtenberg Hallendächer Dachsanierung 232.299 

Halle (Saale) Hbf Beleuchtungen Energieeffiziente LED 218.406 

Sternschanze Fassadenverkleidungen Austausch beschädigter Teile 175.199 

Leutenberg Bahnsteige Gefahrraummarkierung erneuern 174.277 

Schwalbach a Ts (Limes) Bahnsteige Sanierung Blindenleitsystem Gleis 1 172.993 

Cottbus Hbf Bepflasterungen Sanierung Zuwegung Bahnhofseingang 166.935 

Frankfurt (Main) Hbf Hallendächer Mängelbeseitigungen Hallendach 161.405 

Singen (Thür) Bepflasterungen Sanierung Blindenleitsystem Zuwegung 150.951 

Abbildung 232: Größte Maßnahmen der reaktiven Instandsetzung im Jahr 2022 

 

In der präventiven Instandsetzung haben im Berichtsjahr 2022 die folgenden zehn Maßnahmen das 
größte Finanzvolumen eingenommen: 

Bahnhof Objektklasse Auftragsbezeichnung Kosten (in 
EUR) 

Berlin-Lichtenberg Bahnsteige Sanierung Bahnsteigbelag 367.839 

Waiblingen Personenunterführungen Sanierung Personenunterführung und Trep-
pen 

255.552 

Kleinostheim Bahnsteigdächer Instandsetzung Bahnsteigdach 140.248 

Herford Bahnsteigdächer Sanierung Stützenfüße 135.010 

Berlin Hauptbahnhof Hallendächer Prävention für Glasscheiben 108.684 

Aumühle Personenüberführungen Sanierung Abdichtungen 102.394 

Köln Hbf Bahnsteigdächer Korrosionsschutz für Stützen 101.065 

Plattling Heizungen Sanierung Heizungsanlage 93.856 

Köln Messe/Deutz Bahnsteigdächer Sanierung Stützenfüße 92.624 

Schwaikheim Personenunterführungen Sanierung Personenunterführung und Trep-
pen 

91.657 

Abbildung 233: Größte Maßnahmen der präventiven Instandsetzung im Jahr 2022 
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3.2.3 Instandhaltungsstrategie 

Instandhaltungsplanung im Mittelfristzeitraum 

Die Instandhaltungsplanung des Mittelfristzeitraumes orientiert sich an den oben angeführten Grundla-
gen der Wartung, Inspektion und Entstörung sowie an den Grundlagen des amp-Modells in Bezug auf 
die Instandsetzung. 

Für die Jahre 2023 bis 2027 belaufen sich die geplanten Aufwendungen für Instandhaltung an eigenen 
Anlagen auf insgesamt rund 2,1 Mrd. EUR, was einem durchschnittlichen Betrag von 
0,4 Mrd. EUR pro Jahr entspricht. Diese Summe beinhaltet die gesamten Instandhaltungsaufwendun-
gen. Jährliche Schwankungen des geplanten Instandhaltungsaufwands sind möglich und haben ihre 
Ursache in den verschiedenen Zyklen der präventiven Instandhaltung und den gegebenenfalls auftre-
tenden Abhängigkeiten zu den Investitionsprojekten. 

In der MiFri-Planung sind Prämissen basierte Sondertatbestände enthalten. Diese werden im Bedarfs-
fall gesondert aufgeführt. 

Strategische Konzepte 

Die Grundlagen der Instandhaltung der DB Station&Service AG sind im obigen Kapitel erläutert worden. 
In Anlehnung an die DIN 31051 sowie den relevanten, normativen und gesetzlichen Vorgaben, den 
Herstellervorgaben und den Aspekten der Kund:innenzufriedenheit erfolgt die Durchführung der Maß-
nahmen der Wartung, Inspektion und Entstörung. Die Maßnahmen der präventiven und reaktiven In-
standsetzungen basieren auf dem sogenannten „amp-Modell“. 

Die integrierte Investitions- und Instandhaltungsstrategie „Anlagenmanagement Personenbahnhöfe“ 
(amp) beinhaltet entlang von definierten Lebenszyklusmodellen für die wichtigsten Anlagenklassen der 
DB Station&Service AG (sog. wtO-Klassen) die nachfolgenden Prämissen: 

❚ durchschnittliche, technische Nutzungsdauer, 

❚ Kosten der Ersatzinvestition, 

❚ Zyklus, Inhalt und Kosten der präventiven Instandsetzungsmaßnahmen zur Realisierung der 
durchschnittlichen, technischen Nutzungsdauer, 

❚ pauschalierte Kostenansätze für die reaktive Instandsetzung. 

Alle übrigen Anlagenklassen werden als sogenannte nwtO-Klassen pauschaliert im „amp-Modell“ ab-
gebildet. Die nachfolgende Abbildung verdeutlicht den Zusammenhang der Instandhaltungsgrundlagen 
mit dem „amp-Modell“. 

 

Abbildung 234: Zusammenhang und Transfer der Instandhaltungs- und Investitionsgrundlagen in das amp-Modell 

Die Planung, Steuerung und Umsetzung des Modells erfolgen über die relevanten IT-Systeme auf den 
verschiedenen Ebenen des Unternehmens und in Abhängigkeit des individuellen Zustandes der Anla-
gen. Dieser Anlagenzustand wird durch die BAQ-Methodik ( siehe Kapitel 3.3.1) für ausgewählte wtO-
Klassen dokumentiert.  
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Ein kontinuierlicher Unternehmensprozess sichert die regelmäßige, jährliche Fortschreibung des Mo-
dells.  

Entwicklung des Anlagenbestandes 

Der Anlagenbestand der DB Station&Service AG wird sich im Mittelfristzeitraum 2022 – 2026 verändern. 
Hierfür sind insbesondere die nachfolgenden Entwicklungen verantwortlich: 

❚ Umsetzung des strategischen Konzeptes der sog. Zukunftsbahnhöfe,  

❚ weiterer Ausbau der Barrierefreiheit durch Rampen und Aufzüge, 

❚ weiterer umfangreicher Ausbau und Modernisierung der Videoüberwachung und Reisen-
deninformation, 

❚ Neubau von Verkehrsstationen und den dazugehörigen Anlagen sowie 

❚ kontinuierliche Validierung des Anlagenbestandes durch die regelmäßige Fortschreibung 
des „amp-Modells“. 

Veränderungen in Funktion und Struktur  

Im Berichtsjahr wurden keine wesentlichen Veränderungen in Funktion und Struktur der Instandhal-
tungsgrundlagen der DB Station&Service AG durchgeführt. 

Entwicklung und Zielstellung der Instandhaltung 

Die Entwicklung der Instandhaltung ist insbesondere durch die Maßnahmen zur Verbesserung der Ba-
sisqualität und Zufriedenheit der Kundinnen und Kunden geprägt. Dies betrifft vor allem die Bereiche 
der Höhenfördertechnik und weiterer kundenrelevanter Anlagen. Ein weiterer Schwerpunkt wird in der 
Umsetzung und Verstetigung der Zukunftsbahnhöfe sowie dem Substanzerhalt der Empfangsgebäude 
liegen. 

3.3 Zustand und Entwicklung der Infrastruktur im Berichtsjahr 

3.3.1 Sanktionsbewehrte Qkz 

DB Station&Service AG berichtet über den Zustand ihrer Anlagen unter anderem in Form von zwei 
Qualitätskennzahlen (Qkz). Über die Qkz Funktionalität Bahnsteige und weitreichende Barrierefreiheit 
(FB-B) wird der Ausstattungsgrad der Bahnsteige bezüglich der Teilmerkmale Bahnsteigzielhöhe, Wet-
terschutz und der acht Ausstattungsmerkmale des hindernisfreien Weges vom Hauptzugang im öffent-
lichen Bereich zu jedem Bahnsteig in Form von Punkten gemessen. Mit der Qkz Bewertung Anlagen-
Qualität (BAQ) wird der technische Zustand der Instandhaltungsobjekte in Form der Schulnotenlogik 
berichtet. 

Qualitätskennzahl Funktionalität Bahnsteige und weitreichende Barrierefreiheit  

Herleitung und Bewertungsverfahren 

Mit Inkrafttreten der „Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung III“ (LuFV III) am 01.01.2020 hat es 
eine Anpassung der zuvor geltenden Qkz Funktionalität Bahnsteige (FB) gegeben. Die detaillierte Be-
schreibung zur Anpassung und Ermittlung der neuen Qualitätskennzahl Funktionalität Bahnsteige und 
weitreichende Barrierefreiheit (Qkz FB-B) ist der Anlage 13.2.2 LuFV III zu entnehmen. Wesentlich ist 
die Erweiterung auf insgesamt zehn Bewertungsmerkmale, welche aus den acht Merkmalen der weit-
reichenden Barrierefreiheit resultieren ( siehe Kapitel 1.8).  
Als Datengrundlage zur Ermittlung der Qkz FB-B dient weiterhin das Infrastrukturkataster mit den Stück-
listen „Bahnsteige, Bahnsteighallen, Brücken, technische Anlagen / Rampen“. 

Gemäß Anlage 13.6 LuFV III errechnet sich für das Jahr 2022 ein Vertragszielwert von 21.347 Punkten, 
der sich aus dem Basiswert des Jahres 2019 in Höhe von 20.537 Punkten zuzüglich einer Verbesserung 
um 270 Punkten p. a. ergibt ( vgl. Abbildung 238). 

Der erreichte (IST-) Vertragswert der Qkz FB-B wird im Wesentlichen durch drei Finanzierungskompo-
nenten bestimmt: 

❚ die eingesetzten Bundes- und Eigenmittel nach Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung 
(LuFV) und 

❚ Drittmittel (insbesondere Ländermittel). 
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Die LuFV-Mittel dienen vorrangig dem Ersatz von bestehenden Anlagen unter Berücksichtigung des 
aktuellen Regelwerks, das den barrierefreien Ausbau bei Neu- und umfassenden Umbauten vorsieht. 

In die Qkz FB-B gehen folgende Merkmale von Anlagen ein: 

❚ Bahnsteighöhen der aktiven Bahnsteige (planmäßige Zughalte) in Verbindung mit der ver-
einbarten Zielhöhe gemäß Bahnsteighöhenkonzept. Entspricht die tatsächliche Bauhöhe der 
Zielhöhe, werden 0,34 Punkte erreicht. 

❚ Weitreichende Barrierefreiheit mit folgenden acht Merkmalen und Punkteverteilung je Bahn-
steig: 

o Stufenfreiheit, d. h. stufenfreier Zugang zum Bahnsteig: 0,2 Punkte, 

o Fahrgastinformationsanlagen (FIA) / Zuganzeiger oder z. B. Dynamischer Schriftanzei-
ger (DSA): 0,02 Punkte, 

o Lautsprecheranlage oder Akustikmodul (z. B. für DSA): 0,02 Punkte, 

o taktiles Leitsystem auf dem Bahnsteig: 0,07 Punkte, 

o taktiler Weg zum Bahnsteig: 0,07 Punkte, 

o Stufenmarkierung an allen Treppen zum Bahnsteig: 0,03 Punkte, 

o taktile Handlaufschilder an Treppen und Rampen zum Bahnsteig: 0,06 Punkte, 

o kontrastreiche Wegeleitung / Beschilderung (blau-gelb / blau-weiß): 0,03 Punkte 

❚ Angemessener Wetterschutz (in Summe 0,16 Punkte) mittels: 

o Längen von Bahnsteigdächern und Wetterschutzhäusern, 

o Längen von Bahnsteighallen und Überbauungen; bei Bahnsteigen in unterirdischen 
Personenverkehrsanlagen wird die Bestandslänge als „Überdachung“ angesetzt. 

Die Qkz FB-B wird gemäß LuFV III, Anlage 13.2.2 für den folgenden Bereich angewendet: „Ein aktiv 
genutzter Bahnsteig ist der dauerhaft öffentlich zugängliche Bereich eines jeden Bahnsteigs, der dem 
tatsächlichen Zugang und Fahrgastwechsel an dort planmäßig haltenden Personenzügen dient. Voll-
ständig nicht öffentlich zugängliche Bahnsteige […] werden nicht bewertet. […] Querbahnsteige und 
Gepäckbahnsteige werden für die Ermittlung der Qkz FB-B nicht bewertet.“ 

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-B ein. Das Risiko 
eines hohen Punkteverlustes infolge des Abgangs von Stationen ist in der LuFV III, Anlage 13.2.2 ein-
gegrenzt: „Inaktive Verkehrsstationen dürfen im Rahmen der Punkteermittlung Qkz FB-B für die Laufzeit 
der LuFV III mit dem Gesamtwert aus dem Berichtsjahr […] angerechnet werden, an dem die Verkehrs-
station letztmalig aktiv genutzt und bewertet wurde, wenn sie bis zum Ende der LuFV III-Laufzeit vorge-
halten werden.“ DB Station&Service AG und RNI stellen sicher, dass bei der Reaktivierung einer Station 
innerhalb der nächsten zehn Jahre keine Bundesmittel verwendet werden und mindestens der Wert der 
Qkz FB-B erreicht wird, der im Jahr vor Entfall der planmäßigen Zughalte bestand. 

Die Ermittlung und Planung des angemessenen Wetterschutzes richtet sich nach dem Reisendenauf-
kommen sowie nach der Länge der einzelnen Bahnsteige in der Verkehrsstation. Maximal können je 
Bahnsteig einer Verkehrsstation 0,16 Punkte berechnet werden. 

Frequenz der Station 
gem. LuFV III 

[R/d] 

Anzahl Stationen 
je Reisendengruppe 

Eingruppierung 
in 2019 / in 2022 

[Stk] 

Soll-Bahnsteigdach-
länge  

in % der 
Bahnsteiglänge 

Wetterschutzhäuser 
(WSH) 
[Stk] 

> 50.000 58/60 60%  

10.001 – 50.000 294/296 40%  

3.001 – 10.000 605/608 20% 1 WSH/100 m nicht über-
dachter Bahnsteiglänge 

1.001 – 3.000 973/973 0% 1 WSH/100 m Bahnsteig-
länge 

301- 1.000 1.341/1.347 0% 2 WSH/Bahnsteig 

100 – 300 1.085/1.091 0% 1 WSH/Bahnsteig 

< 100 1.009/1.005 0% 1 WSH/ Bahnsteig 

Abbildung 235: Bemessung des angemessenen Wetterschutzes auf Bahnsteigen 
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Die Längen der öffentlich zugänglichen Bereiche der Bahnsteige, die sogenannten Nettobahnsteiglän-
gen (Bahnsteigbaulänge abzüglich der nicht öffentlich zugänglichen Längen), dienen als aktuell geeig-
nete Variable für die Bemessung des angemessenen Wetterschutzes. 

Gemäß der Anlage 13.2.2 LuFV III werden ausschließlich die Reisendenzahlengruppen des Basisjahres 
2019 zur Ermittlung der Qkz FB-B verwendet, um die Vergleichbarkeit der Darstellung sicherzustellen. 
Neuzuordnungen einzelner Stationen aufgrund von Veränderungen der Reisendenfrequenzen werden 
also bei der Ermittlung der Qkz FB-B nicht berücksichtigt.  
Zur besseren Vergleichbarkeit der Qkz FB-B im Verlauf der Jahre wurde ebenso die Gewichtung der 
Reisendenzahlengruppen bis zum Ende der Laufzeit der LuFV III im Jahr 2029 festgeschrieben. 

 
Reisendenzahlengruppen 

Stationen mit 
Reisenden/Tag 

Gewichtungsfaktor 
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 236: Gewichtung der Stationen LuFV III 

Nichtbauliche Maßnahmen können sich auf die Anzahl der Wetterschutzhäuser, die Abmessungen von 
Bahnsteigen und Bahnsteigdächern sowie fehlerhafte Angaben zu den Merkmalen der weitreichenden 
Barrierefreiheit auswirken und sind demzufolge abzugrenzen. Die Abgrenzung der nicht anrechenbaren 
Effekte infolge nicht baulicher Maßnahmen, bspw. sogenannten Bestandsfortschreibungen, wurde bei 
der Ermittlung der Qkz FB-B durch die DB Station&Service AG bereits seit Einführung der LuFV durch-
geführt. Zwecks Vereinheitlichung mit anderen Qkz ist das Verfahren zur Abgrenzung der nichtbauli-
chen Maßnahmen in der LuFV III festgeschrieben. 

Die anrechenbaren Effekte werden entsprechend gekennzeichnet und kommentiert und dann vom er-
rechneten Gesamtwert für das aktuelle Berichtsjahr abgezogen. 

Stellt das Eisenbahn-Bundesamt (EBA) in Stichprobenprüfungen Datenmängel fest, werden diese durch 
die DB Station&Service AG geprüft und in den EDV-Systemen korrigiert. Diese werden im folgenden 
Berichtsjahr dann als nichtbauliche Effekte berücksichtigt. Voraussetzung ist die rechtzeitige Bekannt-
gabe der Prüfergebnisse des Vorjahres. 

Wird ein Stilllegungsverfahren nach § 11 AEG durch den Schienenwegbetreiber oder die DB Sta-
tion&Service AG während des LuFV-Zeitraums eingeleitet, werden die Bewertungsanteile (Punkte) bei 
der Berechnung des Qkz FB-B Bestandswert nicht mehr mit einbezogen (LuFV III, An-
lage 13.2.2 Kap. 2.1). Die durch Abbestellung von kompletten Verkehrsstationen oder ganzer Linien 
durch die Aufgabenträger:innen des Nahverkehrs / der Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU) im Be-
stand nicht zu berücksichtigenden Punkte werden bei der Ermittlung des Vertragswertes beibehalten 
(LuFV III, Anlage 13.2.2 Kap. 3.1), sofern die Stationen bis zum Ende der LuFV III Vertragslaufzeit 
vorgehalten werden. 

Abgrenzung der Sonderprogramme des Bundes 

In der erreichten Qualität Qkz FB-B sind die Effekte aus Sonderinvestitionsprogrammen vereinbarungs-
gemäß nicht enthalten. Im Berichtsjahr 2022 sind Maßnahmen im Rahmen der Sonderprogramme „Zu-
kunftsinvestitionsprogramm (ZIP)“, „Konjunkturprogramm (KP)“, „Förderinitiative zur Attraktivitätssteige-
rung und Barrierefreiheit von Bahnhöfen (FABB)“ und dem Sofortprogramm zur Steigerung der 
Barrierefreiheit und Attraktivitätssteigerung 2022 durchgeführt worden. Maßnahmen aus diesen Pro-
grammen bewirkten im Jahr 2022 im Rahmen der Qkz FB-B eine Qualitätssteigerung von rd. 35 Punk-
ten. 

Ausnahmsweise anrechnungsfähig sind gemäß LuFV III § 13.7 qualitative Effekte hinsichtlich der nach-
folgenden Teilmerkmale, die mit Bundesmitteln der Förderinitiative Attraktivitätssteigerung und 
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Barrierefreiheit von Bahnhöfen sowie dem Sofortprogramm 2022 zur Steigerung der Attraktivität und 
Barrierefreiheit finanziert werden: 

❚ taktiles Leitsystem auf dem Bahnsteig, 

❚ taktiler Weg zum Bahnsteig, 

❚ taktile Handlaufschilder an Treppen und Rampen sowie 

❚ Stufenmarkierungen. 

Im Jahr 2022 waren rd. 9 Punkte davon betroffen. 

Jahr 
Verkehrs- 

stationen 

Aktive  
Bahn- 
steige 

Zielwert 

Vertrags-Ist- 

WertLuFV Erreichter Wert mit 
Sonderprogrammen ohne Sonderpro-

gramme 

  [Stück] [Stück] [Punkte] [Punkte] [Punkte] 

2017 5.365 9.231 22.260 22.900 22.901 

2018 5.368 9.226 22.480 23.137 23.163 

2019 5.353 9.220 22.700 23.311 23.334 

2020  5.377 9.229* 20.807 20.943 20.983 

202149 5.379 9.239 21.077 21.443 21.471 

2022 5.380 9.224 21.347 21.905 21.932 

 

Abbildung 237: Zusätzliche Effekte aus Sonderprogrammen des Bundes auf die Qkz FB-B; *) Wert nach Neuberechnung ISK 

Qualitätskennzahl Funktionalität Bahnsteige und weitreichende Barrierefreiheit 

Unter Beachtung der vorgenannten Randbedingungen hat sich der Vertragswert der Qualitätskennzahl 
Funktionalität Bahnsteige und weitreichende Barrierefreiheit (Qkz FB-B) folgendermaßen entwickelt:  

 
Abbildung 238: Entwicklung der Qualitätskennzahl Funktionalität Bahnsteige (Qkz FB-B) 

Im Jahr 2022 beträgt der tatsächlich erreichte Ist-Vertragswert gemäß LuFV III für die Qkz FB-B 
21.905 Punkte. Der Zielwert in Höhe von 21.347 Punkten wurde damit um 558 Punkte überschritten. 
Der Anstieg zwischen den Jahren 2021 und 2022 beträgt 462 Punkte. 

Die hohe Zielwertüberschreitung liegt zum einen im starken Anstieg des Einsatzes von Ländermitteln 
begründet. Während im Jahr 2015 180 Mio. EUR Ländermittel für den Umbau von Verkehrsstationen 
eingesetzt wurden, haben sie sich seither mehr als verdoppelt. Zum anderen wurde im Jahr 2022, wie 

 
49 Die Werte von 2021 wurden nach EBA-Stichprobenprüfung korrigiert. 

Entwicklung des Vertragswertes der Qualitätskennzahl
Funtionalität Bahnsteige (Qkz FB)
Angaben in Punkten

Basiswert Zielwert Ist-Wert Zielwert Ist-Wert Zielwert Ist-Wert Zielwert Ist-Wert Zielwert Ist-Wert Zielwert Ist-Wert

IZB 2022 20.537 22.260 22.900 22.480 23.137 22.700 23.311 20.807 20.943 21.077 21.443 5) 21.347 21.905

IZB 2021 20.537 22.260 22.900 22.480 23.137 22.700 23.311 20.807 20.943 4) 21.077 21.450

IZB 2020 20.537 22.260 22.900 22.480 23.137 22.700 23.311 3) 20.807 20.947

IZB 2019 21.600 22.260 22.900 22.480 23.137 2) 22.700 23.316

IZB 2018 21.600 22.260 22.900 1) 22.480 23.138 - -

IZB 2017 21.600 22.260 22.903 - - - -

1) der erreichte Ist-WertLuFV aus 2017  beinhaltet -2,96 Punkte aus EBA-Prüfung der Deltaliste

2) der erreichte Ist-WertLuFV aus 2018  beinhaltet -1,2 Punkte aus EBA-Prüfung der Deltaliste

3) der erreichte Ist-WertLuFV aus 2019  beinhaltet  -4,9 Punkte aus EBA-Prüfung der Deltaliste

4) der erreichte Ist-WertLuFV aus 2020  beinhaltet  -3,92 Punkte aus EBA-Prüfung 

5) der erreichte Ist-WertLuFV aus 2021  beinhaltet  -7,38 Punkte aus EBA-Prüfung 

Wert aktuelles Berichtsjahr

Wert nach EBA-Prüfung

2022

LuFV III

20212020

LuFV II

2017 2018 2019
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schon in den zwei Vorjahren, mit zusätzlichen Mitteln in die Nachrüstung von Wetterschutz sowie in die 
Aufhöhung von zu niedrigen Bahnsteigen (< / = 38 cm) investiert. Ein weiterer Punkt ist die Nachrüstung 
von taktilen Handlaufschildern, die sich im Rahmen der Teilkennzahl weitreichende Barrierefreiheit auch 
im Jahr 2022 erheblich ausgewirkt hat. 

