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Uberpriifung von gesetzlichen Bestimmungen und Vorschriften zur
Entlastung und Verbesserung der wirtschaftlichen Ergebnisse
der Eisenbahnen '

Entschliefung des Deutschen Bundestages vom 2. Dezember 1993
Drucksache 12/6313 des Deutschen Bundestages
Drucksache 873/93 des Bundesrates

Anlagen: 3
1. AnlaB

Die vom Deutschen Bundestag im Rahmen der Bahnreform als
flankierende Magnahme erwartete Uberpriifung, "wo in Geset-
zen und Rechtsverordnungen des Bundes materiell konstituti-
ve Bestimmungen enthalten sind, deren Anwendung bei den
Bahnen unverhdltnisméBig groBen Aufwand verursacht, ohne
daB diesem ein gleichwertiger Nutzen gegeniibersteht", ist
durchgefiihrt worden. Entsprechend der EntschlieBung (vgl.
Anlage 1) des Deutschen Bundestages stand dabei die Eisen-
bahn-Bau- und Betriebsoxdnung (EBO) im Vordergrund.

2. Priifungsumfang

Den Prifauftrag hat eine besondere Arbeitsgruppe unter der
Federfithrung des Bundesministériums fir Verkehr durchge-
fiihrt. Der Arbeitsgruppe gehdrten fachkundige Vertreter der
Bundeslidnder Baden-Wiirttemberg, Bremen und Nordrhein-West-
falen an. Mit der Einbeziehung der Linder wurde der Tat-
sache Rechnung getragen, daf die Eisenbahn-Bau- und Be-
triebsordnung (EBO) fiir alle Eisenbahnen des &ffentlichen
Verkehrs gilt und mit Zustimmung des Bundesrates erlassen
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worden ist. Daritber hinaus arbeitete das Eisenbahn-Bundes-
amt in der Arbeitsgruppe mit.

An wesentlichen Sacherdrterungen in der Arbeitsgruppe haben
auch Vertreter der DB AG einschlieBlich ihres Vorstands und
des Verbandes Deutscher Verkehrsbetriebe (VDV), der die

nichtbundeseigenen Eisenbahnen vertritt, teilgenommen.

Bereits vor Konstituierung der Arbeitsgruppe am 26. Janu-
ar 1994 wurden sowohl der Vorstand der DB AG als auch der
VDV gebeten, konkrete Vorschlidge mit kostenmdBiger Bewer-
tung erwarteter Einsparungsméglichkeiten nachvollziehbar
darzustellen. Eine Zusammenstellung der gemeinsam von DB AG
und VDV erarbeiteten Vorschlige - allerdings ohne Bewertung
von Einsparungsmdglichkeiten - wurde der Arbeitsgruppe im
April 4. J. {ibermittelt (Anlage 2).

Neben der Behandlung der Vorschldge zur Anderung der EBO
mit dem Schwerpunkt Bahniiberginge wurden vorrangig Vor-
schlige zur Enderung des Eisenbahnkreuzungsgesetzes (EKrG)
in Verbindung mit der StraBenverkehrsordnung (StV0) behan-
delt.

Zur Novellierung der Eisenbahn-sSignalordnung (ES0) wird
derzeit ein Referentenentwurf vorbereitet. Wesentliches
Ziel hierbei ist es, die nach 1945 unterschiedlich fortent-
wickelten Signale und Sicherungstechniken der ehemaligen
Deutschen Bundesbahn und der éhemaligen Deutschen Reichs-
bahn zu einem einheitlichen System zusammenzufiihren. In der
hierzu beim Bundesministerium filir Verkehr bereits im Febru-
ar 1992 eingerichteten Bund-/Linder-Arbeitsgruppe wirken
auch Vertreter der DB AG und der nichtbundeseigenen Eisen-
bahnen mit. Die friihzeitige Beteiligung der Eisenbahnunter-
nehmen bei der Erarbeitung des Anderungsentwurfs zur ESO
trigt dazu bei, daB anstehende Fragen ohne technisch und
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finanziell unbeherrschbaren Umrlistungsaufwand geldst wer-
den.

Die Vorschldge der Eisenbahnen konzentrieren sich im we-
sentlichen auf die Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung
(EBO). Der Schwerpunkt der Aufgabe der Arbeitsgruppe lag
daher in der ﬁberpfﬁfung dieser grundlegenden Rahmenvor-
schrift fir den sicheren Bau und Betrieb . der regelspurigen
Eisenbahnen des &ffentlichen Verkehrs in der Bundesrepﬁblik
Deutschland. Die EBO gilt gleichermaBen fiir die Eisenbahnen
des Bundes als auch fiir sdmtliche nichtbundeseigenen Eisen-
bahnen des-affghtlichen Verkehrs.

1
Die Rechtsgrundlage dieser Verordnung war bis zum 31. De-
zember 1993 § 3 Abs. 1 Nr. la des Allgemeinen Eisenbahnge-
setzes (AEG) Qon 1951; seit dem 1. Januar 1994 ist es § 26
2Abs. 1 Nr. 1 AEG vom 27. Dezember 1993, das im Rahmen des
Eisenbahnneuordnungsgesetzes (Bahnstrukturreform) beschlos-
sen wurde. Danach ist das Bundesministerium fiir Verkehr er-
machtigt, mit Zustimmung des Bundesrates Rechtsverordnungen
zu erlassen, die Anforderungen an Bau, Ausriistung und Be;
triebsweise der Eisenbahnen nach den Erfordernissen der
Sicherheit, nach dén neuesten