Der tatsächlich erreichte Vertrags-Ist-Wert Qkz FB-B ermittelt sich wie folgt: 

  
Ist-Bestandswert 202250  22.743,39 

Stichprobenprüfung EBA Vorjahre gemäß Deltaliste -5,41 

nicht bauliche Effekte (Fortschreibung Bestand) -737,92 

inaktive Vst nach LuFV III, Anlage 13.2.2 Kap. 3.1 - 

Sonderprogramme (inkl. Vorjahre) -95,03 

Ist-Vertragswert LuFV III 202251 21.905,03 

Abbildung 239: Ermittlung des Vertrags-Ist-Wertes Qkz FB-B 2022 

Für das Jahr 2022 betrug die maximal erreichbare Qualität im Bestand 30.430 Punkte. Davon konnten 
bereits 74,7 % (Bestandswert 22.743,39 Punkte) erreicht werden. Somit verbleibt ein Potential im Be-
stand von 7.687 Punkten bzw. 25,3 %. 

Das Potenzial, also die mögliche Qualitätssteigerung in Punkten, nimmt kontinuierlich ab, und zwar in 
dem Maß, wie die Modernisierung der Stationen, insbesondere der Aufhöhung der Bahnsteige gemäß 
Zielhöhe, der Herstellung der weitreichenden Barrierefreiheit inkl. Stufenfreiheit und des angemessenen 
Wetterschutzes (unabhängig von der Art der Finanzierung), zunimmt. 

Die einzelnen Teilqualitäten Bahnsteigzielhöhen, weitreichende Barrierefreiheit und angemessener 
Wetterschutz haben sich wie folgt entwickelt52: 

 

Abbildung 240: Entwicklung der Teilqualität Bahnsteigzielhöhen (bis 2019 nur Bahnsteighöhe 55, 76, 96 cm) 

Bei der Bahnsteigzielhöhe steigt der Vertrags-Ist-Wert LuFV gegenüber dem Vorjahr um rd. 107 Punkte 
(ca. 2 %). Der Wert der weitreichenden Barrierefreiheit erhöht sich um rd. 297 Punkte (ca. 3 %) und der 
des Wetterschutzes um rd. 51 Punkte (ca. 1 %). 

Die Bahnsteigzielhöhe weist noch ein hohes Potenzial von rund 36 % auf (bezogen auf die maximale 
Qkz FB-B „Bahnsteigzielhöhe“ im Jahr 2022).  

 
50 Wert der Stichprobenprüfung des EBA i.H.v. (- 4,61) aus dem Vorjahr wurde bereits im Ist-Bestandswert in Abzug gebracht  
51 Wert vor EBA-Prüfung 
52 Für die bessere Vergleichbarkeit wurden für 2019 die Werte der Überleitrechnung von LuFV II auf LuFV III als Aufsetzwert 
dargestellt. 
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Abbildung 241: Entwicklung der Teilqualität weitreichende Barrierefreiheit (bis 2019 nur Stufenfreiheit) 

Der Anteil der erreichten Punkte der maximal möglichen Teilqualität weitreichende Barrierefreiheit er-
höhte sich 2022 um 2 Prozentpunkte auf rd. 81 %. Damit verbleibt ein Potenzial von rund 19 % in aktuell 
3.339 Stationen. Das sind 241 Stationen weniger als im Vorjahr. 

 
Abbildung 242: Entwicklung der Teilqualität angemessener Wetterschutz 

Der angemessene Wetterschutz weist mit 3.711 Punkten gemessen an den Vorjahren aufgrund der 
geänderten Anforderung der LuFV III für 2022 mit ca. 75 % ein niedrigeres Niveau auf, bezogen auf die 
maximale Qkz FB-B „angemessener Wetterschutz“. Im Jahr 2022 verfügen 3.695 Stationen (ca. 69 % 
aller 5.37253 Stationen mit aktiven Bahnsteigen) über einen angemessenen Wetterschutz gemäß den 
erweiterten Bedingungen der LuFV III ( siehe Kapitel 3.1.2). Das sind rd. 200 Stationen mehr als im 
Vorjahr. Diese Verbesserung resultiert v. a. aus dem Nachrüstungsprogramm zur Herstellung von an-
gemessenem Wetterschutz in kleinen Stationen ( siehe Kapitel 3.4). 

  

 
53 Acht Verkehrsstationen verfügen momentan nicht über mindestens einen aktiven Bahnsteig, somit beträgt die Wetterschutz-
solllänge der Verkehrsstationen 0 m. 
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Qualitätskennzahl Bewertung AnlagenQualität (BAQ) 

Verfahren der Zustandsbewertung 

Zur Sicherstellung eines bedarfsgerechten Einsatzes der Instandhaltungsmittel und der Prüfung der 
Verbesserung durch durchgeführte Instandhaltungsmaßnahmen wird zyklisch und ereignisbezogen der 
Zustand der baulichen und technischen Anlagen im Rahmen einer Zustandsbewertung überprüft und 
aktualisiert. Dieses Verfahren der Zustandsbewertung lautet Bewertung AnlagenQualität (BAQ). 

Die Methode BAQ wird für alle aktiven, im Eigentum der DB Station&Service AG befindlichen Verkehrs-
stationen sowie für die Empfangsgebäude im Bestandsportfolio angewandt. Für die Datenpflege und 
Zustandsbewertung wurde je ein Handbuch erstellt. 

Für die IH-Objekte der verschiedenen Objektklassen wurden unterschiedliche Bewertungskriterien fest-
gelegt. Anhand dieser Bewertungskriterien wird mittels Schadensqualität und Schadensmenge die Zu-
standsbewertung des IH-Objektes ermittelt (Beziehungsmatrix). Für Ingenieurbauwerke bildet der letzte 
Prüfbefund die Grundlage der Bewertung, welcher mittels einer Übersetzungslogik in die BAQ-Bewer-
tung überführt wird. 

Anhand des im IT-System vorhandenen Schadensbildes errechnet sich je IH-Objekt, unter Einbezie-
hung von Gewichtungsfaktoren und weiteren Abhängigkeiten, die Bewertung des Zustandes in Form 
einer Zustandskennzahl. Diese Zustandskennzahl wird in die Schulnotenlogik (Noten 1-6) als techni-
sche Zustandsnote (TZN) mit zwei Nachkommastellen überführt. Das Ergebnis ist die technische Zu-
standsnote je IH-Objekt. 

Bei nachfolgenden Sachverhalten wird eine Zustandsbewertung nach der Methode BAQ durchgeführt: 

❚ Regelzyklus, 

❚ Projektabschluss / Ersatzinstandsetzung (EIS), 

❚ Abschluss Maßnahme BISpräventiv (präventive Instandsetzungsroutinen), 

❚ Abschluss Maßnahme BISreaktiv (reaktive Instandsetzungsmaßnahmen), 

❚ Feststellung durch örtliche Begehung, 

❚ Sonderbegehung durch Anordnung der Abteilung Facility Management der Zentrale, 

❚ Sonstiges (Einzelfälle, z. B. Begehung nach Sturmereignissen), 

❚ Überprüfung durch EBA (externe Qualitätssicherung durch das Eisenbahn-Bundesamt), 

❚ Interne Qualitätssicherung durch den Qualitätsbeauftragten im Regionalbereich. 

Das Zustandsbewertungsverfahren BAQ wird für 29 Objektklassen durchgeführt, wobei die Zustands-
noten von 21 Objektklassen in die Ermittlung der Qkz BAQ einfließen, wie in der folgenden Grafik dar-
gestellt.  

 

Abbildung 243: Übersicht der Objektklassen der Qkz BAQ und deren Zyklus in Jahren 

Die mit einem „oder“ vermerkten Zyklen entsprechen den Zyklen in Abhängigkeit von deren Merkmalen. 
So werden modulare Bahnsteige (Ingenieurbauwerke) beispielsweise alle drei Jahre im Rahmen von 
BAQ bewertet, konventionelle Bahnsteige hingegen alle vier Jahre. Die Entwicklung der Qkz 

Objektklasse Bezeichnung Zyklus [Jahre] Objektklasse Bezeichnung Zyklus [Jahre]

AMP_01000 Bahnsteighallen 3 AMP_01020 Böden und Treppen öffentlicher Bereich 3
AMP_01011 Personenüberführungen (PÜ) 3 AMP_01030 Eingangstüren öffentlicher Bereich 1 oder 3
AMP_01012 Personenunterführungen (PU) 3 AMP_01041 Empfangsgebäude Flachdächer 3 oder 4
AMP_01090 unterird. Personenverkehrsanlagen (uPVA) 3 AMP_01042 Empfangsgebäude Steildächer 3 oder 4
AMP_04051 Bahnsteigdächer 3 AMP_01050 Fassadenverkleidungen 3 oder 4
AMP_04053 Rampen 3 AMP_01060 Fenster 2 oder 4
AMP_04054 Treppen 3 AMP_01100 Wände öffentlicher Bereich 3
AMP_38000 Bahnsteige 3 oder 4
AMP_45001 Fahrgastinformationsanlagen (FIA) 2
AMP_46101 Personenaufzüge 3
AMP_46201 Fahrtreppen 3
AMP_46907 Wetterschutzhäuser 2
AMP_46917 Windschutzsysteme 3
AMP_54601 Beleuchtungsmaste 4

AMP_04052 Einhausungen 3 AMP_01070 Außenflächen gegen Erdreich 3
AMP_45004 FIA-Infotafel 2 AMP_36901 Sonnenschutzeinrichtungen 1 oder 3

AMP_42101 Wärmeerzeugungsanlagen 2
AMP_43102 Zu- und Abluftanlagen mit Luftbehandlung, Klimaanlagen 2
AMP_43103 Zu- und Abluftanlagen ohne Luftbehandlung 2
AMP_43502 Kälteerzeugungsanlagen 2

für Ermittlung der Qkz BAQ relevant

für Ermittlung der Qkz BAQ nicht relevant

für Ermittlung der Qkz BAQ relevant

für Ermittlung der Qkz BAQ nicht relevant

Verkehrsstation Empfangsgebäude
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BAQbundesweit wird unter Berücksichtigung des in der LuFV III festgelegten Kontinuitätsprinzips gemäß 
der nachfolgenden Übersicht berichtet. 

 

Abbildung 244: Entwicklung der Qualitätskennzahl BAQ 

Abgrenzung zu Sonderprogrammen des Bundes 

Bei der Darstellung der Qualitätskennzahl BAQ werden die Effekte durch Sonderprogramme des Bun-
des gesondert ausgewiesen. Im Berichtsjahr 2022 sind Maßnahmen im Rahmen der Sonderprogramme 
„Zukunftsinvestitionsprogramm (ZIP)“, „Konjunkturprogramm 2021 (KP21)“, „Beseitigung von Starkre-
gen- und Hochwasserschäden (HWS21)“, „Sofortprogramm zur Verbesserung der Barrierefreiheit und 
Attraktivitätssteigerung von Bahnhöfen 2022 (SOFO1: Barrierefreiheit; SOFO2: Attraktivitätssteige-
rung)“ und „Förderinitiative zur Attraktivitätssteigerung von Bahnhöfen und Barrierefreiheit 1 (FABB1)“ 
durchgeführt worden. Im Konjunkturprogramm (SV 60 / 2020) kam es im Laufe des Jahres 2022 zu 
einer Änderung der Kennzeichnung, die zwischen Eisenbahn-Bundesamt und der DB Station&Ser-
vice AG abgestimmt wurde: Für kleinteilige Maßnahmen unter der definierten Wertgrenze wird auf eine 
Bewertung nach LuFV III, Anlage 13.2.2 Pkt. 6.2 verzichtet. 

In der Grunddatenliste mit allen BAQ-relevanten IH-Objekten werden die im Rahmen der Sonderpro-
gramme neu- oder umgebauten IH-Objekte entsprechend mit „ZIP“, „KP21“, „HWS21“, „SOFO1“, 
„SOFO2“ und „FABB1“ gekennzeichnet. Zudem wurden die IH-Objekte, die im Rahmen des „Konjunk-
turprogramms 2020 (KP20)“ neu und umgebaut wurden, mit „KP20“ gekennzeichnet. Die Programme 
entfalten in Bezug auf die Qkz BAQ in Summe über die gesamte bisherige Laufzeit eine Wirkung in 
Höhe von 0,02 Notenpunkten. 

Qualitätskennzahl Bewertung AnlagenQualität (Qkz BAQbundesweit) 

Nach dem beschriebenen Verfahren der Zustandsbewertung sowie der zyklischen und ereignisbezoge-
nen Zustandsbewertungen der IH-Objekte errechnen sich jährlich die Qkz BAQStation (Stationsebene mit 
technischen Zustandsnoten) und daraus die Qkz BAQbundesweit für DB Station&Service AG. Die Qkz 
BAQbundesweit wird ohne und mit den Effekten aus den Sonderprogrammen des Bundes errechnet und 
berichtet. Sanktionsbewehrt und relevant für die vertraglich geschuldete, jährliche Zielerreichung gemäß 
LuFV III ist die Qkz BAQbundesweit ohne die Effekte aus dem / den Sonderprogramm(en) des Bundes. Für 
diese Gesamtnote wurde ein jährliches Verbesserungsziel von 0,02 Notenpunkte gegenüber dem Vor-
jahreszielwert vereinbart, für das Berichtsjahr 2020 gegenüber dem sog. Basiswert. Der Basiswert ist 
der geprüfte IST-Wert aus 2019 unter Berücksichtigung der Berechnungsmethodik der LuFV III sowie 
der Effekte aus Sonderprogrammen des Bundes im Zeitraum der LuFV II. 

Die für das Berichtsjahr 2022 ermittelte Anlagenqualität von 2,77 erreicht den vertraglich festgelegten 
Zielwert von 2,79. Bei Berücksichtigung der Wirkung der Sonderprogramme ergibt sich ein Wert von 
2,75. 

Entwicklung der Qualitätskennzahl Angaben in Note

Bewertung AnlagenQualität (Qkz BAQ)

Basiswert Zielwert Ist-Wert Zielwert Ist-Wert Zielwert Ist-Wert Zielwert Ist-Wert Zielwert Ist-Wert Zielwert Ist-Wert

IZB 2022 2,85 1) 2,79 2,77

IZB 2021 2,85 1) 2,91 2,89 2,89 2,88 2,87 2,87 2,83 2,83 2,81 2,77

IZB 2020 2,85 1) 2,91 2,89 2,89 2,88 2,87 2,87 2,83 2,83 - - - -

IZB 2019 2,97 2,91 2,89 2,89 2,88 2,87 2,87 - - - - - -

IZB 2018 2,97 2,91 2,89 2,89 2,88 - - - - - - - -

IZB 2017 2,97 2,91 2,89 - - - - - - - - - -

Erläuterung: 1)

LuFV II

2017 2018

LuFV III

2019

Basiswert: Geprüfter Ist-Wert aus 2019 unter Berücksichtigung der Berechnungsmethodik der LuFV III sowie der Effekte aus 
Sonderprogrammen des Bundes im Zeitraum der LuFV II

aktuelles Berichtsjahr

202220212020

nach Prüfung EBA
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Neben der Qkz BAQbundesweit werden auch die technischen Zustandsnoten je Objektklasse (Mittelwerte) 
ausgewiesen. 

 

 

Abbildung 245: BAQ – Mittelwert TZN je Objektklasse ohne die Effekte aus den Sonderprogrammen 

Die Abbildung zeigt ein differenziertes Bild der BAQ-Entwicklung in den einzelnen Objektklassen. Eine 
Verbesserung der Note ist in sechs von neun Objektklassen zu erkennen. 

Hierbei ist zu beachten, dass eine Verbesserung der Durchschnittsnoten der einzelnen Objektklassen 
nicht zwangsläufig zu einer identischen Verbesserung der bundesweiten Qkz BAQ führt. Dies begründet 
sich in der Gewichtung nach Objektklassen und Reisendengruppen. 

3.3.2 Weitere Qkz 

Substanzwert 

Der Substanzwert ist eine Qualitätskennzahl (Qkz), die mit der LuFV III erstmals im Jahr 2020 Eingang 
in die Berichterstattung findet. Gemäß der allgemeinen Definition ( siehe Kapitel 2.3.3) und den nach-
folgenden Rahmenbedingungen für die DB Station&Service AG wird der Substanzwert mit einem defi-
nierten Preisstand (Ermittlung I) und mit einer variablen Preisfortschreibung (Ermittlung II), welche alle 
zwei Jahre durchgeführt wird, ermittelt. 

Rahmenbedingungen 

Die Ermittlung der Qkz Substanzwert ist in der Anlage 13.2.4 LuFV III beschrieben. Die wichtigsten 
Einzelregelungen sind: 

❚ Es werden ausgewählte Anlagenklassen gem. Kap. 3.1, LuFV III, Anlage 13.2.4 betrachtet, 

❚ Es wird ein linearer Substanzverzehr bis zum Ende der durchschnittlichen, technischen Nut-
zungsdauer pro Anlagenklasse (dtND) angesetzt, 

❚ Anlagen im Nachholbedarf haben keinen Substanzwert mehr, 

❚ Für das Anlagenportfolio werden die ISK-Daten herangezogen. Datengrundlage hierfür ist 
SAP PM, 
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❚ Die Wiederbeschaffungswerte, die dtND sowie der Beginn des Lebenszyklus einer Anlage 
beruhen auf der LuFV III Bedarfsermittlung, 

❚ Der Beginn eines Lebenszyklus einer Anlage ist das Baujahr54, 

❚ Eine Berücksichtigung der Wertänderung von Grundstücken findet nicht statt. 

Definitionen 

Wiederbeschaffungswert: Der Wiederbeschaffungswert einer Anlagenklasse beschreibt die Summe 
aller Kosten, die für den Ersatzneubau jeder einzelnen Anlage notwendig wäre. 

Nachholbedarf: Der Nachholbedarf einer Anlagenklasse beschreibt den Wiederbeschaffungswert aller 
Anlagen, die ihre durchschnittliche technische Nutzungsdauer bereits überschritten haben. 

Substanzwert: Der Substanzwert beschreibt, ausgehend vom Wiederbeschaffungswert, den spezifi-
schen Wert einer Anlage oder Anlagenklasse in Anhängigkeit des Anlagenalters. Dabei wird ein linearer 
Substanzverzehr über die durchschnittliche technische Nutzungsdauer (dtND) angenommen. Anlagen, 
die ihre dtND überschritten haben, haben keinen Substanzwert mehr und befinden sich im Nachholbe-
darf. 

Darstellung im Berichtsjahr 

Substanzwert aller definierten Anlagenklassen 

❚ Ermittlung I – zum Preisstand 2017  
 

  
Abbildung 246: Qkz Substanzwert, definierte Anlagencluster DB Station&Service AG Preisstand 2017 

❚ Ermittlung II – mit fortgeschriebenem Preisstand   
 

 
Abbildung 247: Qkz Substanzwert, definierte Anlagencluster DB Station&Service AG Preisstand 2022 

Mit Preisstand von 2017 (Ermittlung I) beläuft sich der Substanzwert der ausgewählten Anlagenklassen 
auf 21,17 Mrd. EUR. Im Vergleich zum Vorjahr ergibt sich somit eine leichte Steigerung um ca. 1 % 

 
54 Gem. dem LuFV III-Gutachten wird als Beginn eines Lebenszyklus das Baujahr bzw., sofern vorhanden, das Jahr der Grund-
instandsetzung angesetzt (ausgenommen Personenunterführungen) 

38,65 38,88 38,99

21,05 20,94 21,17

4,31 4,64 4,26

2020 2021 2022

Substanzwert aller def. Anlagenklassen 
[Mrd. EUR]

Wiederbeschaffungswert Substanzwert Nachholbedarf

1,1 %

43,76 44,04

61,85

23,78 23,67
33,76

4,85 5,23 6,55

2020 2021 2022

Substanzwert aller def. Anlagenklassen 
[Mrd. EUR]

Wiederbeschaffungswert Substanzwert Nachholbedarf

42,6%

Substanzwertveränderungen zwischen 
2021 und 2022 in Mrd. EUR: 

-  0,457 Alterung bestehender Anlagen 

-  0,283 Wegfall von Anlagen 

+ 0,243 Ersatz bestehender Anlagen 

+ 0,504 Zugang neuer Anlagen 

+ 0,221 Datenkorrektur/ Sonstiges 

Preiseffekt 2022 zwischen Ermittlung I 
und II in Mrd. EUR: 

+ 22,859 Wiederbeschaffungswert 
+ 12,590 Substanzwert 
+   2,290 Nachholbedarf 
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bzw. 228 Mio. EUR. Bis auf die Personenüberführungen verzeichnet jede Anlagenklasse im Betrach-
tungsjahr 2022 einen Substanzgewinn. Allgemein lässt sich ein Anstieg der Ersatzinvestitionstätigkeiten 
im Vergleich zum Vorjahr erkennen, der insbesondere auf die baulichen Anlagen wie Bahnsteigdächer, 
Bahnsteige und Personenunterführungen zurückzuführen ist. Substanzwertsteigernde Effekte sind wei-
terhin bei den Fahrgastinformationsanlagen zu erkennen, wohingegen der Investitionsfokus auf die Hö-
henfördertechnik rückläufig ist. Ein weiterer Einflussfaktor auf den Substanzwert stellt die Änderung 
durch Datenanpassung in Höhe von 221 Mio. EUR dar, welche größtenteils auf zwei Bahnsteighallen 
mit einem neuen Jahr der Grundinstandsetzung (ca. 170 Mio. EUR) zurückzuführen ist.   

Der Nachholbedarf der ausgewählten Anlagenklassen beläuft sich auf 4,26 Mrd. EUR (Ermittlung I) und 
ist somit gegenüber dem Vorjahr um 8,2 % bzw. 386 Mio. EUR gesunken. Diese Verringerung ist im 
Wesentlichen auf die Anlagenklassen Bahnsteighallen, Bahnsteige und Personenunterführungen zu-
rückzuführen.  

In Relation zu den Wiederbeschaffungswerten von 38,99 Mrd. EUR (Ermittlung I) bzw. 61,85 Mrd. EUR 
(Ermittlung II) liegt der Anteil des Substanzwertes bei jeweils rd. 54 % und des Nachholbedarfs jeweils 
bei rd. 11 %. Durch den fortgeschriebenen Preisstand steigt der Substanzwert von Ermittlung I (2017) 
zu II (2022) um durchschnittlich 59 %. Dieser Preisanstieg ist im Wesentlichen durch die überproportio-
nal gestiegenen Preise im Baugewerbe aufgrund der COVID-19-Pandemie-Krise, der Material- und Lie-
ferengpässe und der Energiekrise zu erklären. Die Auswirkungen des Ukrainekriegs sind dabei noch 
nicht vollumfänglich abgebildet.  

Substanzwert Bahnsteigüberdachung 

❚ Ermittlung I – zum Preisstand 2017 

 
Abbildung 248: Qkz Substanzwert, Anlagencluster Bahnsteigüberdachung Preisstand 2017 

❚ Ermittlung II – mit fortgeschriebenem Preisstand 

 
Abbildung 249: Qkz Substanzwert, Anlagencluster Bahnsteigüberdachung Preisstand 2022 

Bei Ermittlung I ergibt sich im Gewerk Bahnsteigüberdachung gegenüber dem Vorjahr eine Substanz-
wertänderung von + 1,5 % mit einer Substanzwertquote von 52 %. Die Nachholbedarfsquote beträgt 
18 %. Der Preisanstieg zwischen Ermittlung I und II liegt bei 71 %. Im Vergleich zum Vorgängerjahr ist 
eine Verdopplung der Neubau- und Ersatzneubautätigkeiten zu erkennen. 
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54,8%

Substanzwertveränderungen zwischen 
2021 und 2022 in Mrd. EUR: 

-  0,025 Alterung bestehender Anlagen 

-  0,008 Wegfall von Anlagen 

+ 0,010 Ersatz bestehender Anlagen 

+ 0,023 Zugang neuer Anlagen 

+ 0,017 Datenkorrektur/ Sonstiges 
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Substanzwert Bahnsteige 

❚ Ermittlung I – zum Preisstand 2017 

 
Abbildung 250: Qkz Substanzwert, Anlagencluster Bahnsteige Preisstand 2017 

 
❚ Ermittlung II – mit fortgeschriebenem Preisstand 

 
Abbildung 251: Qkz Substanzwert, Anlagencluster Bahnsteige Preisstand 2022 

Bei Ermittlung I ergibt sich im Gewerk Bahnsteige gegenüber dem Vorjahr eine Substanzwertänderung 
von + 0,4 % mit einer Substanzwertquote von 54 %. Die Nachholbedarfsquote beträgt 16 %. Der Preis-
anstieg zwischen Ermittlung I und II liegt bei 52 %. 

Substanzwert Bahnsteighallen 

❚ Ermittlung I – zum Preisstand 2017 

 
Abbildung 252: Qkz Substanzwert, Anlagencluster Bahnsteighallen Preisstand 2017 
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2020 2021 2022

Substanzwert Bahnsteighallen
[Mrd. EUR]

Wiederbeschaffungswert Substanzwert Nachholbedarf

11,6%

Substanzwertveränderungen zwischen 
2021 und 2022 in Mrd. EUR: 

-  0,170 Alterung bestehender Anlagen 

-  0,032 Wegfall von Anlagen 

+ 0,130 Ersatz bestehender Anlagen 

+ 0,093 Zugang neuer Anlagen 

+ 0,008 Datenkorrektur/ Sonstiges 

Preiseffekt 2022 zwischen Ermittlung I 
und II in Mrd. EUR: 

+ 7,564 Wiederbeschaffungswert 
+ 4,096 Substanzwert 
+ 1,183 Nachholbedarf 

Substanzwertveränderungen zwischen 
2021 und 2022 in Mrd. EUR: 

-  0,031 Alterung bestehender Anlagen 

-  0,000 Wegfall von Anlagen 

+ 0,000 Ersatz bestehender Anlagen 

+ 0,001 Zugang neuer Anlagen 

+ 0,195 Datenkorrektur/ Sonstiges 
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❚ Ermittlung II – mit fortgeschriebenem Preisstand 

 
Abbildung 253: Qkz Substanzwert, Anlagencluster Bahnsteighallen Preisstand 2022 

Bei Ermittlung I ergibt sich im Gewerk Bahnsteighallen gegenüber dem Vorjahr eine Substanzwertän-
derung von + 11,6 % mit einer Substanzwertquote von 60 %. Die Nachholbedarfsquote beträgt 10 %. 
Der Preisanstieg zwischen Ermittlung I und II liegt bei 71 %. Die verhältnismäßig starke Substanzwert-
veränderung durch „Datenkorrektur / Sonstiges“ ist u. a. auf die Bahnsteighallen Frankfurt Main Haupt-
bahnhof und Dresden Hauptbahnhof zurückzuführen, deren Baujahre durch eine Grundinstandsetzung 
korrigiert wurden. 

Substanzwert Beleuchtungsanlagen 

❚ Ermittlung I – zum Preisstand 2017 

 
Abbildung 254: Qkz Substanzwert, Anlagencluster Beleuchtungsanlagen Preisstand 2017 

❚ Ermittlung II – mit fortgeschriebenem Preisstand 

 
Abbildung 255: Qkz Substanzwert, Anlagencluster Beleuchtungsanlagen Preisstand 2022 

Bei Ermittlung I ergibt sich im Gewerk Beleuchtungsanlagen gegenüber dem Vorjahr eine Substanz-
wertänderung von + 2,4 % mit einer Substanzwertquote von 43 %. Die Nachholbedarfsquote beträgt 
19 %. Der Preisanstieg zwischen Ermittlung I und II liegt bei 26 %.  
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13,8%

Preiseffekt 2022 zwischen Ermittlung I 
und II in Mrd. EUR: 

+ 1,939 Wiederbeschaffungswert 
+ 1,156 Substanzwert 
+ 0,188 Nachholbedarf 

Substanzwertveränderungen zwischen 
2021 und 2022 in Mrd. EUR: 

-  0,050 Alterung bestehender Anlagen 

-  0,011 Wegfall von Anlagen 

+ 0,019 Ersatz bestehender Anlagen 

+ 0,053 Zugang neuer Anlagen 

+ 0,001 Datenkorrektur/ Sonstiges 

Preiseffekt 2022 zwischen Ermittlung I 
und II in Mrd. EUR: 

+ 0,504 Wiederbeschaffungswert 
+ 0,218 Substanzwert 
+ 0,094 Nachholbedarf 
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Substanzwert Fahrgastinformationsanlagen 

❚ Ermittlung I – zum Preisstand 2017 

 
Abbildung 256: Qkz Substanzwert, Anlagencluster Fahrgastinformationsanlagen Preisstand 2017 

 

❚ Ermittlung II – mit fortgeschriebenem Preisstand 

 
Abbildung 257: Qkz Substanzwert, Anlagencluster Fahrgastinformationsanlagen Preisstand 2022 

Bei Ermittlung I ergibt sich im Gewerk Fahrgastinformationsanlagen gegenüber dem Vorjahr eine Sub-
stanzwert-änderung von + 30,8 % mit einer Substanzwertquote von 44 %. Die Nachholbedarfsquote 
beträgt 18 %. Im Vergleich zum Vorjahr ist der Substanzwert stark gestiegen, was auf den Rollout der 
neuen Generation der Zuginformationsmonitore (ZIM) zurückzuführen ist. Gleichzeitig ist der Nachhol-
bedarf gestiegen. 

Die Preisentwicklung zwischen Ermittlung I und II liegt bei – 49 %, was auf den technologischen Wandel 
bzw. die günstigere Technik der neuen ZIM zurückzuführen ist. 

Substanzwert Fahrtreppen 

❚ Ermittlung I – zum Preisstand 2017 

 
Abbildung 258: Qkz Substanzwert, Anlagencluster Fahrtreppen Preisstand 2017 
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2,6 %

Substanzwertveränderungen zwischen 
2021 und 2022 in Mrd. EUR: 

-  0,017 Alterung bestehender Anlagen 

-  0,004 Wegfall von Anlagen 

+ 0,037 Ersatz bestehender Anlagen 

+ 0,020 Zugang neuer Anlagen 

+ 0,000 Datenkorrektur/ Sonstiges 

Preiseffekt 2022 zwischen Ermittlung I 
und II in Mrd. EUR: 

-  0,190 Wiederbeschaffungswert 
-  0,084 Substanzwert 
-  0,034 Nachholbedarf 

Substanzwertveränderungen zwischen 
2021 und 2022 in Mrd. EUR: 

-  0,011 Alterung bestehender Anlagen 

-  0,000 Wegfall von Anlagen 

+ 0,011 Ersatz bestehender Anlagen 

+ 0,003 Zugang neuer Anlagen 

+ 0,000 Datenkorrektur/ Sonstiges 



3 DB Station&Service AG - 3.3 Zustand und Entwicklung der Infrastruktur im Berichtsjahr 

 
Seite 223 von 275 

❚ Ermittlung II – mit fortgeschriebenem Preisstand 

 
Abbildung 259: Qkz Substanzwert, Anlagencluster Fahrtreppen Preisstand 2022 

Bei Ermittlung I ergibt sich im Gewerk Fahrtreppen gegenüber dem Vorjahr eine Substanzwertänderung 
von + 2,6 % mit einer Substanzwertquote von 27 %. Die Nachholbedarfsquote beträgt 48 % und deutet 
auf ein Portfolio mit hohem Erneuerungsbedarf hin. Der Preisanstieg zwischen Ermittlung I und II liegt 
bei 51 %. 

Substanzwert Personenaufzüge 

❚ Ermittlung I – zum Preisstand 2017 

 
Abbildung 260: Qkz Substanzwert, Anlagencluster Personenaufzüge Preisstand 2017 

 

❚ Ermittlung II – mit fortgeschriebenem Preisstand  

 
Abbildung 261: Qkz Substanzwert, Anlagencluster Personenaufzüge Preisstand 2022 

Bei Ermittlung I ergibt sich im Gewerk Personenaufzüge gegenüber dem Vorjahr eine Substanzwertän-
derung von + 2,8 % mit einer Substanzwertquote von 38 %. Die Nachholbedarfsquote beträgt 24 %. 
Der Preisanstieg zwischen Ermittlung I und II liegt bei 57 %.  
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Preiseffekt 2022 zwischen Ermittlung I 
und II in Mrd. EUR: 

+ 0,148 Wiederbeschaffungswert 
+ 0,040 Substanzwert 
+ 0,070 Nachholbedarf 

Substanzwertveränderungen zwischen 
2020 und 2021 in Mrd. EUR: 

- 0,022 Alterung bestehender Anlagen 

- 0,001 Wegfall von Anlagen 

+ 0,012 Ersatz bestehender Anlagen 

+ 0,017 Zugang neuer Anlagen 

+ 0,000 Datenkorrektur/ Sonstiges 

Preiseffekt 2022 zwischen Ermittlung I 
und II in Mrd. EUR: 

+ 0,272 Wiederbeschaffungswert 
+ 0,103 Substanzwert 
+ 0,066 Nachholbedarf 
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Substanzwert Bahnsteigüberführungen 

❚ Ermittlung I – zum Preisstand 2017 

 
Abbildung 262: Qkz Substanzwert, Anlagencluster Bahnsteigüberführungen Preisstand 2017 

 

❚ Ermittlung II – mit fortgeschriebenem Preisstand  

 
Abbildung 263: Qkz Substanzwert, Anlagencluster Bahnsteigüberführungen Preisstand 2022 

Bei Ermittlung I ergibt sich im Gewerk Bahnsteigüberführungen gegenüber dem Vorjahr eine Substanz-
wertänderung von – 26 % mit einer Substanzwertquote von 61 %. Diese starke Substanzwertverringe-
rung ist durch eine systemische Neudefinition von zwei Personenüberführungen in zwei unterirdische 
Personenverkehrsanlagen am Flughafen Köln zu erklären. Die Nachholbedarfsquote beträgt 7 %. Der 
Preisanstieg zwischen Ermittlung I und II liegt bei 107 %.  

Substanzwert Personenunterführungen 

❚ Ermittlung I – zum Preisstand 2017  
 

 
Abbildung 264: Qkz Substanzwert, Anlagencluster Personenunterführungen Preisstand 2017 
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Substanzwertveränderungen zwischen 
2021 und 2022 in Mrd. EUR: 

-  0,006 Alterung bestehender Anlagen 

-  0,109 Wegfall von Anlagen 

+ 0,000 Ersatz bestehender Anlagen 

+ 0,008 Zugang neuer Anlagen 

-  0,002 Datenkorrektur/ Sonstiges 

Preiseffekt 2022 zwischen Ermittlung I 
und II in Mrd. EUR: 

+ 0,645 Wiederbeschaffungswert 
+ 0,396 Substanzwert 
+ 0,046 Nachholbedarf 

Substanzwertveränderungen zwischen 
2020 und 2021 in Mrd. EUR: 

-  0,060 Alterung bestehender Anlagen 

-  0,010 Wegfall von Anlagen 

+ 0,024 Ersatz bestehender Anlagen 

+ 0,059 Zugang neuer Anlagen 

+ 0,022 Datenkorrektur/ Sonstiges 
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❚ Ermittlung II – mit fortgeschriebenem Preisstand  
 

 
Abbildung 265: Qkz Substanzwert, Anlagencluster Personenunterführungen Preisstand 2022 

Bei Ermittlung I ergibt sich im Gewerk Personenunterführungen gegenüber dem Vorjahr eine Substanz-
wertänderung von + 1 % mit einer Substanzwertquote von 43 %. Die Nachholbedarfsquote beträgt 7 %. 
Der Preisanstieg zwischen Ermittlung I und II liegt bei 66 %. Im Vergleich zum Vorgängerjahr ist ein 
starker Anstieg des Ersatzinvestitionsvolumens zu erkennen (ca. Faktor 3,5), was auf die Fokussierung 
der Erneuerung der Brückenbauwerke zurückzuführen ist. Die langen Planungsphasen dieser Bau-
werke lassen die Substanzwertänderungen erst nachgelagert erkennen. 

Substanzwert unterirdische Personenverkehrsanlagen (uPVA) 

❚ Ermittlung I – zum Preisstand 2017 

 
Abbildung 266: Qkz Substanzwert, Anlagencluster uPVA Preisstand 2017 

❚ Ermittlung II – mit fortgeschriebenem Preisstand 

 
Abbildung 267: Qkz Substanzwert, Anlagencluster uPVA Preisstand 2022 

Bei Ermittlung I ergibt sich im Gewerk uPVA gegenüber dem Vorjahr eine Substanzwertänderung von 
+ 1,1 % mit einer Substanzwertquote von 70 %. Die Nachholbedarfsquote beträgt 0 %. Der Preisanstieg 
zwischen Ermittlung I und II liegt bei 66 %. Die hohe Substanzwertsteigerung durch „Zugang neuer 
Anlagen“ ist auf eine Änderung der Anlagendefinition von zwei Personenüberführungen auf zwei uPVA 
am Flughafen Köln zurückzuführen. 
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49,3%

Preiseffekt 2022 zwischen Ermittlung I 
und II in Mrd. EUR: 

+ 5,147 Wiederbeschaffungswert 
+ 2,199 Substanzwert 
+ 0,350 Nachholbedarf 

Substanzwertveränderungen zwischen 
2020 und 2021 in Mrd. EUR: 

-  0,064 Alterung bestehender Anlagen 

-  0,108 Wegfall von Anlagen 

+ 0,000 Ersatz bestehender Anlagen 

+ 0,228 Zugang neuer Anlagen 

+ 0,002 Datenkorrektur/ Sonstiges 

Preiseffekt 2022 zwischen Ermittlung I 
und II in Mrd. EUR: 

+ 5,030 Wiederbeschaffungswert 
+ 3,527 Substanzwert 
+ 0,000 Nachholbedarf 
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3.3.3 Beurteilungskennzahlen 

Zughalte 

Die Verkehrsstationen der DB Station&Service AG verzeichneten im Jahr 2022 insgesamt 155,9 Millio-
nen Zughalte, was einer Zunahme um 0,4 Mio. Zughalte (0,3 %) gegenüber dem Jahr 2021 entspricht. 
Im Schienenpersonennahverkehr (SPNV) nahm die Zahl der Zughalte im Jahr 2022 um rd. 0,1 % auf 
152,9 Millionen zu. 

Die Verkehre im SPNV sind im Vorjahresvergleich stabil, während die SPFV-Verkehre moderat gestie-
gen sind. Durch eine anteilige Verkehrsübernahme der Abellio-Verkehre durch DB Regio und Verkehrs-
ausweitungen bei DB Fernverkehr konnten die konzerninternen Bahnen entgegen dem langjährigen 
Trend Marktanteile zurückgewinnen. 

Im Mittelfristzeitraum wird aufgrund der Aufstockung der Regionalisierungsmittel für den Nahverkehr mit 
einer signifikanten Steigerung bei den Zughalten gerechnet. 

 

Abbildung 268: Zughalte DB Station&Service AG 

Optische Note 

Qualitätsmesssystem IFM55 (QMS) 

Die DB Station&Service AG ermittelt die Qualität der Sauberkeit an ihren Stationen mit Hilfe des QMS-
IFM Messsystems. Das QMS-IFM-Messsystem dient der objektiven Qualitätserfassung, vorwiegend im 
Sinne der Steuerung des beauftragten Dienstleisters mit dem Ziel der Überwachung der Sauberkeit an 
den Verkehrsstationen der DB Station&Service AG. Die Messung der Sauberkeit an den Stationen er-
folgt durch eine stichprobenartige Kontrolle. Je nach Clusterzuordnung der Station wird entweder die 
Erfüllung von konkreten Reinigungsleistungen oder die Herstellung eines Zielzustandes geprüft. Die 
Stationen werden folgenden Clustern zugeordnet: 

❚ Top: 

Die ca. 80 Top Stationen der DB Station&Service AG sind die großen Knotenpunkte. An diesen 
Stationen erfolgt eine verrichtungsorientierte Beauftragung der Reinigung und somit auch eine 
entsprechende Abnahme der Leistungen. Grundsätzlich werden als Basis feste Reinigungszyk-
len bestellt, diese werden durch Präsenzreinigung und flexible Sonderleistungen ergänzt, um 
auch auf spontane Verschmutzungen und besondere Situationen reagieren zu können. 

❚ Hochtakt: 

Hierbei handelt es sich um Stationen mit Hochtaktverkehr und mehr als 3.500 Reisenden am 
Tag. Die feste Leistungsbestellung erfolgt an diesen Stationen ergebnisorientiert. Es werden 
definierte Zielzustände zu festen Zeitpunkten bestellt. Somit erfolgt die Prüfung der Sauberkeit 
ergebnisorientiert. Hierüber hinaus ist es möglich, flexible Leistungen zu bestellen, um auch auf 
besondere Situationen reagieren zu können. 

 

 
55 IFM = Infrastrukturelles Facilitymanagement 
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❚ Mittlere: 

Bei den mittleren Stationen handelt es sich um Stationen mit einer größeren, mindestens regi-
onalen Bedeutung mit mehr als 3.500 Reisenden am Tag. Die Leistungsbestellung erfolgt ana-
log den Hochtaktstationen. 

❚ Fläche: 

Das Cluster der Flächenstationen umfasst alle Stationen mit weniger als 3.500 Reisenden am 
Tag. Auch hier erfolgt die Bestellung der Sauberkeit anhand von Sauberkeitszuständen zu fest-
gelegten Zeitpunkten, ergänzt um flexible Leistungsbestandteile. 

An den Stationen des Clusters Top ist eine Einzelprüfung gleichbedeutend mit der Überprüfung einer 
Einzelleistung. An den Stationen der Cluster Hochtakt, Mittlere und Fläche wird mit der Einzelprüfung 
die Erfüllung des beauftragten Zielzustandes überprüft. Die Prüfergebnisse werden je Station zu einem 
Monatswert aggregiert und zu einem Jahresmittelwert verdichtet. Dieser Jahresmittelwert entspricht der 
Qualitätskennzahl der optischen Note. 

Art der Prüfung 

Die Prüfungen werden als Stichprobenprüfungen durch die DB Station&Service AG durchgeführt. Die 
Erfassung der Prüfergebnisse erfolgt über ein mobiles Endgerät in der digitalen Anwendung QMS-IFM. 
Die Vorgaben im Handbuch Sauberkeit sehen für die Stationen des Clusters TOP einen Stichproben-
umfang von 10 % der monatlichen Reinigungsleistungen (Unterhaltsreinigung) vor. Für die Stationen 
der Cluster Hochtakt und Mittlere Stationen sind grundsätzlich zwei Begehungen je Monat innerhalb 
von zwei Stunden nach Durchführung der Reinigungsleistung vorgesehen und an Stationen des Clus-
ters Fläche ist eine Begehung je Monat binnen 24 Stunden nach erfolgter Reinigungsleistung vorgege-
ben. Um eine konstante Qualität der Reinigungsleistungen an den Verkehrsstationen sicherzustellen, 
werden seit dem Berichtsjahr 2021 im Monat weitere Prüfungen, unabhängig von der unmittelbaren 
Messung nach der erbrachten Reinigungsleistung, vorgenommen (sogenannte Prüfungen aus Kund:in-
nensicht oder auch Dauerprüfungen). Diese können zu einem beliebigen Zeitpunkt im Monat durchge-
führt werden und haben keinen zeitlichen Bezug zur Erbringung der Reinigungsleistung. Die Ergebnisse 
beider Prüfarten fließen zu je 50 % in die Bildung der optischen Note ein. 

S-Bahn Berlin GmbH 

Die Messwerte der S-Bahn Berlin beruhen auf einem eigenständigen Messverfahren. Die Noten sind 
daher abweichend zum QMS-System der DB Station&Service AG. Hintergrund ist ein Geschäftsbesor-
gungsvertrag, in dem die S-Bahn Berlin GmbH die Bewirtschaftung der Stationen eigenständig über-
nimmt. Aufgrund der unterschiedlichen Messverfahren finden die erhobenen Noten der S-Bahn Ber-
lin GmbH bei der erreichten Qualität Optik der DB Station&Service AG keine Berücksichtigung. 

Notenentwicklung und Erläuterungen 

Im Berichtjahr 2022 ergibt sich nach dem neuen Qualitätsmesssystem IFM eine Jahresnote von 1,24, 
womit die gesetzte Zielnote von 1,31 erreicht wurde. Die Gesamtjahresnote der Qualitätskennzahl im 
Berichtsjahr wird übergreifend über alle Bahnhofscluster gebildet. 

In der nachfolgenden Abbildung wird die Entwicklung der optischen Note im Zeitraum der LuFV II (nach 
vorheriger Ermittlungsmethodik gemäß QES), ergänzt um die Note ab dem Jahr 2020 nach QMS und 
LuFV III, dargestellt. 

 

Abbildung 269: Entwicklung der erreichten Qualität Optik 



3 DB Station&Service AG - 3.4 Entwicklung des Anlagenbestandes 

 
Seite 228 von 275 

Jahreszielnote 2023 

Anhand der Jahreswerte aus dem Jahr 2022 und den Anpassungen im Handbuch Sauberkeit für 2021 
wurde für das Jahr 2023 als Zielwert 1,20 Notenpunkte ermittelt. Dazu wurden die Anteile der Stationen 
je Cluster (TOP 1,6 % und alle anderen Cluster 98,4 %) mit den im Jahr 2022 erreichten Noten gewich-
tet, wobei für die Clustersammlung Hochtakt, Mittlere und Fläche die Noten aus 2022 aus Dauerprüfun-
gen und disponierten Prüfungen zu je 50 % eingeflossen sind. 

3.4 Entwicklung des Anlagenbestandes 

Die wesentlichen Anlagen der DB Station&Service AG und deren Entwicklung seit dem Jahr 2017 sind 
in den folgenden Abbildungen dargestellt. Stichtag des Datenstandes ist jeweils der 30.11. eines Jahres.  

Bedingt durch eine EDV-Systemumstellung werden die Daten des Anlagenbestandes ab 2020 aus-
schließlich auf Basis von SAP ermittelt. In den Berichtsjahren zuvor wurden die Angaben aus der Stati-
onsdatenbank (SDB) bezogen. Begründet durch die unterschiedlichen Anlagenstrukturen beider Ver-
fahren ergaben sich mit dem Systemwechsel Abweichungen. 

   
Anzahl der Verkehrsstationen für den Personenverkehr 

    
gesamt mit Hallen ausgestattet 

davon 
im Tunnel 

Jahr [Stück] [Stück] 
Fläche  

[m²] 
[Stück] 

Grundflä-
che [m2]   

ab 2015 

2022 5.380 53 877.135 60 368.799 

S
A

P
 

abs. 1 3 10.453 0 5.112 

- 4 0 0 0 0 

+ 5 3 10.453 0 5.112 

2021   SAP 5.379 50 866.682 60 363.687 

2020 SAP 5.377 50 861.955 60 361.744 

2019 SDB 5.365 49 765.658 59 342.725 

2018 SDB 5.368 49 722.062 59 342.119 

2017 SDB 5.365 49 722.063 59 342.119 

Abbildung 270: „Bruttoliste“ Entwicklung wesentlicher Anlagengruppen ISK-Netz, Teil 1 
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  Bahnsteige   

    

Bahn-
steige  

gesamt 

davon 
aktive 
Bahn-
steige 

davon  
der Ziel-

höhe 
entspre-
chend 

Bahnsteig- 
baulänge 
(inkl. inak-
tive Bahn-

steige) 

davon  
öffentlich 

nicht  
zugäng-

lich 

Bahnsteig-
baulänge 

aktive 
Bahn-
steige 

davon 
Bahnsteige 
mit stufen-
freiem Zu-

gang 

davon 
mit Auf-
zügen 

davon 
mit lan-

ger 
Rampe 
>50m 

stufen-
frei 

Jahr [Stück] [Stück] [Stück] [m] [m] [m] [Stück] [Stück] [Stück] 

2022 9.258 9.224 5.254 1.798.161 133.003 1.792.691 8.040 2.054 851 

S
A

P
 

abs
. 1 -15 95 -3.852 -2.620 -6.041 52 47 29 

- 24 36 90 16.510 9.780 18.234 46 14 4 

+ 25 21 18556 12.658 7.160 12.193 98 61 33 

2021 9.257 9.239 5.159 1.802.013 135.623 1.798.732 7.988 2.007 822 

202057 SAP 9.284 9.229 5.070 1.811.071 144.235 1.801.682 7.903 1.950 886 

2019 SDB 9.529 9.220  1.864.561 204.170 1.808.696 7.865 1.890 904 

2018 SDB 9.529 9.226  1.869.304 206.272 1.814.881 7.911 1.851 899 

2017 SDB 9.535 9.231  1.879.483 211.917 1.824.216 7.864 1.794 880 

Abbildung 271: „Bruttoliste“ Entwicklung wesentlicher Anlagengruppen ISK-Netz, Teil 2 

In der Bahnsteigbaulänge werden auch stillgelegte Bahnsteige mit ihrer Baulänge abgebildet. Seit 2019 
reduzierte sich diese Länge insgesamt um 66,4 km (3,56 %). Davon resultieren 51,8 km aus einer Be-
reinigung des Datenstandes um 281 stillgelegte, nicht mehr in Betrieb befindliche Bahnsteige nach dem 
Datenbankwechsel von Stationsdatenbank (SDB) auf SAP im Jahr 2020. Dies wird auch aus der „Bahn-
steigbaulänge aktive Bahnsteige“ ersichtlich, die sich seit 2019 um 0,88 % reduzierte. 

    

                Bahnsteigdächer58   
    Anzahl         Länge         Fläche 

Aufzüge/  
Fahrtrep-
pen 

Personenunter/ -
überführungen 

  Treppen 

Statio-
nen mit 
EG des 
BPF 

Jahr  [Stück]             [m] [m2] [Stück]    [Stück] 
   Grund- 
  fläche 

[m2] 
   [Stück] 

Fläche 
  [m2] 

         
   [Stück] 

2022 3.331 227.967 1.873.025 3.529 2.297 447.075 8.057 261.530 524 

S
A

P
 

abs. 334 -2.344 -3.703 20 3 -18.989 36 1.625 1 

- 61 4.658 5.387 65 9 20.692 29 498 0 

+ 395 2.314 1.684 85 12 1.703 65 2.123 1 

2021 SAP 2.997 230.311* 1.876.728* 3.509 2.294 466.064 8.021 259.905 523 

2020 SAP 3.010 230.400* 1.876.561 3.449 2.283 463.119 7.894 250.332 510 

2019 SDB 3.229 227.727* 1.895.601 3.286 2.232 504.126 7.549 245.789 509 

2018 SDB 3.409 236.734 1.893.889 3.231 2.230 504.406 7.501 246.542 510 

2017 SDB 3.415 238.054 1.901.191 3.177 2.225 504.649 7.507 246.900 514 

*) angepasste Werte aufgrund von Bestandskorrekturen 2022 

Abbildung 272: „Bruttoliste“ Entwicklung wesentlicher Anlagengruppen ISK-Netz, Teil 3 
 

 
56 Davon Baumaßnahmen an 128 Bahnsteigen, der Rest resultiert aus Bestandsfortschreibung. 
57 Diese Werte enthalten Korrekturen gemäß EBA-Prüfung. 
58 Länge und Anzahl beinhalten auch Bahnsteigdächer von Dritten, die Fläche beinhaltet nur Dächer von  
DB Station&Service AG. Aufgrund des Datenbankwechsels zwischen SDB (bis 2019) und SAP (ab 2020) ergaben sich Unge-
nauigkeiten bei den Auswertungen von Bahnsteigdächern (-längen und -flächen). Diese wurden im Jahr 2022 überprüft und 
richtiggestellt. 
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Die Abbildung verdeutlicht, wie viele Bauwerke bzw. technische Anlagen im letzten Jahr aufgrund von 
Erweiterungsinvestitionen hinzukamen oder zurückgebaut wurden bzw. nicht mehr öffentlich zugänglich 
sind. Bestandsfortschreibungen sind ebenfalls enthalten. 

Der Ersatz von Anlagen ist nur dann enthalten, wenn er z. B. wegen leichter Veränderung der Lage als 
Neubau definiert 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 können für unterschiedliche Bauwerke bzw. technische Anlagen unterschiedliche Fi-
nanzierungsarten auftreten (Mischfinanzierung bei Bauprojekten). Deshalb sind in den Mengen Bau-
werke und technische Anlagen alle Finanzierungsarten enthalten. 

Entwicklung der Stationen 

Die Anzahl der Verkehrsstationen für den Personenverkehr erhöhte sich von 5.379 Stationen im Jahr 
2021 um eine Station auf 5.380 Stationen59 im Jahr 2022.  

 
Abbildung 273: Entwicklung Anzahl der Stationen 

Diese Zahlen beinhalten alle Stationen, die gemäß den Stationspreislisten in den Preisklassen 1 (Groß-
stadtbahnhof) bis 7 (Landhalt) enthalten sind. Stationen im Ausland werden vereinbarungsgemäß nicht 
betrachtet.  

Drei Stationen wurden neu gebaut bzw. im Jahr 2022 neu in Betrieb genommen: 

❚ Zweibrücken-Rosengarten, 

❚ Lindaunis, 

❚ Stendal Hochschule. 

Die Station Düsseldorf Flughafen wurde aufgeteilt in Düsseldorf Flughafen Fernbahnhof und Düsseldorf 
Flughafen Terminal. Kummerow (bei Stralsund) kam im Bestand dazu, verfügt aber derzeit über keinen 
aktiven Bahnsteig. 

Fürth-Unterfarrnbach wurde durch die neue Station Fürth-Klinikum ersetzt.  

Vier Stationen sind als Abgang zu verzeichnen. Hamburg-Wandsbek wurde zurückgebaut und in den 
Stationen Leipzig-Knautnaundorf, Meßdorf und Friedrichsruh wurden die Zughalte abbestellt. 

Entwicklung der Bahnsteighallen 

Im Jahr 2022 kamen drei Stationen mit Bahnsteigen unter Hallen aufgrund von Bestandskorrekturen 
hinzu. Damit sind insgesamt 53 Stationen mit Bahnsteighallen vorhanden. Die Hallenfläche60 erhöhte 
sich daher um rund 10.400 m² auf nun insgesamt 877.135 m². 

  

 
59 Darin enthalten sind 8 Stationen, in denen momentan keine Zughalte aufgrund inaktiver Bahnsteige stattfinden.  
60 Gemäß Handbuch Datenerfassung des Anlagenmanagement Personenbahnhöfe (amp) sind für Hallen die „abgewickelten“ 
Flächen (inkl. der seitlichen Schürzen) der Bahnsteighallen zu erheben bzw. zu berechnen. Die Flächen vorhandener Hallen-
schürzen werden der Dachfläche zugerechnet. 
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Entwicklung der unterirdischen Verkehrsanlagen (uPVA) 

Die Anzahl der unterirdischen Verkehrsanlagen blieb 2022 mit 60 Stationen auf dem Vorjahresniveau. 

Seit dem Jahr 2015 wird die Nettogrundfläche der uPVA berichtet. Im Jahr 2022 gab es gegenüber dem 
Jahr 2021 eine Erhöhung aufgrund von Bestandskorrekturen um 5.112 m² auf nun 368.799 m². 

Entwicklung der Bahnsteige – Anzahl und Nettobahnsteiglängen 

Im Jahr 2022 erhöhte sich die Anzahl der Bahnsteige um einen. In Summe resultiert diese Bestands-
veränderung aus 25 Bahnsteig-Zugängen und 24 Bahnsteig-Abgängen.  

 
Abbildung 274: Entwicklung der Anzahl der Bahnsteige 

Die Summe der Bahnsteige setzt sich aus inaktiven und aktiven Bahnsteigen zusammen. Im Jahr 2022 
sind 34 inaktive Bahnsteige enthalten, die für eine Weiterführung des Betriebes instandgehalten wer-
den. Das sind 16 Bahnsteige mehr als im Vorjahr. 

Der Bereich vom Bahnsteig, an dem die Reisenden in Züge ein- und aussteigen, wird durch die Netto-
bahnsteiglänge beschrieben. Das ist die Länge des Bahnsteigbaukörpers abzüglich der Länge des ggf. 
vorhandenen nicht öffentlichen Bereiches. Die Nettobahnsteiglängen werden ausschließlich für die ak-
tiven Stationen und aktiven Bahnsteige je Jahr dargestellt. 

 
Abbildung 275: Entwicklung der Nettobahnsteiglängen 

Die Nettobahnsteiglänge korrespondiert direkt mit der maximalen Zuglänge. Sowohl bei der Erneuerung 
von Bahnsteigen als auch im Rahmen von Infrastrukturoptimierungen können Bahnsteige verlängert 
oder verkürzt werden und ohne Halt von Zügen ganz abgesperrt werden. 

Anhand des Vergleichs der Stückzahl der aktiven Bahnsteige und deren Nettobahnsteiglänge in den 
letzten fünf Jahren lässt sich aufzeigen, dass die Anzahl der aktiven Bahnsteige nur um sieben Bahn-
steige (0,1 % gegenüber 2017) zurückgegangen ist, während sich gleichzeitig die Nettobahnsteiglänge 
um rund 3 km (ca. 0,2 % gegenüber 2017) verringerte. 



3 DB Station&Service AG - 3.4 Entwicklung des Anlagenbestandes 

 
Seite 232 von 275 

Gegenüber dem Vorjahr verringerte sich der nicht öffentliche Bereich von Bahnsteigen im Saldo um 
rund 3.000 m. Dabei handelt es sich in erster Linie um nicht mehr dargestellte, inaktive Bahnsteige bzw. 
deren Längen. Im Zuge von Baumaßnahmen wurde bei 83 Bahnsteigen die Baulänge um insgesamt 
rund 5.000 m verkürzt und bei 29 Bahnsteigen um rund 800 m verlängert.  

Drei wesentliche Verkürzungen / Verlängerungen ergaben sich gegenüber 2021 im Rahmen der umfas-
senden Erneuerung der Verkehrsstationen: 

❚ In Bad Aibling wurde der Ersatzneubau eines Außenbahnsteiges auf 150 m beschränkt, 

❚ In Ansbach wurde ein Mittelbahnsteig um 70 m auf 408 m verlängert, 

❚ In Sagehorn wurden zwei Außenbahnsteige um 55 m bzw. 22 m auf jeweils 220 m verlän-
gert. 

Entwicklung der Bahnsteighöhen 

Ein weiteres wesentliches Merkmal des Bahnsteigs ist die Bahnsteighöhe. Im Zusammenspiel mit der 
Fahrzeugfußbodenhöhe und eventuellen Stufen im Einstiegsbereich der Fahrzeuge definiert sie den 
Höhenunterschied beim Ein- und Aussteigen.  

Nachfolgende Abbildungen stellen die Verteilung und Veränderung der Bahnsteighöhen bezogen auf 
die Bruttobahnsteiglängen dar. Diese Länge beinhaltet – im Gegensatz zu den Nettobahnsteiglängen – 
auch die öffentlich nicht zugänglichen bzw. stillgelegten Bahnsteigbereiche. 

 

Abbildung 276: Verteilung der Bahnsteighöhen in Bezug auf die Bruttobahnsteiglängen61 

  

 
61 Zugrunde gelegt wird die Bahnsteighöhe der Nettobahnsteiglänge, da mit Inkrafttreten der LuFV III keine Abbildung von Hö-
hensprüngen je Bahnsteig erfolgt, sondern nach dem Überwiegendprinzip die Haupthöhe gilt, d.h. die Höhe, die den größten, 
öffentlich zugänglichen Bereich des Bahnsteiges umfasst. 
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In Bezug auf die Nettobahnsteiglängen aller aktiven Stationen und aktiven Bahnsteige stellt sich die 
Verteilung der Bahnsteighöhen wie folgt dar: 

 

 
Abbildung 277: Verteilung der Bahnsteighöhen in Bezug auf die Nettobahnsteiglängen 

Die Bahnsteighöhe 76 cm nahm in den letzten fünf Jahren um 45,8 km (7,7 % gegenüber 2017) und die 
Bahnsteighöhe 55 cm um 52,2 km (14,7 % gegenüber 2017) zu. Beide Bahnsteighöhen zusammen 
haben damit seit 2017 um 98 km (10,3 %) zugenommen. Der Gesamtanteil der Bahnsteige mit höchs-
tens 38 cm Höhe beträgt noch 28,1 % (1,4 % weniger als im Vorjahr). Bahnsteighöhen von 103 cm 
bestehen vor allem im S-Bahn-Netz der Berliner S-Bahn. Bei Umbauten erfolgt eine Angleichung der 
Bahnsteighöhe auf 96 cm. 

Die Nettobahnsteiglänge von Bahnsteigen mit Höhen von höchstens 38 cm hat in den letzten fünf Jah-
ren mit 104,9 km um 18,3 % abgenommen und stellt damit den maßgeblichen Anteil der Verringerung 
der Nettobahnsteiglängen dar. Ablesbar ist diese Tendenz auch aus der Veränderung der absoluten 
Anzahl von Bahnsteigen mit niedrigen Höhen. 

 
Abbildung 278: Verteilung der Bahnsteighöhen in Bezug auf Anzahl Bahnsteige  

Auch aus dieser Abbildung geht hervor, dass die Anzahl der Bahnsteige mit Bahnsteighöhen von 38 cm 
und niedriger in den letzten fünf Jahren stark abgenommen hat. Gegenüber 2017 sank der Anteil der 
niedrigen Bahnsteige um 580 Bahnsteige bzw. rund 17 %62. Die Anzahl der Bahnsteige mit Höhen von 

 
62 Bezogen auf die Gesamtanzahl der niedrigen Bahnsteige im Jahr 2017 
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55 cm und 76 cm stieg dagegen um 534 Bahnsteige bzw. 10 %63 an. 28 Bahnsteige wurden auf Höhen 
>76 cm aufgehöht. Der hohe Kund:innennutzen aus dieser Entwicklung zeigt sich auch in der folgenden 
Darstellung zur Entwicklung der Reisendenzahlen an den entsprechenden Bahnsteighöhen: 

 
Abbildung 279: Verteilung der Reisenden je Tag auf Bahnsteighöhen 

Entwicklung des Wetterschutzes – Bahnsteigdächer 

Für die Ermittlung der Qualität des angemessenen Wetterschutzes ist die Länge der Bahnsteigdächer 
maßgebend. In der folgenden Darstellung können auch Bahnsteigdächer an inaktiven Bahnsteigen ent-
halten sein. 

 
Abbildung 280: Entwicklung der Längen der Bahnsteigdächer 

Im Jahr 2022 wurden Bahnsteige mit Bahnsteigdächern, die zwischen 2019 (SDB) und 2020 (SAP) 
negative Dachlängen aufwiesen, überprüft. Dabei wurden ca. 490 Bahnsteige mit Dachlängenreduzie-
rungen (aufgrund des Datenbankwechsels) in Höhe von 21.702 m in Summe untersucht. Aus der Un-
tersuchung ergab sich die notwendige Anpassung der Werte aus 2019 in Höhe einer Reduzierung von 
9.396 m sowie eine Erhöhung der Werte aus 2020 und 2021 um 12.306 m. 

Gegenüber dem überprüften Bestand des Jahres 2021 verringerten sich die Bahnsteigdachlängen im 
Jahr 2022 im Saldo um 2.344 m (1,04 %). 

Im Rahmen von Umbaumaßnahmen wurden 2022 23 Bahnsteigdächer zurückgebaut, und 30 Bahn-
steigdächer neu gebaut. 

 
63 Bezogen auf die Gesamtanzahl der Bahnsteige mit einer Höhe von 55 cm bzw. 76 cm im Jahr 2017 
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Die drei wesentlichsten Änderungen im Bereich baulicher Verkürzung bzw. Verlängerung ergaben sich 
2022 durch folgende Baumaßnahmen: 

❚ In Hanau Hbf wurde ein Bahnsteigdach im Rahmen von Umbaumaßnahmen zurückgebaut. 

❚ In Stuttgart-Vaihingen wurde ein Bahnsteigdach mit 96 m Länge neu gebaut. 

❚ In Berlin Schöneweide wurden zwei Bahnsteigdächer mit insgesamt 175 m Länge neu ge-
baut. 

Entwicklung des Wetterschutzes – Wetterschutzhäuser  

Gemäß der LuFV III hat die DB Station&Service AG sowie die RNI GmbH für die erstmalige Errichtung 
von Wetterschutzhäusern (WSH) auf Bahnsteigen an kleinen Verkehrsstationen mit weniger als 1.000 
Reisende ein extra Budget für zweckgebundene Investitionen in Höhe von 22 Mio. EUR erhalten. Ziel-
stellung ist es, im Zeitraum 2020 bis 2024 rd. 1.000 Wetterschutzhäuser in den betreffenden Stationen 
nachzurüsten, um angemessenen Wetterschutz herzustellen bzw. voranzutreiben. Im Jahr 2022 wurden 
172 WSH in 111 Stationen nachgerüstet. 

Folgende Übersicht stellt die bereits umgesetzten Maßnahmen bei der DB Station&Service AG aus dem 
Zusatzbedarf WSH (gem. LuFV III, Anlage 8.a2) dar: 

Nachrüstung WSH [Jahr] 2020 2021 2022 Summe 

Wetterschutzhäuser [Stück]: 60 92 172 324 

Abbildung 281: Anzahl bisher nachgerüsteter Wetterschutzhäuser in Stationen pro Jahr 

 
In Summe entwickelte sich der Bestand an Wetterschutzhäusern wie folgt: 

Entwicklung Anzahl WSH [Jahr] 2020 2021 2022 

Wetterschutzhäuser [Stück]: 8.957 9.242 9.606 

Abbildung 282: Entwicklung der Anzahl der Wetterschutzhäuser insgesamt 

Der hohe Zuwachs um 649 Wetterschutzhäuser seit 2020 begründet sich zum einen durch das Nach-
rüstungsprogramm und planmäßige Baumaßnahmen zur Verbesserung des Wetterschutzes, zum an-
deren sind 2022 erstmals rd. 90 WSH dokumentiert, die Dritten gehören und den Reisenden Wetter-
schutz auf dem Bahnsteig bieten.  

Entwicklung der Aufzüge und Fahrtreppen  

Die Investitionen in Aufzüge und Fahrtreppen werden kaufmännisch in einem Projektabschnitt darge-
stellt. Deshalb werden sie auch mengenmäßig in der Entwicklung zusammengefasst dargestellt. 

Die dargestellte Menge der Aufzüge und Fahrtreppen dient überwiegend und in erster Linie den Kund:in-
nen, die in einen Zug ein- / aussteigen wollen (Verkehrsstation). 

 
Abbildung 283: Entwicklung des Bestandes an Aufzügen und Fahrtreppen 
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Die Fahrtreppen dienen nicht zur Herstellung der Stufenfreiheit, sondern sie erhöhen den Komfort des 
Zugangs zum Bahnsteig. Aufzüge hingegen ermöglichen den stufenfreien Zugang der Bahnsteige. 

Gegenüber dem Jahr 2021 ist eine Zunahme der technischen Anlagen Aufzüge und Fahrtreppen in 
Höhe von 20 Anlagen in Summe zu verzeichnen. Darin sind auch Anlagen enthalten, die im Vorjahr 
inaktiv waren und 2022 reaktiviert (ausgetauscht) wurden. Im Rahmen von Baumaßnahmen wurden 
54 neue Aufzüge gebaut, davon dienen 41 direkt der Herstellung eines stufenfreien Zugangs zum Bahn-
steig. 2022 wurden unter anderem in Bielefeld-Brackwede sowie Löhne (Westf) jeweils drei neue Auf-
züge gebaut. Außerdem wurde in Dortmund Hbf und Köln Messe / Deutz jeweils eine neue Fahrtreppe 
errichtet. 

Entwicklung der Personenunter- (PU) und -überführung (PÜ) 

Die nachfolgende Abbildung enthält alle im Eigentum der DB Station&Service befindlichen Personen-
unterführungen (PU Nettogrundfläche [m²]) und Personenüberführungen (PÜ Bruttofläche [m²]). Eisen-
bahnkreuzungen werden nicht betrachtet. Die Eigentumsverhältnisse werden fortlaufend geprüft und – 
falls erforderlich – nachgearbeitet. 

 
Abbildung 284: Entwicklung der Grundflächen der Personenunter- und -überführungen 

Die hohe Abnahme der Flächen im Jahr 2022 ist auf eine Änderung der Anlagendefinition von zwei 
Personenüberführungen auf zwei uPVA am Flughafen Köln zurückzuführen. Außerdem wurden neun 
Anlagen zurückgebaut. Zwölf Anlagen kamen 2022 hinzu, davon fünf PÜ und sieben PU. Im Rahmen 
von Umbaumaßnahmen wurde z. B. in Auggen, Stendal Hbf und Heimstetten jeweils eine PU neu ge-
baut. Eine neue PÜ wurde beispielsweise in Tostedt errichtet. 
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Entwicklung der Treppen 

Treppen sind wesentliche, kostenintensive Bauwerke in Stationen. Sie werden deshalb vereinbarungs-
gemäß auch seit dem Jahr 2015 hinsichtlich ihres technischen Zustands bewertet (Qualitätskennzahl 
Bewertung Anlagen Qualität, BAQ). 

 
Abbildung 285: Entwicklung Bestand Treppen 

 

Die Anzahl der Treppen erhöhte sich gegenüber dem Jahr 2021 um 36 Stück. Die Treppenfläche er-
höhte sich dementsprechend um 1.625 m², im Jahr 2022 beträgt die Gesamtfläche Treppen 
261,5 Tsd. m². Treppen werden im Zusammenhang mit Hauptbauwerken gebaut; so kann eine Treppe 
vom Bahnsteig zur Personenunterführung führen oder zur Personenüberführung oder zu einem Zu-
gangsbauwerk einer unterirdischen Personenverkehrsanlage gehören. Sie wird dann zum dazu gehö-
renden Hauptbauwerk bilanziert. Aus diesem Grund erfolgt keine separate kaufmännische Berichter-
stattung von Treppen. 

Entwicklung der Stationen mit Empfangsgebäuden des Bestandsportfolios (BPF) 

Die Erhöhung gegenüber dem Jahr 2021 um einen Standort führt zu einer Gesamtanzahl von 524 Emp-
fangsgebäuden / Vermarktungsstandorten im Bestandsportfolio für das LuFV-Jahr 2022 (exkl. Basel 
Badischer Bahnhof). Im Vergleich zum Vorjahr ist der Standort Kaufbeuren (im Bundesland Bayern) 
hinzugekommen. Die Überführung des Standorts aus dem Desinvestportfolio in das Bestandsportfolio 
erfolgte vor dem Hintergrund der neuen Konzern- und Geschäftsfeldstrategie der DB Station&Ser-
vice AG. Die Veräußerung von Empfangsgebäuden soll gemäß dieser neuen Ausrichtung nicht fortge-
setzt werden, mit dem Verständnis, dass Eigentum sowie Betrieb und Vermarktung von Empfangsge-
bäuden – sofern wirtschaftlich darstellbar – möglichst in der Hand von DB Station&Service AG 
verbleiben sollen. Diese Weichenstellung geht damit v. a. auf das TOP-Ziel, nämlich eine Verbesserung 
der Kund:innenzufriedenheit, ein. Gleichzeitig soll damit ein positiver Beitrag für mehr Reisendenwachs-
tum durch die Verkehrswende mit einer höheren Attraktivität der Empfangsgebäude als Zugangspunkt 
zum System Schiene geleistet werden. 
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4 DB Energie GmbH 

Eine qualitativ hochwertige und zuverlässige Energieversorgung der Eisenbahninfrastruktur wird unter 
anderem durch umfassende und zeitgerechte Ersatzinvestitionen sowie korrespondierende Instandhal-
tung gewährleistet. Dieser Mitteleinsatz dient der Erhaltung der Verfügbarkeit der elektrischen Energie-
versorgungsanlagen der DB Energie GmbH für Traktionsstrom (16,7-Hz/ Gleichstrom) und stationäre 
Energie (50-Hz).  

4.1 Investitionsbericht 

4.1.1 Bruttoinvestitionen 

Für die Erneuerung von Anlagen in den relevanten Anlagenklassen nach LuFV III Anlage 8.3 wurden 
rund 169 Mio. EUR (im Vorjahr: 178 Mio. EUR) verwendet. Weiterhin wurden Investitionen in Infrastruk-
turanlagen in anrechenbare Anlagenklassen gemäß Anlage 8.3 LuFV III in Höhe von rund 57 Mio. EUR 
(im Vorjahr: 53 Mio. EUR) getätigt. 

 
Abbildung 286: Investitionen der DB Energie GmbH nach Finanzierungsquellen 

Dem Grundsatz der wirtschaftlichen und sparsamen Mittelverwendung folgend, werden nach Möglich-
keit zahlungsbasierte Nachlässe (Skonti) mit Auftragnehmer:innen vereinbart. Aufgrund einer geänder-
ten Skontosystematik im vergangenen Jahr werden die Skontoerträge seitdem nicht mehr separat aus-
gewiesen, sondern sind bereits in den ausgewiesenen Zahlen berücksichtigt. 

Die Summe der im Berichtsjahr 2022 nachweisfähigen Investitionen gemäß § 8 LuFV III, die in das Be-
standsnetz getätigt wurden, beträgt somit rund 226 Mio. EUR; (im Vorjahr: 231 Mio. EUR). 

Die Baukostenzuschüsse (BKZ) Dritter sind im wesentlichen Landesmittel der Länder Schleswig-Hol-
stein für die Ladeunterwerke mit Oberleitungsinselanlage in Husum und Tönning, Berlin für das Projekt 
‚S 21‘ für die S-Bahn Berlin sowie der Förderpartner des Verbundprojekts zur Errichtung einer Wasser-
stoffbetankungsanlage in Tübingen. Weitere Zuschüsse sind für den Bau der 2. Stammstrecke der 
S Bahn in München, für die Freiflächen-Photovoltaikanlage in Weimar sowie der Länder Nordrhein-
Westfalen und Rheinland-Pfalz für die Elektrifizierung der Eifelstrecke.  

Damit ergibt sich für die Summe der gesamten Bestandsnetzinvestitionen der DB Energie im Berichts-
jahr 2022 ein Wert von 253 Mio. EUR (im Vorjahr: 250 Mio. EUR). 

absolute Angaben in Mio. EUR und Prozent

Investitionen in das Bestandsnetz: Berichtsjahr 2022

Projektabschnitte 
auf Basis der Anlagenklassen

absolut % absolut % absolut % absolut % absolut %

Bahnstromanlagen/Elektrotech. Anlagen 4 2 168 73 47 21 10 4 229 100

Sonstige Anlagen DB Energie 9 38 1 4 10 42 4 17 24 100

Summe DB Energie 13 5 169 67 57 23 14 6 253 100

Baukostenzuschüsse 
(BKZ) Dritter, 

sonstiges BKZ des 
Bundes, 

Bundenhaus-haltsmittel 
(nicht LuFV)

Relevante 
Anlageklasse 

gem. Anlage 8.3, 
Anhang 1a (LuFV)

Anrechenbare 
Anlagenklassen 

gem. Anlage 8.3, 
Anhang 1b (LuFV)

Eigenmittel DB 
(nicht LuFV) 

Summe
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Abbildung 287: Investitionen in das Bestandsnetz nachweisfähig gemäß LuFV 

Die Investitionstätigkeit zeigt für das Jahr 2022 ggü. den Vorjahren eine Konsolidierung in der Höhe, 
aber eine Verschiebung innerhalb der Cluster, insbesondere von Bahnstromschaltanlagen und 
Bahnstromleitungen hin zu Umformer- und Umrichterprojekten. Dies wird durch die Inbetriebnahme der 
beiden zentralen und dezentralen Umrichter in Kuppenheim und Neustadt (Dosse) hervorgehoben und 
wird sich auch in den kommenden Jahren durch ein stark ansteigendes Investitionsvolumen in diesem 
Bereich weiter fortsetzen. Im Fall der S-Bahnen Berlin und Hamburg werden die Steigerungen ebenfalls 
in den Folgejahren erwartet. 

Wesentliche Investitionen, im Mittel der letzten Jahre rund 55 % p. a., erfolgten wiederum in die 
Bahnstromleitungen und die Bahnstromschaltanlagen, welche die Grundlage für die elektrische 
Bahnstromversorgung und damit den größten Anlagenwert darstellen.  

4.1.2 Wichtige Investitionskomplexe im Berichtsjahr 

Die Investitionstätigkeit in die Erneuerung von Bahnstromleitungen wurde kontinuierlich fortgesetzt. Im 
Bereich der Unterwerke, Schaltposten (16,7 Hz) und Gleichrichterwerke (S-Bahn Hamburg und Berlin) 
sowie der stationären Energieversorgung (50 Hz / Drehstrom und elektrische Zugvorheizanlagen) 
wurde die fortlaufende Ablösung von Altanlagen durch effizientere und wartungsärmere Neubauten fort-
geführt. 

 
Abbildung 288: In das Bestandsnetz aufgeschlüsselter Investitionsumfang der Bahnstrom-/ Elektrotechn. Anlagen  

absolute Angaben in Mio. EUR und Prozent

Aufschlüsselung der Bahnstromanlagen/Elektrotechn. Anlagen DB Energie: Berichtsjahr 2022

Projektabschnitte 
auf Basis der Anlagenklassen

absolut % absolut % absolut % absolut % absolut %

Bahnstromleitungen 0 0 58 94 4 6 0 0 62 100

Bahnstromschaltanlagen 1 2 43 88 2 4 3 6 49 100

Umformer-/Umrichterwerke 0 0 38 79 7 15 3 6 48 100

Leitstellen,  Umsetzer, 
Netzleittechnik Fahrleitung

0 0 18 100 0 0 0 0 18 100

S-Bahn 2 13 11 69 1 6 2 13 16 100

50Hz-/Drehstrom, Kabel 1 3 0 0 33 92 2 6 36 100

Summe Bahnstromanlagen/
Elektrotechn. Anlagen

4 2 168 73 47 21 10 4 229 100

Baukostenzuschüsse 
(BKZ) Dritter, 

sonstiges BKZ des 
Bundes, 

Bundenhaus-haltsmittel 
(nicht LuFV)

Relevante 
Anlageklasse 

gem. Anlage 8.3, 
Anhang 1a (LuFV)

Anrechenbare 
Anlagenklassen 

gem. Anlage 8.3, 
Anhang 1b (LuFV)

Eigenmittel DB 
(nicht LuFV) 

Summe
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Im Bestandsnetz der DB Energie konnten im Jahr 2022 insgesamt 14 Bahnstromschaltanlagen (neun 
Unterwerke, drei Schaltposten und zwei Autotransformer) und 19 Mittelspannungsstationen bei den 50-
Hz-Energieanlagen fertiggestellt und in Betrieb genommen werden. 

Des Weiteren wurden auch im Jahr 2022 bei den 110-kV-Bahnstromleitungen Investitionen in die Ka-
pazitätserhöhung bei den folgenden Bahnstromleitungen vorgenommen: 

❚ BL 303 Gößnitz - Chemnitz (39,2 km Länge), 

❚ BL 409 Reichenhall Kraftwerk – Abzw. Reichenhall (22,85 km Länge), 

❚ BL 444 Bingen - Koblenz (72,5 km Länge), 

❚ BL 454 Abzw. Aschaffenburg - Flieden (64,7 km Länge), 

❚ BL 497 Duisburg -Kirchhellen (30,8 km Länge) und 

❚ BL 533 Osterburken – Rohrbach (80,5 km Länge). 

Die Umsetzung von Investitionsprojekten der Bahnstromleitungen erfolgt aufgrund der betroffenen Lei-
tungslängen in mehreren Jahresscheiben. Dies betrifft Maßnahmen an folgenden Bahnstromleitungen: 

❚ BL 433 Abzw. Mühlacker - Abzw. Karlsruhe (31,01 km Länge), 

❚ BL 456 Bebra – Nörten-Hardenberg (67,23 km Länge), 

❚ BL 466 Osnabrück - Barnstorf (61,83 km Länge). 

Die beiden dezentralen Umrichterwerke in Prenzlau und Stralsund sowie das zentrale Umrichterwerk 
Delitz sind als mehrjährige Neubauprojekte weitere Investitionsschwerpunkte, wobei das dezentrale 
Umrichterwerk in Neustadt (Dosse) sowie das zentrale Umrichterwerk in Kuppenheim im Berichtsjahr 
in Betrieb gegangen sind. Das dezentrale Umrichterwerk in Schwerin ist dagegen aufgrund geänderter 
Priorisierung weiter nach hinten geschoben worden, sodass dessen Inbetriebnahme zusammen mit 
dem zentralen Umrichterwerk Delitz im Jahr 2023 erwartet wird. 

4.1.3 Mittelfristige Investitionsplanung (Ausblick) 

Grundsätzlich ist die derzeitige Entwicklung im Anlagenmanagement durch steigende Preise, unter an-
derem bei den Anlagenherstellern, und einer immer komplexer werdenden Umsetzung, zum Beispiel 
durch einen extrem hohen Aufwand im Genehmigungsverfahren und im Anlagenbetrieb bzw. der Ab-
schaltkoordination, gekennzeichnet. Dies führt dazu, dass die ursprünglich durch die LuFV III zur Ver-
fügung gestellten Mittel nicht umfassend den technischen Bedarf abdecken und zusätzliche Mittel zur 
Deckung der Preissteigerung benötigt werden. Zudem kommen veränderte Randbedingungen dazu, 
wie erhöhte Anforderungen an die Personen- und Anlagensicherheit und Umweltschutzauflagen, die in 
Folge den finanziellen Bedarf steigen lassen. Des Weiteren verursachen die stetig steigenden techni-
schen Anforderungen hinsichtlich der IT- und OT-Sicherheit höheren Aufwand sowie damit verbunden 
steigende Investitionskosten. 

Die Investitionstätigkeit in die Erneuerung und Leistungserhöhung von Bahnstromleitungen wird suk-
zessive fortgesetzt. Leitungen der Baujahre vor 1950 wurden in den zurückliegenden Jahren fast voll-
ständig erneuert. Durch langlaufende Realisierungszeiträume der Bahnstromleitungsprojekte von im 
Durchschnitt vier bis sieben Jahren werden die letzten Maßnahmen erst in den nächsten Jahren abge-
schlossen. So soll die Ertüchtigung von drei BL-Projekten (BL 420 Ebensfeld – Steinbach am Wald, 
BL 409 Reichenhall Kw – Abzw. Reichenhall, BL 415 Pfrombach - Landshut) mit jeweils einem Baujahr 
vor 1950 bis 2023 bzw. letztere bis 2026 abgeschlossen sein. 

Die rollierende Erneuerung des Leitungsnetzes erfordert bei dem derzeitigen Anlagenbestand (diverse 
Stahl- und Gestängegenerationen) rund 100 km Leitungserneuerung p. a. zuzüglich Seiltauschmaß-
nahmen. 

Die Auswirkungen der Thematik Bahnstromleitungen mit Thomasstahl auf die Investitionstätigkeit wur-
den in der Mittelfristplanung berücksichtigt. Projektvorbereitungen hierzu finden seit dem Jahr 2014 
durch Einleitung entsprechender Planrechtsverfahren statt. Aufgrund der mehrjährigen Realisierungs-
zeiträume befinden sich derzeit viele parallellaufende Maßnahmen in der Umsetzung. Das Erneue-
rungsprogramm der durch die Thomasstahlproblematik betroffenen Bahnstromleitungen ist auf 25 Jahre 
ausgelegt, daher schreitet der Erneuerungsfortschritt zwar gefühlt langsam, aufgrund der langen Pro-
jektlaufzeiten, aber stetig voran. 

Im Bereich der Netzleittechnik wurde mit der Planung der altersbedingten Erneuerung der Zentralschalt-
stellen begonnen. Die bauliche Umsetzung wird über die nächsten Jahre, bis voraussichtlich 2026, 
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erfolgen. Die Zentralschaltstellen und Netzleitstellen der S-Bahnen in Hamburg und Berlin werden in 
den nächsten Jahren sukzessive durch ein Verbundleitsystem mit einer zentralen Systemstruktur und 
zentraler Datenbank ersetzt. Die bisherigen Leitstellen werden dann schrittweise in das neue Verbund-
leitsystem integriert. Vorreiter sollen die beiden Leitstellen in Berlin und Köln werden, die aufgrund von 
Projektverzögerungen nunmehr im Jahr 2023 in das neue Verbundleitsystem migriert werden. 

Zur Ermöglichung der Flexibilisierung der Stromeinspeisung in das zentrale Bahnstromleitungsnetz, 
werden an den Standorten Mannheim, Karlsfeld und Delitz zusätzliche Umrichterkapazitäten errichtet. 

Perspektivisch werden aufgrund des besseren Wirkungsgrads und der höheren Kosteneffizienz der mo-
dernen Technologie alle Umformer durch Umrichter ersetzt. Allerdings kann dieser technologische Wan-
del nur schrittweise unter Erhaltung der elektrischen Netzstabilität erfolgen. Da u. a. auch rotierende 
Maschinen in den Wärmekraftwerken, die Bahnstrom erzeugen und einspeisen, perspektivisch vom 
Netz genommen werden, muss auf Basis der aktuellen technischen Erkenntnisse die Ablösung der 
zentralen Umformer defensiver vollzogen werden als bei der Einführung der Umrichtertechnologie an-
genommen. Hierbei spielen Netzsimulationen zur Untersuchung der Systemstabilität des Gesamtnetzes 
eine große Rolle. Dies führt zur Verlängerung der geplanten Nutzungsdauer sämtlicher zentraler Um-
former und erfordert daher einen erhöhten Instandhaltungsaufwand sowie investive Retrofit-Maßnah-
men (Trafoerneuerungen, Erneuerungen der Leit- und Schutztechnik sowie Neuwicklungen von Ma-
schinen) an diesen Anlagen. 

Die aktuellen Planungen sehen nur noch die Ablösung der rotierenden Umformer durch Umrichter-
Technologie im dezentralen Netz vor. Die Ablösung des dezentralen Umformers in Schwerin durch ei-
nen Umrichter hat sich aufgrund umfangreicher und komplexer Restmängelbeseitigung weiter aufge-
schoben, ist aber nunmehr für das Jahr 2023 fest zu erwarten. In Stralsund und Prenzlau sollen die 
dezentralen Umformer bis zum Jahr 2025 durch dezentrale Umrichter ersetzt werden. Des Weiteren soll 
in Angermünde bis zum Jahr 2024 ein dezentrales Umrichterwerk gebaut werden, welches für die neu 
elektrifizierte Strecke von Angermünde nach Stettin (Polen) den Bahnstrom einspeisen wird. Dies wird 
im Rahmen des Konzernprojektes „ABS Angermünde – Grenze D/PL (-Szcecin)“ realisiert. 

 
Abbildung 289: Investitionen in das Bestandsnetz der DB Energie GmbH nach Finanzierungsquellen 

im Zeitraum 2023 bis 2027 

Die Gegenüberstellung der Investitionen der aktuellen Mittelfristplanung ( vergleiche Abbildung 289). zur 
Mittelfristplanung des Vorjahres ( vergleiche Abbildung 290) zeigt eine beinahe Verdoppelung der ein-
gesetzten Investitionsmittel, was die grundsätzliche Erhöhung des technischen Bedarfs im Durchschnitt 
unterstreicht.  

Der Hauptteil der Baukostenzuschüsse resultiert aus dem zusätzlichen Budget für die vorliegenden 
Preissteigerungen sowie den geplanten Investitionsprogrammen zum Ausbau der grünen Energieinfra-
struktur und zur Stärkung der Resilienz. Zusätzlich stellen die Vorhaben der Elektrifizierung der Eifel-
strecke sowie der Ladeunterwerke zur Versorgung von Oberleitungsinselanlagen an den Bahnhöfen 
Heide, Husum und Tönning Schwerpunkte der Investitionsplanung dar. Für die relevanten Anlagenklas-
sen sind als größte Investitionsprojekte die Neubauprojekte der zentralen Umrichter in Karlsfeld, Hagen 
und Thyrow sowie der Bahnstromleitungsprojekte der BL 444 Bingen nach Koblenz und der BL 347 
Heeren (Insel) nach Wittenberge zu nennen. Bei den anrechenbaren Anlagenklassen liegen die Inves-
titionsschwerpunkte im Umbau der 50-Hz-Verteilung des Frankfurter Hauptbahnhofs, dem Neubau der 
zentralen Umrichterwerke in Thyrow und Delitz sowie des Ersatzneubaus des Gleichrichterunterwerks 
in Lichtenberg. Die größten Eigenmittelanteile lassen sich hauptsächlich auf das Projekt Stuttgart 21 
und den Neubau des transportablen Gleichrichterunterwerks Berlin-Südring I/II zurückführen. 

Angaben in Mio. EUR

Investitionen in das Bestandsnetz: 2023-2027

Projektabschnitte 
auf Basis der Anlagenklassen

Baukostenzuschüsse 
(BKZ) Dritter, 

sonstiges BKZ des Bundes, 
Bundenhaushaltsmittel 

(nicht LuFV)

Relevante 
Anlageklasse 

gem. Anlage 8.3, 
Anhang 1a (LuFV)

Anrechenbare 
Anlagenklassen gem. 

Anlage 8.3, Anhang 1b 
(LuFV)

Eigenmittel DB 
(nicht LuFV) 

Summe

Bahnstromanlagen/Elektrotech. Anlagen 896 1.565 185 90 2.735
Sonstige Anlagen DB Energie 67 40 58 10 175

Summe DB Energie 963 1.605 243 100 2.910
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Abbildung 290: Investitionen in das Bestandsnetz der DB Energie GmbH nach Finanzierungsquellen 

im Zeitraum 2022 bis 2026 

4.1.4 Mittelfristige Ausrichtung der Investitionsstrategie 

Der Investitionsbedarf für die Bahnstromleitungen, Bahnstromschaltanlagen, Umformer und Umrichter 
sowie S-Bahn-Anlagen und alle sonstigen Bahnenergieversorgungsanlagen wird jährlich überprüft und 
am technischen Bedarf ausgerichtet. Hierbei werden das Alter (im Hinblick auf die technische Nutzungs-
dauer), der Zustand, die Bedeutung im Energieversorgungsnetz und die betrieblichen Anforderungen 
berücksichtigt. Der hierfür notwendige Investitionsbedarf spiegelt sich in der Mittel- und Langfristplanung 
der DB Energie wider. 

So wird in den nächsten Jahren die weitestgehende Ablösung der dezentralen Umformer durch Umrich-
ter-Technologie vorangetrieben. Zusätzlich wird die Erneuerung von Bahnstromleitungen und gleichzei-
tig das Erneuerungsprogramm der durch die Thomasstahlproblematik betroffenen Bahnstromleitungen 
sukzessive fortgesetzt. 

Das strategische Ziel der zunehmenden Erhöhung des Anteils regenerativer Energien in der Bahnstrom-
versorgung erfordert die energiewirtschaftliche Flexibilisierung der Einspeisung.  
Die technische und lokale Anbindung des Netzes an wenige, zentrale Erzeugeranlagen mit fossilen 
Energieträgern, soll schrittweise reduziert werden. Diese Einspeisepunkte müssen zukünftig durch Um-
richter, welche die energieartenneutrale Einspeisung aus dem öffentlichen Netz mittels Leistungselekt-
ronik sicherstellen, substituiert werden. Dies betrifft mittel- bis langfristig die Einspeisungen an den 
Standorten Schkopau, Kirchmöser und Mannheim. Das zentrale Umrichterwerk Delitz macht den An-
fang in der Umsetzung dieser Strategie und soll bis zum Jahr 2023 in Betrieb gehen. 

 

Abbildung 291: In das Bestandsnetz aufgeschlüsselter Investitionsumfang der Bahnstrom-/ Elektrotechn. Anlagen 
im Zeitraum 2023 bis 2027  

Beim Vergleich der aufgeschlüsselten Investitionszahlen der aktuellen Mittelfristplanung ( vergleiche 
Abbildung 291) zur Mittelfristplanung des Vorjahres ( vergleiche Abbildung 292) zeigt sich ein grund-
sätzlicher Investitionshochlauf, der beinahe einer Verdoppelung der Investitionssumme gleichkommt. 
Bei den relevanten Anlagenklassen ist der Investitionshochlauf in allen Bereichen geplant, insbesondere 
manifestiert er sich bei den Bahnstromleitungen sowie den sonstigen Anlagen der DB Energie.  

Entgegen dem allgemeinen Hochlauf reduzieren sich bei den anrechenbaren Anlagenklassen die ab-
soluten Investitionssummen nahezu quer über alle Bahnstromanlagen. Beispielhaft soll hier die S-Bahn 
in Berlin angeführt werden, wo sich, durch den Wechsel des Finanzierungsregimes, von der LuFV- zu 
einer Länderfinanzierung durch das Land Berlin, die anrechenbaren Anlagenklassen reduzierten. Eben-
falls wurden die Investitionsvorhaben bei den 50Hz-Projekten beim Frankfurter Hauptbahnhof reduziert.  

Angaben in Mio. EUR

Aufschlüsselung der Bahnstromanlagen/Elektrotechn. Anlagen DB Energie im Zeitraum 2023-2027

Projektabschnitte 
auf Basis der Anlagenklassen

Baukostenzuschüsse 
(BKZ) Dritter, 

sonstiges BKZ des Bundes, 
Bundenhaushaltsmittel 

(nicht LuFV)

Relevante 
Anlageklasse 

gem. Anlage 8.3, 
Anhang 1a (LuFV)

Anrechenbare 
Anlagenklassen gem. 

Anlage 8.3, Anhang 1b 
(LuFV)

Eigenmittel DB 
(nicht LuFV) 

Summe

Bahnstromleitungen 0 355 6 0 361
Bahnstromschaltanlagen 148 405 6 12 571
Umformer-/Umrichterwerke 8 335 19 23 384
Leitstellen, Umsetzer, 
Netzleittechnik Fahrleitung

0 119 5 1 124

S-Bahn 574 305 3 14 897
50Hz-/Drehstrom, Kabel 40 3 146 31 220
Sonstige Anlagen DB Energie 125 43 0 9 177
Summe Bahnstromanlagen/
Elektrotechn. Anlagen

896 1.565 185 90 2.735
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Beim Einsatz von Eigenmitteln ist absolut gesehen eine leichte Steigerung vorhanden, wobei eine Ver-
schiebung von den 50Hz-/Drehstrom und Kabelprojekten und den Sonstigen Anlagen DB Energie hin 
zu den Bahnstromschaltanlagen, Umrichterwerken sowie den S-Bahnen in Hamburg und Berlin vorge-
sehen ist. 

 

Abbildung 292: In das Bestandsnetz aufgeschlüsselter Investitionsumfang der Bahnstrom-/ Elektrotechn. 
im Zeitraum 2022 bis 2026 

4.2 Instandhaltungsbericht 

4.2.1 Instandhaltung im Berichtsjahr 

Eine qualitativ hochwertige und zuverlässige Energieversorgung der Eisenbahninfrastruktur wird neben 
den Investitionen durch korrespondierende Instandhaltung gewährleistet. 

Für die gesamten Anlagen der DB Energie GmbH (u. a. infrastrukturrelevante Bahnstromanlagen, Tank-
anlagen, 50 Hz-Anlagen) wurden im Jahr 2022 insgesamt 63,9 Mio. EUR für die Instandhaltung aufge-
wendet ( siehe Abbildung 293: Instandhaltungsaufwendungen DB Energie GmbH im Jahr 2022). 

Davon sind rd. 45,3 Mio. EUR (nach Skontoabzug 45,0 Mio. EUR) für die Instandhaltung von Anlagen 
aufgewendet worden, welche den infrastrukturrelevanten Rahmenkostenstellen (RKOST) zugeordnet 
sind (LuFV III Anlage 7.1 Anhang 1). 
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Abbildung 293: Instandhaltungsaufwendungen DB Energie GmbH im Jahr 2022 

Der Schwerpunkt der Instandhaltung für die Anlagen der DB Energie liegt weiterhin im Bereich der 
Bahnstromschaltanlagen. 

Zusätzlich zum Regelwerk sind zyklische Begehungen, Inspektionen und Wartungen (u. a. Befliegun-
gen und Besteigungen) der Maste Grundlage für die Festlegung der Instandsetzungsmaßnahmen an 
Bahnstromleitungen, die vorwiegend durch das Personal der DB Energie durchgeführt werden. Es wer-
den fortlaufend Maßnahmen zur Erhaltung in den Bereichen Korrosionsschutz und Fundamentsanie-
rung sowie der Austausch von Isolatoren und Armaturen durchgeführt. Weiterhin werden in Teilberei-
chen sichere Steigwege zur Verbesserung des Arbeitsschutzes nachgerüstet und im erforderlichen 
Umfang Nachtrassierungen durchgeführt. Insbesondere zur Verbesserung des Schwingungsschutzes 
werden auf Basis von Gutachten und Messungen erforderliche Maßnahmen veranlasst. 

Bei den Bahnstromschaltanlagen, Umformerwerken sowie den Gleichstromunterwerken und den Kup-
pel- und Schaltstellen der S-Bahnen konzentrieren sich die Maßnahmen auf Inspektion und Wartung. 
Instandsetzungen erfolgen zustandsbezogen an den elektrischen Betriebsmitteln (u. a. Leistungsschal-
ter, Trenner, Transformatoren, Schutz- und Leittechnik, maschinentechnischen Anlagen) oder den bau-
technischen Anlagen (z. B. Fundamente, Gebäude). 

Die hoch integrierten elektronischen Leitsysteme der Zentralschaltstellen / Schaltbefehlsstellen sowie 
die Umrichter werden über Serviceverträge von Expert:innen der Hersteller:innen und von Dienstleis-
ter:innen instandgehalten. Handlungsfelder sind hier der Austausch von Hardware, Softwareaktualisie-
rungen und die Wartung der Betriebsmittel sowie der Kühl- und Visualisierungseinrichtungen. 

Aufwand [Werte in Mio EUR]

(Eigenleistung+Fremdleistung+Material)
2022

DB Energie 63,9
   davon LuFV-relevante IH 45,3
Summe LuFV-relevante IH 45,3
   ./. Skontoertrag -0,3
Summe LuFV -relevante IH (DB Energie abzgl. Skontoertrag) 45,0

Aufteilung nach Objektarten (nur LuFV-relevante Instandhaltung)

Aufwand für Instandhaltung [Werte in Mio. EUR]

(Eigenleistung+Fremdleistung+Material)
2022

Bahnstromleitungen 6,1
Bahnstromschaltanlagen 
(Unterwerke, Schaltposten, Kuppelstellen, Schaltwerke, Autotransformer) 11,6
Umformer und Umrichterwerke 10,7
Leitstellen, Umsetzer, Netzleittechnik Fahrleitung 8,8
Bahnstromschaltanlagen der S-Bahn (Gleichrichterwerke, Kuppelstellen) 8,1
Summe LuFV-relevante IH DB Energie 45,3
   davon Sondereffekte (wie Hochwasser, Sturm, etc.) 0,0

Aufteilung nach Objektarten (nicht  LuFV-relevante Instandhaltung)

Aufwand [Werte in Mio EUR]

(Eigenleistung+Fremdleistung+Material)
2022

50 Hz-/Drehstrom und Kabel 8,8
Sonstige Anlagen DB Energie 9,8
Summe nicht LuFV-relevante IH DB Energie 18,6
   davon Sondereffekte (wie Hochwasser, Sturm, etc.) 0,0

Entwicklung Instandhaltungsaufwand DB Energie 
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Die Systeme der Fernsteuerung der Oberleitung werden turnusmäßig geprüft und im Bedarfsfall ent-
stört. 

Rund 18,6 Mio. EUR wurden von der DB Energie GmbH im Berichtsjahr für die Instandhaltung von nicht 
infrastrukturrelevanten Rahmenkostenstellen (Kraftwerke, Gleichstrom Kabelnetz, stationären Energie-
versorgungsanlagen sowie Tankanlagen) aufgewendet. 

4.2.2 Instandhaltungsaufwand im 5-Jahresvergleich (Rückblick) 

Die Instandhaltung umfasst substanzerhaltende Maßnahmen, Instandsetzung und Entstörung. Die Er-
neuerung und Reparatur von Komponenten ist Bestandteil der Instandhaltung. In der Abbildung 294 
sind die Instandhaltungsaufwendungen der letzten Jahre im Zeitverlauf dargestellt.  

 
Abbildung 294: Instandhaltungsaufwendungen DB Energie GmbH im Zeitverlauf 2017 - 2022 

Aus Abbildung 294 geht hervor, dass der Instandhaltungsaufwand insgesamt im Jahr 2022 nochmals 
leicht angestiegen ist. Auch der Ersatz von wartungsintensiven Anlagen konnte dies nicht ausgleichen. 
Der Ersatz von wartungsintensiven Anlagen durch wartungsärmere schlägt sich über Anpassungen in 
den Instandhaltungsanleitungen im Instandhaltungsaufwand nieder. Es muss aber auch festgestellt 
werden, dass Preissteigerungen bei Wartungs- und Serviceverträgen für Material und Personal auf-
grund äußerer Einflüsse das Niveau der Kosten insgesamt angehoben haben.  

Einerseits gibt es durch zustandsabhängige Faktoren, wie u. a. Instandsetzungen von Anlagen bzw. 
laufzeitabhängige Faktoren wie Maschinenrevisionen, keine kontinuierliche Abwicklung von Maßnah-
men, was sich in jahresbedingten Schwankungen zeigt. Andererseits werden zeitlich begrenzte Pro-
gramme abgearbeitet, wie z. B. der geplante Tausch der Pfiffner-Wandler, die aufgrund eines konstruk-
tiven Mangels in der Bauart komplett bei allen Einsatzorten ausgetauscht werden müssen. 

4.2.3 Instandhaltungsstrategie 

Durch die fortlaufende Ablösung von Bahnstromschaltanlagen (Unterwerke, Schaltposten, Kuppelstel-
len) am Ende ihrer technischen Nutzungsdauer und deren Ersatz durch effiziente und wartungsarme 
Neubauten werden sich die Aufwendungen für die Instandhaltung in diesem Bereich mittelfristig weiter 
reduzieren, was sich aber aufgrund kontinuierlich steigender Preise in der Instandhaltung nicht unmit-
telbar in den Zahlen niederschlägt. 

Durch eine kontinuierliche Überarbeitung der Instandhaltungsanleitungen zur zyklischen Inspektion und 
Wartung der Bahnstromschaltanlagen u. a. durch den zukünftigen Einsatz von Sensorik wird sich der 
Bedarf weiter reduzieren. Ziel ist es, durch den Einsatz von Sensorik eine kontinuierliche Überwachung 
von Betriebsmitteln zu erreichen. 

Ebenso finden geänderte, wirtschaftliche Aspekte in Kombination mit neuen regulatorischen Anforde-
rungen als Änderungspotential, durch z. B. eine Anreizregulierung in den Instandhaltungsanleitungen, 
Einfluss, was Einsparungen bewirken wird. Dennoch reichen die eingesetzten Mittel gemäß dem Min-
destinstandhaltungsaufwand aus, damit die Anlagen mindestens bis zum Ende ihrer Nutzungsdauer 
eingesetzt werden können. 

In Summe werden die Kosten der Instandhaltung der Umrichterwerke zukünftig steigen, da durch die 
„Flexibilisierung der Einspeisung“ die Ablösung dezentraler Umformerwerke durch dezentrale Um-
richterwerke sowie durch Streckenelektrifizierungen neue Umrichterwerke hinzukommen. So entsteht 
z. B. ein dezentrales Umrichterwerk durch die Streckenelektrifizierung im Rahmen des Konzernprojekts 
„ABS Angermünde – Grenze D/PL (- Szcecin)“ an der Strecke Angermünde nach Stettin (Polen) in 
Angermünde. Im Gegenzug nehmen die Instandhaltungskosten für die Umformerwerke und deren Ma-
schinen im dezentralen Netz aufgrund der sich verringernden Anzahl dieser Werke ab. 

Aufwand für Instandhaltung [Werte in Mio. EUR] 2017 2018 2019 2020 2021 2022

Bahnstromleitung 7,7 4,6 5,9 6,0 8,3 6,1
Bahnstromschaltanlagen 16,7-Hz 9,7 10,5 10,8 11,6 12,0 11,6
Umformer- und Umrichterwerke 6,5 6,5 7,1 7,7 9,7 10,7
Leitstellen, Umsetzer, Netzleittechnik Fahrleitung 5,1 6,6 6,5 6,8 5,5 8,8
S-Bahn (Gleichrichterwerke, Kuppelstellen) 6,5 6,5 5,6 6,5 6,7 8,1

Summe infrastrukturrelevante Rahmenkostenstellen 35,5 34,7 35,8 38,6 42,1 45,3

nicht infrastrukturrelevante Rahmenkostenstellen 16,0 17,2 18,8 16,9 19,3 18,6

Summe Instandhaltung (vor Skontoabzug) 51,5 51,9 54,6 55,5 61,4 63,9

Skontoabzug -0,3 -0,2 -0,4 -0,3 -0,2 -0,3

Summe Instandhaltung 51,2 51,7 54,2 55,2 61,2 63,6

Angaben in Mio. EUR
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Die oben beschriebenen Maßnahmen führen bei den geplanten Aufwendungen für Instandhaltung an 
eigenen Anlagen in den kommenden Jahren 2023-2027 zu einer robusten Steigerung und belaufen sich 
auf insgesamt rund 333 Mio. EUR, was durchschnittlich einem Betrag von rund 67 Mio. EUR pro Jahr 
entspricht. Bei diesen Aufwendungen sind Kosten z. B. hinsichtlich der Forderungen zur Digitalisierung 
der Energiewende durch das Messstellenbetriebsgesetz mit abgebildet. 

 

4.3 Zustand und Entwicklung der Infrastruktur 

4.3.1 Sanktionsbewehrte Qualitätskennzahl 

Die sanktionsbewehrte Qualitätskennzahl „Versorgungssicherheit Bahnenergie“ blieb auch im Jahr 
2022 auf hohem Niveau. Vorbehaltlich des abschließenden EBA-Bescheides beträgt der erreichte Jah-
reswert der Versorgungssicherheit im Berichtsjahr 99,9989 % und lag damit über dem Zielwert von 
99,85 %. 

Das integrierte Instandhaltungs- und Investitionsprogramm der DB Energie mit den Schwerpunkten 
Bahnstromleitungen und Bahnstromschaltanlagen ist darauf abgestimmt, die Qualitätskennzahl auf ho-
hem Niveau zu halten. 

Auf der Basis zyklischer Inspektion, Wartung, Befundung und Zustandserfassung werden im Rahmen 
der strategischen Ausrichtung der DB Energie zustandsbezogene Instandsetzungen und Erneuerungs-
maßnahmen geplant und realisiert. Die damit einhergehende hohe Verfügbarkeit moderner Anlagen 
sichert die Versorgungssicherheit auf höchstem Niveau. Es ist davon auszugehen, dass die vereinbarte 
Qualitätskennzahl langfristig eingehalten wird. 

 
Abbildung 295: Entwicklung Qkz „Versorgungssicherheit Bahnenergie“ 

 

 

 

 

 

 

Entwicklung der Qualitätskennzahl Angaben in Prozent

Versorgungssicherheit Bahnenergie [Werte in Prozent mit einer Genauigkeit von nun vier Nachkommastellen]

Basiswert1)
Zielwert Ist-Wert Zielwert Ist-Wert Zielwert Ist-Wert Zielwert Ist-Wert Zielwert Ist-Wert Zielwert Ist-Wert

IZB 2022 99,85 99,9747 99,85 99,9691 99,85 99,9900 99,85 99,9969 99,85 99,9991 99,85 99,9989

IZB 2021 99,85 99,9747 99,85 99,9691 99,85 99,9900 99,85 99,9994 99,85 99,9991 2)

IZB 2020 99,85 99,9747 99,85 99,9691 99,85 99,9994 99,85 99,9994

IZB 2019 99,85 99,9747 99,85 99,9995 99,85 99,9994

IZB 2018 99,85 99,9991 99,85 99,9995

IZB 2017 99,85 99,9991

Erläuterung:
1) Gemäß LuFV-Vertrag wurde für die Qkz ein Zielwert vereinbart. Einen Basiswert gibt es daher nicht.
2) vor Prüfung EBA

geprüft durch EBA

aktuelles Berichtsjahr

2017 2018 2019 2020

LuFV II LuFV III

2021 2022
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4.3.2 Beurteilungskennzahl 

Die Triebfahrzeuge, Weichen- und Zugvorheizungen beziehen ihre Energie aus der Oberleitung, die 
aus den Unterwerken versorgt wird. Die abgesetzte 16,7 Hz-Energie ist die beim Verbraucher gezählte 
Energie.64 

 

Abbildung 296: Entwicklung der Traktionsenergie DB Energie GmbH 

Die abgesetzte 16,7 Hz-Energie (abzüglich des Absatzes in die Weichen- und Zugvorheizanlagen in 
Höhe von 127,8 GWh) lag im Jahr 2022 bei 7.032,1 GWh. Der Traktionsenergieverbrauch hat sich ins-
gesamt nach den Jahren der Corona-Pandemie wieder stabilisiert, wobei die Güterverkehrsparte der 
Deutschen Bahn, die DB Cargo AG, überproportional viele Verkehre an Konkurrenzunternehmen ver-
loren hat. Dies zeigt sich insbesondere in den stark gestiegenen Durchleitungsmengen.  
Der stark reduzierte Absatz der Weichen- und Zugvorheizanlagen liegt zum einen an der deutlich wär-
meren Witterung. Zum anderen hat sich die DB Netz AG deutliche Energieeinsparziele für diese Abneh-
mergruppe vorgenommen. Dabei konnte durch den verstärkten Einsatz von Zählern eine verlässlichere 
Absatzschätzung erreicht werden. 

Seit dem Jahr 2014 kommen zu der zuvor dargestellten Übersicht und gewohnten Darstellung der Trak-
tionsenergie noch die Durchleitungsmengen hinzu, die zwar das Stromnetz der DB Energie nutzen, aber 
über die Umformer und Umrichter den 16,7-Hz-Bahnstrom von externen Energieversorgern beziehen. 
Durchleitungsmengen gab es erstmals im Jahr 2014 und erhöhten sich seitdem kontinuierlich auf nun-
mehr 2.708,7 GWh. Die Durchleitungsmengen resultieren ausschließlich von konzernexternen EVUs 
und kommen bei der Summe der abgesetzten 16,7 Hz-Energie hinzu. Der sprunghafte Anstieg bei den 
Durchleitungsmengen ab dem Jahr 2015 resultiert aus der Netzöffnung des 16,7 Hz-Bahnstromnetzes. 
Seit Mitte des Jahres 2014 kann jeder Bahnstromkund:in seinen Lieferanten frei am Markt auswählen. 

Die auffallende Reduzierung der Absatzmengen bei beiden S-Bahnen resultiert aus dem Umstand, dass 
bis zum Jahr 2021 die Absatzmengen als Bruttomengen, also inkl. Verlustmengen, dargestellt werden. 
Ab dem Jahr 2022 wird die Verlustenergie nicht mehr vom Energievertrieb, sondern vom Netzbetreiber 
DB Energie an die Kund:innen, die S-Bahnen in Berlin und Hamburg, abgerechnet. Somit beinhaltet der 
Traktionsenergieabsatz nicht mehr die Verlustenergie. Die Bruttoabsatzmenge würde im Berichtsjahr 
für die S-Bahn Berlin bei 400 GWh und für die S-Bahn in Hamburg bei 133 GWh liegen, was einem 
vergleichbaren Verkehrsaufkommen bei milderen Außentemperaturen zu den Vorjahren entspricht. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
64 Hinweis: Im Unterschied dazu wird für die Berechnung der Qualitätskennzahl „Versorgungssicherheit Bahnenergie“ die in den 
Unterwerken gezählte 16,7 Hz-Energie herangezogen, welche in die Oberleitung eingespeist wird. 

Traktionsenergie [GWh] 2017 2018 2019 2020 2021 2022

abgesetzte 16,7 Hz-Traktionsenergie 7.700,9 7.656,2 7.473,9 6.708,8 6.857,0 7.032,1

davon Absatz nicht DB-eigenen 
Eisenbahnverkehrsunternehmen 629,5 716,2 737,0 537,1 499,2 446,1

Absatz nicht DB-eigenen 
Eisenbahnverkehrsunternehmen [in %] 8,2% 9,4% 9,9% 8,0% 7,3% 6,3%

Absatz Weichen- und Zugvorheizanlagen 170,8 174,6 172,3 161,4 179,7 127,8

Summe abgesetzte 16,7 Hz-Energie 7.871,7 7.830,8 7.646,2 6.870,2 7.036,7 7.159,9

Durchleitungsmengen 1.750,0 1.762,0 1.823,0 2.101,3 2.575,0 2.708,7

Summe Traktionsenergie 
16,7 Hz-Energie gesamt 9.621,7 9.592,8 9.469,2 8.971,5 9.611,7 9.868,6

Absatz Traktionsenergie S-Bahn Berlin 389,5 391,2 392,1 391,1 404,5 361,0
Absatz Traktionsenergie S-Bahn Hamburg 137,1 137,2 145,0 145,7 141,4 120,0
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4.4 Entwicklung des Anlagenbestandes 

Die Eckdaten des Anlagenbestandes der DB Energie sind zum Stichtag 31.12.2022 für die wesentlichen 
im Infrastrukturkataster geführten Elemente der folgenden Abbildung 297 zu entnehmen. 

 
Abbildung 297: Entwicklung Anlagenbestand DB Energie 

Im Jahr 2022 wurden zwei Bahnstromleitungen und ein zentrales Umrichterwerk angeschlossen. Des 
Weiteren wurde ein dezentrales Umformerwerk durch ein dezentrales Umrichterwerk und sechs Unter-
werke ersetzt, sowie drei Unterwerke, drei Schaltposten und zwei Autotransformer neu errichtet.   

Die folgenden Projekte haben zu den Änderungen geführt: 

❚ Das dezentrale Umformerwerk (dUfw) in Neustadt (Dosse) ist durch ein ebenfalls dort an-
sässiges dezentrales Umrichterwerk (dUrw) ersetzt worden. Die Maschinen im dUfw sind 
stillgelegt und sollen im Jahr 2023 rückgebaut werden, 

❚ Im Rahmen des Kernenergieausstiegs ist in Kuppenheim ein zentrales Umrichterwerk 
(zUrw) in Betrieb genommen worden, um die benötigte Energie am Standort über das vor-
gelagerte Netz bereit zu stellen, 

❚ Altersbedingt wurden die Unterwerke in Neu-Ulm, Braunschweig, Haren (Ems), Salzbergen, 
Burgweinting und Dresden-Niedersedlitz durch Ersatzneubauten ersetzt, 

❚ Für die Neuelektrifizierung der Ammertalbahn auf der Strecke zwischen Herrenberg und Tü-
bingen ist der Schaltposten in Herrenberg in Betrieb gegangen. Hierüber erfolgt die Einspei-
sung der Energie in die Oberleitungsanlage. Der Schaltposten in Wesel übernimmt diese 
Aufgabe bei der Neuelektrifizierung der Bahnstrecke zwischen Wesel und Bocholt,   

❚ Im Rahmen der Neubaustrecke von Wendlingen nach Ulm wurden zwei Unterwerke in Mer-
klingen und Nabern sowie ein Schaltposten in Wendlingen gebaut. Über diese Schaltanla-
gen wird die Neubaustrecke versorgt. In diesem Zusammenhang wurden auch die beiden 
Bahnstromleitungen errichtet, worüber die Unterwerke Merklingen und Nabern nun über das 
zentrale Netz angeschlossen und versorgt werden, 

❚ Im Rahmen der Ausbaustrecke Oldenburg - Wilhelmshaven inkl. Anschluss Jade-Weser-
Port ist für die Versorgung mit Traktionsenergie der Strecke ein neues Unterwerk in Rastede 
sowie Autotransformerstationen in Rastede und in Ölweiche sowie ein Schaltposten in 
Oldenburg errichtet worden. Der Schaltposten wird in 2023 in Betrieb gehen, 

❚ Der Schaltposten in Zorneding ist ersatzlos weggefallen. Durch Anpassungen der Schutz-
technik in benachbarten Schaltanlagen konnte auf einen altersbedingten Ersatz verzichtet 
werden. 

Die 190 Unterwerke haben insgesamt eine installierte Scheinleistung von 5.530 Megavolt-Ampere bei 
nachhaltig hoher Versorgungssicherheit. Im Rahmen der Erneuerung von bestehenden Unterwerken 
bzw. von einzelnen Umspannern wird die zu installierende Leistung auf Basis von Netzberechnungen 
sowie Fahrsimulationsberechnungen neu bewertet. Unabhängig von der Anzahl der Unterwerke erge-
ben sich durch Leistungsreduzierungen bzw. –erhöhungen Schwankungen in der installierten Gesamt-
leistung. Des Weiteren wird durch die dezentralen Umformer- und Umrichterwerke im Jahr 2022 eine 
Scheinleistung von 646 MVA für das 15 kV Oberleitungsnetz zur Verfügung gestellt.  

Entwicklung Anlagenbestand DB Energie 2017 2018 2019 2020 2021 2022

Bahnstromleitung [km] 7.936 7.936 7.936 7.936 7.936 20 0 20 7.9560 0 0 0 0 0 0
Unterwerke [Stk.] 187 187 187 187 187 9 -6 3 1900 0 0 0 0 0 0

Schaltposten [Stk.] 186 186 189 191 192 3 -1 2 1940 0 0 0 0 0 0
Kuppelstellen [Stk.] 43 42 40 41 42 0 0 0 420 0 0 0 0 0 0
Schaltwerke [Stk.] 17 17 16 16 16 0 0 0 160 0 0 0 0 0 0

Autotransformer [Stk.] 5 8 8 14 14 2 0 2 160 0 0 0 0 0 0
zentrale Umformerwerke [Stk.] 7 7 7 7 7 0 0 0 70 0 0 0 0 0 0

dezentrale Umformerwerke [Stk.] 6 6 6 6 6 0 -1 -1 50 0 0 0 0 0 0
zentrale Umrichterwerke [Stk.] 9 9 9 9 9 1 0 1 100 0 0 0 0 0 0

dezentrale Umrichterwerke [Stk.] 9 9 9 11 12 1 0 1 130 0 0 0 0 0 0
Leitstellen [Stk.] 10 10 10 10 10 0 0 0 100 0 0 0 0 0 0

S-Bahn Gleichrichterwerke [Stk.] 113 113 114 115 115 0 0 0 1150 0 0 0 0 0 0
S-Bahn Kuppelstellen [Stk.] 9 10 10 11 10 0 0 0 10

* Darstellung enthält Neubau- sowie Ersatzneubaumaßnahmen

Delta*
  +      -   abs.
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Die Erhöhung um 7,5 MVA resultiert aus der Inbetriebnahme des dezentralen Umrichterwerks in Neu-
stadt (Dosse) bzw. des Rückbaus der Bahnstrommaschinen im dezentralen Umformerwerk in Neustadt 
(Dosse). Die installierte Gesamtleistung belief sich im Jahre 2022 auf 6.176 MVA. 

 
Abbildung 298: Entwicklung Gesamtleistung der Unterwerke, der dezentralen Umformer- und Umrichterwerke 

4.4.1 Technologiestrategie 

Energiewende / Flexibilisierung der Einspeisung 

Der mit Kernkraft- und Kohleausstieg einhergehende Wegfall großer, zentraler Stromerzeuger erfordert 
eine Flexibilisierung der Stromeinspeisungen in das Bahnstromnetz. Die wesentlichen Eckpunkte hierzu 
sind in der nachfolgenden Abbildung schematisch dargestellt. 

 

Abbildung 299: Netzentwicklung der Einspeisepunkte 

Dieser Anforderung wird in den nächsten Jahren durch die Errichtung mehrerer, zusätzlicher 16,7 Hz 
Umrichterwerke, wie z. B. dem 160 MW Umrichterwerk Delitz (Kohleausstieg) oder dem Umrichterwerk 
Mannheim (Kohleausstieg) Rechnung getragen. 

In den nächsten Jahren sind beispielhaft folgende, weitere zentrale Umrichter zur Errichtung vorgese-
hen: 

❚ Umrichterwerk Delitz (ST) mit einer Umrichterleistung von 160 MW (4*40 MW) bei einer ge-
planten Inbetriebnahme im Jahr 2023. Der Umrichter befindet sich aktuell in der Bauphase, 

❚ Umrichterwerk Thyrow (BB) mit einer Umrichterleistung von 120 MW (3*40 MW) bei einer 
geplanten Inbetriebnahme im Jahr 2024. Der Umrichter befindet sich aktuell in der Bau-
phase, 

❚ Umrichterwerk Karlsfeld (BY) mit einer Umrichterleistung von 120 MW (3*40 MW) bei einer 
geplanten Inbetriebnahme im Jahr 2025. Die Plangenehmigung liegt vor und aktuell läuft die 
Ausschreibung, 
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❚ Umrichterwerk Hagen (NRW) mit einer Umrichterleistung von 120 MW (3*40 MW) bei einer 
geplanten Inbetriebnahme im Jahr 2027. Derzeit läuft die Genehmigungsphase, 

❚ Umrichterwerk Stendal (ST) mit einer Umrichterleistung von 80 MW (2*40 MW) bei einer 
geplanten Inbetriebnahme im Jahr 2028. Derzeit läuft die Genehmigungsphase, 

❚ Umrichterwerk Mannheim (BW) mit einer Umrichterleistung von 120 MW (3*40 MW) bei einer 
geplanten Inbetriebnahme im Jahr 2029. Derzeit läuft die Vorplanungsphase. 
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6 Abkürzungsverzeichnis 

3-i / 3-i Strategie 
integrierte Investitions- und Instandhaltungsstrategie der DB Netz 
AG  

3-S-Zentralen 
Teil des so genannten 3-S-Konzeptes der Deutschen Bahn AG. 
Die 3-S stehen für Service, Sicherheit und Sauberkeit auf den Ver-
kehrsstationen der DB Station&Service AG.  

ABS Ausbaustrecke 
abs. absolut 
Abs. Absatz 
abzgl. abzüglich 
Abzw. Abzweig 
AG Aktiengesellschaft 
amp Anlagenmanagement Personenbahnhöfe  
AnoLa / AnoLa(BÜ) Angeordnete Langsamfahrstellen (an Bahnübergängen)  
Anz Anzahl 
Anz-I (Qkz) Anzahl Infrastrukturmängel  
App Applikation (mobile Anwendung) 
APV Anpassungsvereinbarung 
ARGE / ARGEN  Arbeitsgemeinschaft(en)  
AufbhEG 2021 Aufbauhilfefonds-Einrichtungsgesetz 2021 
AufbhV 2021 Aufbauhilfeverordnung 2021  
Az Aktenzeichen 
B+R-Anlagen Bike+Ride Anlage 
BAQ (Qkz) Bewertung AnlagenQualität 

Bau-La 
Langsamfahrstelle, die aufgrund einer Baumaßnahme eingerichtet 
wird 

BB Brandenburg (Bundesland) 
bbIP bahnbetriebliches IP-Netz 

BDBOS 
Bundesanstalt für den Digitalfunk der Behörden und Organisatio-
nen mit Sicherheitsaufgaben – verantwortlich für den Netzaufbau 

Bf Bahnhof 
BHH Bundeshaushalt 
BHH-Mittel Bundeshaushaltsmittel 
BIM building information modeling 
BIS Betriebsinstandsetzung 
BISpräventiv präventive Betriebsinstandsetzung  
BISreaktiv reaktive Betriebsinstandsetzungen 
BJ Berichtsjahr  
BKZ Baukostenzuschuss 
BL Bahnstromleitung 
BM Brückenmangel (Mangelart) 
BMA Brandmeldeanlage  
BMDV Bundesministerium für Digitales und Verkehr  
BMP Bahnhofsmodernisierungsprogramm 
BOS Behörden und Organisationen mit Sicherheitsaufgaben 
BPF Bestandsportfolios 
BSK Brandschutzkonzepten 
bspw. beispielsweise 
Bstg Bahnsteig 
BSWAG Bundesschienenwegeausbaugesetz 
BÜ Bahnübergang 
BVWP Bundesverkehrswegeplan 
BW Baden-Württemberg (Bundesland) 
BWK Bauwerksklasse 
BY Bayern (Bundesland) 
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BZ Betriebszentrale(n) 
bzw. beziehungsweise 
ca. circa 
cm Zentimeter 
cVmin codierte Verspätungsminuten  
d. h. das heißt 
dav. davon 
DB Deutsche Bahn 
DB AG Deutsche Bahn Aktiengesellschaft 
DB N Deutsche Bahn Netz AG 
DB S&S Deutsche Bahn Station&Service AG 

dBOS 
digitaler BOS-Funk (Behörden und Organisationen mit Sicherheits-
aufgaben) 

DIN Deutsches Institut für Normung e.V. 
DSA dynamischer Schriftanzeiger 
DSTW digitales Stellwerk 
dtND durchschnittliche technische Nutzungsdauer 
DUA Durcharbeitung 
dUfw dezentrale Umformerwerk 
dUrw dezentrales Umrichterwerk 

DUSS GmbH 
Deutsche Umschlaggesellschaft Schiene – Straße Gesellschaft mit 
beschränkter Haftung  

dv. davon  
DZSF Deutsche Zentrum für Schienenverkehrsforschung 
E Entstörung 
EBA Eisenbahn-Bundesamt 

EBIT 
Gewinn vor Zinsen und Steuern (engl.: earnings before interest 
and taxes) 

EBO Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung  
EG Empfangsgebäude 
einschl. einschließlich 
EIS Ersatzinstandsetzung 
EIU Eisenbahninfrastrukturunternehmen  
EkrG Eisenbahnkreuzungsgesetz 
ELA elektrische Lautsprecheranlage 
EM elektrotechnischer Mangel (Mangelart) 
EOW elektrisch ortsgestellte Weiche(n)  
ERTMS European Rail Traffic Management System  
ESTW elektronische(s) Stellwerk(e)  
ESTW-A elektronische(s) Stellwerk(e), ausgelagerter Stellrechner 
ESTW-Z elektronische(s) Stellerk(e), Zentrale 
etc. et cetera (und so weiter)  

ETCS 
European Train Control System (Europäisches Zugsicherungs- 
und –steuerungssystem)  

EÜ Eisenbahnüberführung 
EUR Euro 
EVU Eisenbahnverkehrsunternehmen 
exkl. exklusive 

FABB 
Förderinitiative zur Attraktivitätssteigerung von Bahnhöfen und Bar-
rierefreiheit 

FB (Qkz) Funktionalität Bahnsteige  
FB-B (Qkz) Funktionalität Bahnsteige und weitreichende Barrierefreiheit 
Ffm Frankfurt am Main 
FIA Fahrgastinformationsanlage/ Fahrgastinformation 
FuB Fern- und Ballungsnetz 
gem. gemäß 
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GEoS Gleiserneuerung ohne Schiene 
ggf. gegebenenfalls 
ggü. gegenüber 
Gl. Gleis 
GmbH Gesellschaft mit beschränkter Haftung 
GNT Geschwindigkeitsüberwachung Neigetechnik 

GSM-R 
Global System for Mobile Communication - Railway  
(Eisenbahn-Mobilfunk)  

GVFG Gemeindefinanzierungsgesetz 
GWh Gigawattstunden 
GWU Gesamtwertumfang 
h hour (Stunde)  
Hbf Hauptbahnhof 
HE Hessen (Bundesland) 
HGV Hochgeschwindigkeitsverkehr 
HOAI Honorarordnung für Architekten und Ingenieure 
Hz Hertz 
I Inspektion 
i. d. R. in der Regel 
i. H. v. in Höhe von 
i. R. d. im Rahmen der / des 
i. W. im Wesentlichen 
IBN Inbetriebnahme 
ICE Intercity Express 
IFM Infrastrukturelles Facility Management 
IGL integrierte Gesamtlösung  
IH Instandhaltung 
IHaeA Instandhaltung an eigenen Anlagen 
IH-Objekte Instandhaltungsobjekte 
IIS integrierten Inspektionssystem  
IKI integrierte Kommunikationsinfrastruktur 
iLBS integriertes Leit- und Bediensystem  
inkl. inklusive 
IRIS+ zentrales Steuerungs- und Publikationssystem  
IS Instandsetzung 
ISK Infrastrukturkataster 
IT Informationstechnologie 
IWE Inspektion, Wartung und Entstörung 
IWP Infrastrukturwirtschaftsprüfer des Bundes 
IZB Infrastrukturzustands- und -entwicklungsbericht 
Jfpl Jahresfahrplan 
k.A. keine Angaben 
Kap. Kapitel 
KIB konstruktiver Ingenieurbau  
km Kilometer 
km / h Kilometer / Stunde 
KRM Köln-Rhein/Main 
KSN Kostenstellennachweis  
KuZu Kund:innenzufriedenheit 
kV Kilovolt 
KV kombinierter Verkehr 
KW Kalenderwoche  
La Langsamfahrstelle(n) 
LCC Life Cycle Cost 
lfd. laufende 
Lph Leistungsphase 
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LST Leit-und-Sicherungstechnik  
lt. laut 
Lu Lutherstadt (Eisleben) 
LuFV Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung 
LuFV I Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung I (2009-2014) 
LuFV II Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung II (2015-2019) 
LuFV III Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung III (2020-2029) 

LZB 

Linien-Zug-Beeinflussung 
derzeitiges, deutsches, kontinuierliches Zugbeeinflussungssystem, 
nutzt ein Antennenkabel zwischen den Schienen; Infos über Sig-
nalbegriffe, zulässige Geschwindigkeiten usw. werden so in den 
Führerstand übertragen   

m Meter 
m² Quadratmeter 
max. maximal 
mbH mit beschränkter Haftung 
MESTW mechanische Stellwerke 
MiFri Mittelfrist 
min. Minute / Minuten 
mind. mindestens 
Mio. Million / Millionen 
Mrd. Milliarde/ Milliarden 
MSS maschinelles Schienenschleifen 
MSZ MobilitätsServiceZentrale 
MVA Mega Voltampere 
NAE nicht anrechenbaren Effekte 
NBE nichtbaulichen Effekte 
NBS Neubaustrecke 
NeiTech Neigetechnik (auch gleisbogenabhängige Wagenkastensteuerung)  
NRW Nordrhein-Westfalen (Bundesland) 
nsS nicht sanktionsrelevante Sachverhalte 
o. g. oben genannt / oben genannten 
OE Organisationseinheit 
OLM Oberleitungsmangel (Mangelart)  
OM Oberbaumangel (Mangelart) 
ÖPNV öffentlicher Personennahverkehr 
oPVA oberirdische Personenverkehrsanlagen 
OT Operative Technologie 
p. a. pro anno / pro Jahr 
P+R-Anlagen Park+Ride Anlage 
Pbf Personenbahnhof 
PE Papiereffekte 
Prio. Priorität 
PSH Programm zur Steigerung der Haltestellenattraktivität 
PU Personenunterführungen 
PÜ Personenüberführungen 
PZB Zugbeeinflussung 
QES Qualitäts-Erfassungs-System 
Qkz Qualitätskennzahl (en) 
Qkz Anz-I Qualitätskennzahl Anzahl Infrastrukturmängel 
Qkz BAQ Qualitätskennzahl Bewertung AnlagenQualität  
Qkz FB Qualitätskennzahl Funktionalität Bahnsteige 

Qkz FB-B 
Qualitätskennzahl Funktionalität Bahnsteige und weitreichende 
Barrierefreiheit 

Qkz ThFzv Qualitätskennzahl Theoretischer Fahrzeitverlust 
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Qkz ZuB 
Zustandskategorie voll- und teilerneuerte, instandgesetzte und an-
geplante Eisenbahnüberführungen 

rd. rund 
RegN Regionalnetze 
RESTW Relaisstellwerke 
Ril, Rril Richtlinie, Rahmenrichtlinie 
RI-Plattform Reisenden Information-Plattform 
RKOST Rahmenkostenstelle(n) 
RNI DB RegioNetz Infrastruktur GmbH 

ROCE 
Ergebnis auf das eingesetzte Kapital (engl.: return on capital 
employed) 

RRX Rhein-Ruhr-Express 
S. Seite(n) 
SAA Sprachalarmierungsanlagen 

SAP PM 
Instandhaltungs- und Beauftragungssystem der DB Station&Ser-
vice AG 

SAP R/3 Netz 
Unternehmens-Informationssystem für die DB Netz AG des  
Software-Unternehmens SAP 

S-Bahn Stadtschnellbahn 
SBSS S-Bahn-Stammstrecke 
SBZ Störbestehenszeiten 
Schutz-La Schutz Langsamfahrstelle(n) 
SDB Stationsdatenbank 
SE II Schienenerneuerung beider Schienenstränge 
SGV Schienengüterverkehr 
SM signaltechnischer Mangel (Mangelart) 
SN Sachsen (Bundesland) 
SNB Schienennetzbenutzungsbedingungen 
SO Sonstige Gründe (Mangelart) 
Sofo Sofortprogramm 
sog. sogenannte 
SP Sonderprogramm(e) 
SPFV Schienenpersonenfernverkehr 
SPNV Schienenpersonennahverkehr 
SPV Schienenpersonenverkehr 
ST Sachsen-Anhalt (Bundesland) 
Stk. Stück 
Stw. Stellwerk 
SV Sammelvereinbarung 
SW Seitenwinde (NeiTech Züge) (Mangelart) 
t Tonne 
TANV Trassen- und Anlagennutzungsvertrag  
TEN Transeuropäische Netze 
TETRA Terrestrial Trunked Radio 
TEUR tausend Euro 
ThFzv theoretischer Fahrzeitverlust 
ThFzv Jfpl Theoretischer Fahrzeitverlust Jahresfahrplan 
ThFzv La Theoretischer Fahrzeitverlust außerhalb Jahresfahrplan 
THR thermitisches Auftragschweißen 
TM Tunnelmangel (Mangelart) 
tND Technische Nutzungsdauer 
Trbf. Trennungsbahnhof 
Trkm Trassenkilometer 
Tsd. Tausend 

TSI 
technische Spezifikationen für Interoperabilität im  
Transeuropäischen Eisenbahnsystem 
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TüFa technisch überwachte Fahrwegprüfung 
TZN technische Zustandsnote 
u. und 
u. a. unter anderem/ anderen 
UB Unternehmensbereich 
Ubf KV Umschlagbahnhöfe des Kombinierten Verkehrs 
ÜLS überlastete Schienenwege  
ÜPS Überbrückungsprogramm Stellwerke 
UM Untergrundmangel (Mangelart) 
uPVA unterirdische Personenverkehrsanlage 
usw. und so weiter 
UWZ Ursache-Wirkung-Zusammenhang 
UZ Unterzentralen 
VDE Verkehrsprojekt der Deutschen Einheit 
VEG Ver- und Entsorgungsgebäude  
vgl. vergleich/ vergleiche 
VHT Verkehrsverband Hochtaunus 
vIst Ist-Geschwindigkeit 
VJ Vorjahr 
Vmin Verspätungsminuten 
vsl. voraussichtlich 
vSoll Soll-Geschwindigkeit 
Vst Verkehrsstation 
VU Verspätungsursachencode 
VU-Code Verspätungsursachen-Code (Ursache in Form eines Zahlencodes) 
VzG Verzeichnis der örtlich zulässigen Geschwindigkeit 
W Wartung 
wB weitreichende Barrierefreiheit 
WBW Wiederbeschaffungswert 
WLAN Wireless local area network 
WP Wirtschaftsprüfer 
WSH Wetterschutzhäuser 
wtO wirtschaftlich – technisches Optimum 
z. B. zum Beispiel 
ZBS Zugbeeinflussungssystem 
Ziff. Ziffer 
ZIM ZugInfoMonitor 
ZIP Zukunftsinvestitionsprogramm 
ZK Zustandskategorie 
Zkm Zugkilometer 

ZuB (Qkz) 
Zustandskategorie voll- und teilerneuerte Brücken (Qualitätskenn-
zahl) 
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7 Glossar 

3-S-Konzept / 3-S-Zentralen Teil des so genannten 3-S-Konzeptes der Deutschen Bahn AG. 
Die 3-S stehen für Service, Sicherheit und Sauberkeit auf den 
Verkehrsstationen der DB Station&Service AG.  

Abnutzungsvorrat Vorrat der möglichen Funktionserfüllungen unter festgelegten 
Bedingungen, der einem Objekt aufgrund der Herstellung, In-
standsetzung oder Verbesserung innewohnt  

(Quelle: DIN 31051: 2019-06, S. 8, 3.3.4 Abnutzungsvorrat) 

Angeordnete Langsamfahr-
stelle(n) (an Bahnübergängen)  

Vorübergehende behördlich angeordnete / oder im Vorgriff einer 
behördlichen Anordnung festgelegte Geschwindigkeitsabwei-
chung(en) zum gültigen Verzeichnis der örtlich zulässigen Ge-
schwindigkeiten (VzG) (z. B. im Bereich von Bahnübergängen) 

Anlagenmanagement Personen-
bahnhöfe (amp) 

Anlagenmanagement Personenbahnhöfe – integrierte Investiti-
ons- und Instandhaltungsstrategie, die die Lebenszyklusmodelle 
für die wichtigsten Anlagenklassen der DB Station&Service AG 
definiert. 

Applikationsverbot Im Kontext des Vegetationsprogramms im Bereich der Instand-
haltung bezieht sich der Begriff auf diejenigen Bereiche des Stre-
ckennetzes, bei denen die Anwendung von chemischen Vegeta-
tionsbekämpfungsmitteln unzulässig ist. 

„Automatic Guided Vehicles“ Flurgebundenes Fördermittel mit eigenem elektrischen Fahran-
trieb, das automatisch gesteuert und berührungslos geführt wird. 
Im MegaHub Lehrte transportieren die Automatic Guided Vehic-
les die Güter in Längsrichtung zwischen den Portalkranen. 

BIM Building Information Modeling oder Bauwerksdatenmodellierung 
ist eine Arbeitsmethode, die eine vernetzte und partnerschaftliche 
Planung, Ausführung und Bewirtschaftung von Gebäuden ermög-
licht. 

Bestandsportfolio Zum Bestandsportfolio gehören Teilportfolien von Immobilien an 
kerngeschäftsnotwendigen Bahnhofs-Standorten. Sie sollen im 
Bestand von DB Station&Service AG verbleiben. Ein Verkauf der 
Gebäude (insbes. Empfangsgebäude) und zugehörigen Flächen 
ist im Gegensatz zum Desinvestportfolio dort nicht vorgesehen. 

Desinvestportfolio Das Desinvestportfolio ist ein Teilportfolio von drittvermarktungs-
fähigen Immobilien an nicht kerngeschäftsnotwendigen Bahn-
hofs-Standorten. Zum Desinvestportfolio gehören demnach 
Bahnhöfe, an denen der Verkauf der Gebäude (insbes. Emp-
fangsgebäude) und der zugehörigen Flächen vorgesehen ist. Un-
berührt davon bleiben die Eigentumsverhältnisse der Verkehrs-
station. 

Deutschen Umschlaggesell-
schaft Schiene-Straße mit be-
schränkter Haftung  

Der Betrieb erfolgt über die Deutsche Umschlaggesellschaft 
Schiene-Straße (DUSS) mbH. An dieser Gesellschaft ist die 
DB Netz AG zu 75 % beteiligt. 

eingeschwungener Zustand Durch Investition bzw. Ersatzinstandsetzung oder auch durch 
eine sogenannte Grundsanierung erreichen die Anlagen einer 
Station den „eingeschwungenen“ Zustand. Dieser stellt den Sta-
tus des Anlagenbestandes dar, bei dem alle Anlagen nach defi-
nierten Zyklen instandgehalten oder ersetzt werden. Dieser Sta-
tus zeichnet sich wie folgt aus: 

a) notwendige Ersatzinstandsetzungen (EIS-Aktivitäten) 
werden vollumfänglich zum Zeitpunkt der Bedarfsentste-
hung ausgeführt 

b) zyklisch erforderliche Aktivitäten der Inspektion, Wartung 
und Instandsetzung (IWE) und Betriebsinstand-
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setzungen (BIS) werden vollumfänglich zum planmäßi-
gen Zeitpunkt ausgeführt, 

c) notwendige reaktive BIS-Aktivitäten (Restfehlerbeseiti-
gung) werden vollumfänglich zum Zeitpunkt der Be-
darfsentstehung ausgeführt. 

Mit dem Zeitpunkt des eingeschwungenen Zustands reduzieren 
sich reaktive Instandhaltungsmaßnahmen, die präventive In-
standhaltung gemäß „Anlagenmanagement Personenbahnhöfe 
(amp)“ wird initiiert. Auf diese Weise wird der Einsatz der Instand-
haltungsmittel optimiert. 

Entwurfsheft  Gebündelte Darstellung aller Entwurfsplanungen in Lph 3 (HOAI) 

HeadChecks Betriebsbedingte Schäden an Schienen, die sich durch feine 
Risse an der Oberfläche äußern 

Herzstück 
 

Das Herzstück ist die Schnittstelle der beiden Mittelschienen ei-
ner Weiche. Es hat den ungehinderten Lauf der Räder an der 
Durchschneidungsstelle zweier Schienenstränge zur Aufgabe. 

High-Speed-Grinding Hochgeschwindigkeitsschleifen – Schienenbearbeitungsverfah-
ren, welches durch vergleichsweise geringen Materialabtrag und 
hohe Arbeitsgeschwindigkeiten gekennzeichnet ist 

HOAI 

Lph 1 

Lph 2 

Lph 3 

Lph 4 

Lph 5 

Lph 6 und 7  

Lph 8 

Lph9 

Honorarordnung für Architekten und Ingenieure 

Grundlagenermittlung 

Vorplanung  

Entwurfsplanung (u. a. Erstellung Entwurfsheft)  

Genehmigungsplanung  

Ausführungsplanung  

Vorbereitung und Mitwirkung bei der Vergabe  

Objektüberwachung – Bauüberwachung und Dokumentation  

Objektbetreuung 

Kodierte Verspätungsminuten 
(cVmin) 

Verspätungsminuten werden ab einer zeitlichen Überschreitung 
des Fahrplanes von mindestens 90 Sekunden an Betriebsstellen 
im DB Netz registriert. Dabei wird jeder Verspätung ein Ver-
spätungsursachencode (VU-Code) zugewiesen. Aktuell gibt es 
58 VU-Codes, von denen 19 durch die Infrastruktur zu verantwor-
ten sind (Netzursachen). 

Ladeeinheit  Es handelt sich hierbei um intermodale und standardisierte Ein-
heiten, die durch verschiedene Verkehrsträger befördert werden 
können und aufgrund ihrer speziellen Ausstattung vertikal auf be-
sondere Wagons umgeschlagen werden (Seecontainer, Wech-
selbrücken, (kranbare) Sattelauflieger). 

Langsamfahrstellen Vorübergehende Geschwindigkeitsabweichung(en) der Infra-
struktur zum gültigen Verzeichnis der örtlich zulässigen Ge-
schwindigkeiten (VzG) 

Mängel-Langsamfahrstelle(n) Vorübergehende mängelbedingte Geschwindigkeitsabwei-
chung(en) der Infrastruktur zum gültigen Verzeichnis der örtlich 
zulässigen Geschwindigkeiten (VzG) 

Mängelbedingte ETCS-Lang-
samfahrstelle(n) 

Vorübergehende mängelbedingte Geschwindigkeitsabwei-
chung(en) der Infrastruktur zum gültigen Verzeichnis der örtlich 
zulässigen Geschwindigkeiten (VzG) auf Strecken mit dem Euro-
pean Train Control System (ETCS) 

Mängelbedingte LZB-
Langsamfahrstelle(n) 

Vorübergehende mängelbedingte Geschwindigkeitsabwei-
chung(en) der Infrastruktur zum gültigen Verzeichnis der örtlich 
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zulässigen Geschwindigkeiten (VzG) auf Strecken mit Linienför-
miger Zugbeeinflussung und einer Geschwindigkeit > 160 km / h 

Bau-Langsamfahr-
stelle(n) 

Vorübergehende baubedingte Geschwindigkeitsabweichung(en) 
zum gültigen Verzeichnis der örtlich zulässigen Geschwindigkei-
ten (VzG) ohne vorangegangenen Infrastrukturmangel 

Schutz-Langsamfahr-
stelle(n) 

Vorübergehende schutz- / baubedingte Geschwindigkeitsabwei-
chung(en) zum gültigen Verzeichnis der örtlich zulässigen Ge-
schwindigkeiten (VzG) im Zusammenhang mit Baumaßnahmen 
und ohne vorangegangenen Infrastrukturmangel (i. d. R. im Nach-
bargleis). Sie gehören in der Matrix der Langsamfahrstellen 
(LuFV III, Anlage 13.2.1, Anhang 2) zu den Bau-Langsamfahrstel-
len und bilden hier keine eigene Klassifizierung der Langsamfahr-
stellen. 

Linien-Zug-Beeinflussung (LZB) Das derzeitige, deutsche, kontinuierliche Zugbeeinflussungssys-
tem nutzt ein Antennenkabel zwischen den Schienen, um so Infos 
über Signalbegriffe, zulässige Geschwindigkeiten usw. in den 
Führerstand zu übertragen. 

NaKorid Kompositverbundstoff, der bei der Instandhaltung von Isolierstö-
ßen zum Einsatz kommt 

Ordnungsrahmen In DB-Streckendaten (STREDA) wird ein einheitlicher, organisa-
tionsunabhängiger Ordnungsrahmen für das Streckennetz defi-
niert. Dieser beinhaltet Streckennummer, Streckenname, Stre-
ckenkurzname, Strecken-km-Anfang und Strecken-km-Ende. 

Papiereffekte (PE) Effekte aus nicht baulichen Maßnahmen 

Pfeilhöhe Richtungsfehler im Gleis 

RAM Abkürzung für Reliability, Availability, Maintainability (dt. Zuver-
lässigkeit, Verfügbarkeit, Instandhaltbarkeit). RAM beschreibt 
eine methodische Vorgehensweise, die im Eisenbahnwesen für 
die Systemspezifikation von Sicherungssystemen (z. B. Weichen) 
eingesetzt wird. Durch die Verwendung von Standards soll sicher-
gestellt werden, dass eine normgerechte Definition von Syste-
men, Identifikation von Risiken, Prognose von Kosten und Durch-
führung von Prüfungen erfolgt. 

Schienenwege Die im juristischen und wirtschaftlichen Eigentum der EIU stehen-
den Schienenwege einschließlich der für den Betrieb der Schie-
nenwege notwendigen Anlagen insbesondere Verkehrsstationen 
und Energieversorgungsanlagen. 

Selbstblocksignal Ein Selbstblocksignal ist ein Blocksignal, welches eine Strecke 
mit Selbstblock begrenzt. Ein Selbstblock ist ein selbstständiger 
Streckenblock, auf dem die Zugsicherung automatisiert erfolgt. 
(Quelle: Ril 408, 482) 

Seriensquats Betriebsbedingte Schäden an Schienen, die sich durch Einsekun-
gen am Schienenkopf äußern 

Soll-Lage Die Soll-Lage des Gleises ist die fiktive, in der Gleisnetzdaten-
bank und / oder dem Trassenplan dokumentierte, geometrisch 
definierte Trasse des Gleises. Sie kann jederzeit geodätisch nach 
Lage, Höhe und Überhöhung reproduziert werden. 

stapelbar – bzw. stapelbare Ent-
störung 

Störmeldungen, bei denen die Entstörung nicht unmittelbar erfol-
gen muss. Stattdessen können jene Meldungen zeitlich versetzt 
bearbeitet und mit anderen gebündelt werden. 
„Priorität 3: Stapelbar BZ (Betriebszentrale entscheidet über den 
Termin für die Beseitigung der Störung und deren möglichen be-
trieblichen Auswirkungen).“ 
„Priorität 4: Stapelbar Fahrdienstleiter (Fahrdienstleiter – Fach-
dienst – Disponent entscheiden über die terminliche Beseitigung 
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der Störung und geben spätesten Entstörzeitpunkt vor).“ 
(Quelle: LuFV III Anlage 13.2.1, S. 24) 

Steuernde Signalanlagen Steuernde Signalanlagen sind technische Innenanlagen zur 
Steuerung von Signalen und Weichenantrieben 

EMSTW Steuernde Signalanlage: Elektromechanisches Stellwerk, Stel-
lelemente werden elektrisch gestellt 

ESTW-Z Steuernde Signalanlage: Elektronisches Stellwerk, Zentrale mit 
Bedienplatz zur Steuerung von Signalen und Weichenantrieben 
durch einen Benutzer 

ESTW-A Steuernde Signalanlage: Elektronisches Stellwerk, ausgelager-
ter Stellrechner ohne Bedienplatz 

Technische Innenanlage zur Steuerung von Signalen und Wei-
chenantrieben, von einem übergeordneten ESTW-Z gesteuert 
und abhängig 

MESTW Steuernde Signalanlage: Mechanisches Stellwerk 

RASTW Steuernde Signalanlage: Rangiertechnische Anlage Funktions-
betrachtung: können verschiedene Bauartgruppen sein 

RESTW Steuernde Signalanlage: Relaisstellwerk Technische Innenan-
lage (elektrisch) zur Steuerung von Signalen und Weichenantrie-
ben 

SBK-DEZ Steuernde Signalanlage: Dezentraler Selbstblock 

SBK-STW Steuernde Signalanlage: Selbstblock im Stellwerk 

ZLB Steuernde Signalanlage: Signalisierter Zugleitbetrieb 

Technische Spezifikationen für 
Interoperabilität im Transeuro-
päischen Eisenbahnsystem  

Um ein sicheres und interoperables, also technisch kompatibles, 
europäisches Bahnsystem zu verwirklichen, wurden und werden 
sowohl im Hochgeschwindigkeitsverkehr als auch im konventio-
nellen Verkehr sogenannte Technische Spezifikationen für die In-
teroperabilität (TSI) eingeführt. Diese TSI enthalten die Anforde-
rungen und die Prüfverfahren für Interoperabilitätskomponenten 
und Teilsysteme. 

Text-To-Speech (TTS) Verfahren in der Sprachsynthese. Ein Text-to-Speech-System 
wandelt Fließtext in eine akustische Sprachausgabe. 

Transeuropäische Netze Das Transeuropäische Verkehrsnetz ist zweilagig aufgebaut; es 
besteht aus einem Gesamtnetz und einem Kernnetz. Das Kern-
netz soll bis 2030, das Gesamtnetz bis 2050 vollendet sein. Im 
Kernnetz wurden neun Korridore gebildet, die die wichtigsten 
Langstreckenverkehre bzw. –routen abbilden. Sechs dieser Kor-
ridore führen durch Deutschland. Sie sind multimodal angelegt 
und sollen vor allem grenzüberschreitende Verbindungen inner-
halb der Union verbessern. Das TEN-Gesamtnetz umfasst alle 
Verkehrsträger sowie die Infrastrukturen für See- und Luftfahrt. 
Das TEN-Kernnetz umfasst als Teil des Gesamtnetzes dessen 
strategisch wichtigste Knoten und Verbindungen. Das TEN-Was-
serstraßennetz wird in seiner Gesamtheit dem Kernnetz zuge-
rechnet. 

Two-Pass-Grinding Schienenbearbeitungsverfahren, welches wie das High-Speed-
Grinding einen geringen Materialabtrag aufweist und nach 
2 Überfahrten abgeschlossen ist 

Überbrückungsprogramm Stell-
werke 

Programm im Bereich der LST, das die vorausschauende Versor-
gung der Anlagen mit Ersatzteilen sicherstellen soll, um Obsoles-
zenz bedingten Ausfällen vorzubeugen 
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Umschlagbahnhöfe des kombi-
nierten Verkehrs 

Als Umschlagbahnhöfe werden Güterbahnhöfe bezeichnet, an 
denen Ladeeinheiten den Verkehrsträger auf ihrem Transportweg 
wechseln, indem sie zwischen Bahn und einem anderen Ver-
kehrsmittel wie Schiff oder Lkw umgeschlagen werden. 

Verkehrscodes P1-P6 und 
F1-F4 

Erläuterung zu den Verkehrscodes sind in der ‚VERORD-
NUNG (EU) Nr. 1299 / 2014 DER KOMMISSION vom 18. Novem-
ber 2014 über die technische Spezifikation für die Interoperabilität 
des Teilsystems „Infrastruktur“ des Eisenbahnsystems in der Eu-
ropäischen Union‘ enthalten. 

Verwindung Die Verwindung ist eine Verdrehung des Gleis um die Gleisachse. 

Wirtschaftlich-technisches Opti-
mum (wtO) 

Das Wirtschaftlich-technische Optimum definiert die wichtigsten 
Parameter des Lebenszyklus entlang einer durchschnittlichen 
technischen Nutzungsdauer für die wichtigsten Anlagenklassen 
der DB Station&Service AG. 
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9 Jahresbericht Vergaben 

9.1 Bericht über Vergaben im Berichtsjahr 2022 

Vergaben Bauleistungen mit Finanzierungsanteil LuFV 

Berichtszeitraum 01.01.2022 – 31.12.2022 

 

 

Vergaben Bauleistungen mit Fremdfinanzierung (inkl. LuFV) 

Berichtszeitraum 01.01.2022 – 31.12.2022 

 

  

Finanzierungsanteil LuFV

1a. Anzahl Vergaben 2. Volumen 3. Anzahl Vergaben 4. Volumen 3a. Anzahl Vergaben 4a. Volumen

1.514 2.730.971 94 85.778 0 0

1b. Art des
Vergabeverfahrens

Anzahl
in Prozent v.

Gesamtanzahl
Volumen

in Prozent v.
Gesamtvolumen

Offenes Verfahren 1.025 71,6% 1.808.325 66,2%

Nichtoffenes Verfahren 35 2,4% 68.609 2,5%

Verhandlungsverfahren 371 25,9% 854.037 31,3%

Summe 1.431 100,0% 2.730.971 100,0%

Kostenveränderung durch Nachträge

Anzahl Nachträge Volumen 

10.567 563.937

durchschnittliche Kostenveränderung in %

5     konzerneigene Unternehmen (einschl. DB-ARGEN) 22,3%

5a.  konzerneigene Unternehmen in ARGE mit Dritten k.A., da keine ARGE

6.    nicht-konzerneigene Unternehmen 16,9%

Die Anzahl der Vergaben ist aufgrund von losweisen Vergaben abweichend von der Anzahl der Verfahren
Aus rechentechnischen Gründen können Rundungsdifferzenzen in den Ergebniszeilen auftreten.

Werte in T€
Anzahl in Stück

Vergabe von Bauleistungen im Berichtsjahr 2022 dav. Vergabe an konzerneigene Unternehmen 
(incl. reine DB-ARGEN)

dav. Vergabe an konzerneigene 
Unternehmen in Argen mit Dritten

Finanzierungsanteil Fremdmittel

1a. Anzahl Vergaben 2. Volumen 3. Anzahl Vergaben 4. Volumen 3a. Anzahl Vergaben 4a. Volumen

2.114 4.335.576 116 96.949 2 245.476

1b. Art des
Vergabeverfahrens

Anzahl
in Prozent v.

Gesamtanzahl
Volumen

in Prozent v.
Gesamtvolumen

Offenes Verfahren 1.236 61,9% 2.988.416 68,9%

Nichtoffenes Verfahren 56 2,8% 92.575 2,1%

Verhandlungsverfahren 705 35,3% 1.254.585 28,9%

Summe 1.997 100,0% 4.335.576 100,0%

Kostenveränderung durch Nachträge

Anzahl Nachträge Volumen

14.205 1.129.276

durchschnittliche Kostenveränderung in %

5     konzerneigene Unternehmen (einschl. DB-ARGEN) 27,1%

5a.  konzerneigene Unternehmen in ARGE mit Dritten 4,5%

6.    nicht-konzerneigene Unternehmen 21,3%

Die Anzahl der Vergaben ist aufgrund von losweisen Vergaben abweichend von der Anzahl der Verfahren
Aus rechentechnischen Gründen können Rundungsdifferzenzen in den Ergebniszeilen auftreten.

Werte in T€
Anzahl in Stück

Vergabe von Bauleistungen im Berichtsjahr 2022
dav. Vergabe an konzerneigene 

Unternehmen (incl. reine DB-ARGEN)
dav. Vergabe an konzerneigene 

Unternehmen in Argen mit Dritten
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Vergaben Planungsleistungen mit Finanzierungsanteil LuFV 

Berichtszeitraum 01.01.2022 – 31.12.2022 

 

 

Vergaben Planungsleistungen mit Fremdfinanzierung (inkl. LuFV) 

Berichtszeitraum 01.01.2022 – 31.12.2022 

 

 

  

Finanzierungsanteil LuFV

1a. Anzahl Vergaben 2. Volumen 3. Anzahl Vergaben 4. Volumen 3a. Anzahl Vergaben 4a. Volumen

1.538 244.857 118 26.987 4 25.113

1b. Art des
Vergabeverfahrens

Anzahl
in Prozent v.

Gesamtanzahl
Volumen

in Prozent v.
Gesamtvolumen

Offenes Verfahren 16 1,1% 8.568 3,5%

Nichtoffenes Verfahren 9 0,6% 199 0,1%

Verhandlungsverfahren 1.386 98,2% 236.090 96,4%

Summe 1.411 100,0% 244.857 100,0%

Kostenveränderung durch Nachträge

Anzahl Nachträge Volumen 

2.048 67.587

durchschnittliche Kostenveränderung in %

5     konzerneigene Unternehmen (einschl. DB-ARGEN) 37,1%

5a.  konzerneigene Unternehmen in ARGE mit Dritten 6,1%

6.    nicht-konzerneigene Unternehmen 20,6%

Die Anzahl der Vergaben ist aufgrund von losweisen Vergaben abweichend von der Anzahl der Verfahren
Aus rechentechnischen Gründen können Rundungsdifferzenzen in den Ergebniszeilen auftreten.

Werte in T€
Anzahl in Stück

dav. Vergabe an konzerneigene Unternehmen 
(incl. reine DB-ARGEN)

dav. Vergabe an konzerneigene 
Unternehmen in Argen mit Dritten

Vergabe von Planungsleistungen im Berichtsjahr 2022

Finanzierungsanteil Fremdmittel

1a. Anzahl Vergaben 2. Volumen 3. Anzahl Vergaben 4. Volumen 3a. Anzahl Vergaben 4a. Volumen

2.347 634.579 195 100.649 7 32.578

1b. Art des
Vergabeverfahrens

Anzahl
in Prozent v.

Gesamtanzahl
Volumen

in Prozent v.
Gesamtvolumen

Offenes Verfahren 33 1,5% 59.000 9,3%

Nichtoffenes Verfahren 15 0,7% 332 0,1%

Verhandlungsverfahren 2.089 97,8% 575.247 90,7%

Summe 2.137 100,0% 634.579 100,0%

Kostenveränderung durch Nachträge

Anzahl Nachträge Volumen

3.256 188.605

durchschnittliche Kostenveränderung in %

5     konzerneigene Unternehmen (einschl. DB-ARGEN) 24,3%

5a.  konzerneigene Unternehmen in ARGE mit Dritten 25,7%

6.    nicht-konzerneigene Unternehmen 22,4%

Die Anzahl der Vergaben ist aufgrund von losweisen Vergaben abweichend von der Anzahl der Verfahren
Aus rechentechnischen Gründen können Rundungsdifferzenzen in den Ergebniszeilen auftreten.

Werte in T€
Anzahl in Stück

dav. Vergabe an konzerneigene 
Unternehmen (incl. reine DB-ARGEN)

dav. Vergabe an konzerneigene 
Unternehmen in Argen mit Dritten

Vergabe von Planungsleistungen im Berichtsjahr 2022
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9.2 Bericht über Vergaben im Berichtsjahr 2021 

Vergaben Bauleistungen mit Finanzierungsanteil LuFV 

Berichtszeitraum 01.01.2021 – 31.12.2021 

 

 

Vergaben Bauleistungen mit Fremdfinanzierung (inkl. LuFV) 
Berichtszeitraum 01.01.2021 – 31.12.2021 

 

 

  

Finanzierungsanteil LuFV

1a. Anzahl Vergaben 2. Volumen 3. Anzahl Verträge 4. Volumen 3a. Anzahl Verträge 4a. Volumen

1.756 2.130.913 131 103.925 4 6.679

1b. Art des
Vergabeverfahrens

Anzahl
in Prozent v.

Gesamtanzahl
Volumen

in Prozent v.
Gesamtvolumen

Offenes Verfahren 1.131 70,3% 1.717.082 80,6%

Nichtoffenes Verfahren 36 2,2% 35.205 1,7%

Verhandlungsverfahren 442 27,5% 378.626 17,8%

Summe 1.609 100,0% 2.130.913 100,0%

Kostenveränderung durch Nachträge

Anzahl Nachträge Volumen 

10.424 533.121

durchschnittliche Kostenveränderung in %

14,1%

49,9%

20,1%

Die Anzahl der Vergaben ist aufgrund von losweisen Vergaben abweichend von der Anzahl der Verfahren
Aus rechentechnischen Gründen können Rundungsdifferzenzen in den Ergebniszeilen auftreten.

Werte in T€
Anzahl in Stück

 5a.  konzerneigene Unternehmen in ARGE mit Dritten

 6.    nicht-konzerneigene Unternehmen 

Vergabe von Bauleistungen im Berichtsjahr 2021
dav. Vergabe an konzerneigene Unternehmen 

(incl. reine DB-ARGEN)
dav. Vergabe an konzerneigene 

Unternehmen in Argen mit Dritten

 5     konzerneigene Unternehmen (einschl. DB-ARGEN)

Finanzierungsanteil Fremdmittel

1a. Anzahl Verträge 2. Volumen 3. Anzahl Verträge 4. Volumen 3a. Anzahl Verträge 4a. Volumen

3.359 3.452.835 146 118.600 4 99.355

1b. Art des
Vergabeverfahrens

Anzahl
in Prozent v.

Gesamtanzahl
Volumen

in Prozent v.
Gesamtvolumen

Offenes Verfahren 1.321 41,0% 2.468.561 71,5%

Nichtoffenes Verfahren 145 4,5% 125.523 3,6%

Verhandlungsverfahren 1.759 54,5% 858.751 24,9%

Summe 3.225 100,0% 3.452.835 100,0%

Kostenveränderung durch Nachträge

Anzahl Nachträge Volumen

14.651 1.033.859

durchschnittliche Kostenveränderung in %

22,5%

18,5%

23,2%

Die Anzahl der Vergaben ist aufgrund von losweisen Vergaben abweichend von der Anzahl der Verfahren
Aus rechentechnischen Gründen können Rundungsdifferzenzen in den Ergebniszeilen auftreten.

Werte in T€
Anzahl in Stück

 5a.  konzerneigene Unternehmen in ARGE mit Dritten

 6.    nicht-konzerneigene Unternehmen 

Vergabe von Bauleistungen im Berichtsjahr 2021
dav. Vergabe an konzerneigene 

Unternehmen (incl. reine DB-ARGEN)
dav. Vergabe an konzerneigene 

Unternehmen in Argen mit Dritten

 5     konzerneigene Unternehmen (einschl. DB-ARGEN)
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Vergaben Planungsleistungen mit Finanzierungsanteil LuFV 
Berichtszeitraum 01.01.2021 – 31.12.2021 

 

 

Vergaben Planungsleistungen mit Fremdfinanzierung (inkl. LuFV) 
Berichtszeitraum 01.01.2021 – 31.12.2021 

 

  

Finanzierungsanteil LuFV

1a. Anzahl Vergaben 2. Volumen 3. Anzahl Vergaben 4. Volumen 3a. Anzahl Vergaben 4a. Volumen

1.650 270.027 131 40.744 4 6.147

1b. Art des
Vergabeverfahrens

Anzahl
in Prozent v.

Gesamtanzahl
Volumen

in Prozent v.
Gesamtvolumen

Offenes Verfahren 11 0,8% 2.130 0,8%

Nichtoffenes Verfahren 7 0,5% 454 0,2%

Verhandlungsverfahren 1.344 98,7% 267.443 99,0%

Summe 1.362 100,0% 270.027 100,0%

Kostenveränderung durch Nachträge

Anzahl Nachträge Volumen 

2.088 61.174

durchschnittliche Kostenveränderung in %

14,9%

31,3%

18,7%

Die Anzahl der Vergaben ist aufgrund von losweisen Vergaben abweichend von der Anzahl der Verfahren
Aus rechentechnischen Gründen können Rundungsdifferzenzen in den Ergebniszeilen auftreten.

Werte in T€
Anzahl in Stück

 6.    nicht-konzerneigene Unternehmen 

 5     konzerneigene Unternehmen (einschl. DB-ARGEN)

 5a.  konzerneigene Unternehmen in ARGE mit Dritten

dav. Vergabe an konzerneigene 
Unternehmen in Argen mit Dritten

Vergabe von Planungsleistungen 
im Berichtsjahr 2021

dav. Vergabe an konzerneigene Unternehmen 
(incl. reine DB-ARGEN)

Finanzierungsanteil Fremdmittel

1a. Anzahl Vergaben 2. Volumen 3. Anzahl Vergaben 4. Volumen 3a. Anzahl Vergaben 4a. Volumen

2.142 550.089 186 87.991 11 41.923

1b. Art des
Vergabeverfahrens

Anzahl
in Prozent v.

Gesamtanzahl
Volumen

in Prozent v.
Gesamtvolumen

Offenes Verfahren 17 0,9% 13.204 2,4%

Nichtoffenes Verfahren 10 0,5% 671 0,1%

Verhandlungsverfahren 1.921 98,6% 536.215 97,5%

Summe 1.948 100,0% 550.089 100,0%

Kostenveränderung durch Nachträge

Anzahl Nachträge Volumen

3.219 154.194

durchschnittliche Kostenveränderung in %

14,3%

15,1%

23,9%

Die Anzahl der Vergaben ist aufgrund von losweisen Vergaben abweichend von der Anzahl der Verfahren
Aus rechentechnischen Gründen können Rundungsdifferzenzen in den Ergebniszeilen auftreten.

Werte in T€
Anzahl in Stück

 5     konzerneigene Unternehmen (einschl. DB-ARGEN)

 5a.  konzerneigene Unternehmen in ARGE mit Dritten

 6.    nicht-konzerneigene Unternehmen 

dav. Vergabe an konzerneigene 
Unternehmen in Argen mit Dritten

Vergabe von Planungsleistungen 
im Berichtsjahr 2021

dav. Vergabe an konzerneigene Unternehmen 
(incl. reine DB-ARGEN)
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10 Kontaktinformationen 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Deutsche Bahn AG 
Kommunikation Eisenbahn in Deutschland 
Potsdamer Straße 8 
10785 Berlin 

 

Tel. +49 (0) 30 297 - 61030 

 

 

E-Mail 

Medienvertretende  presse@deutschebahn.com 


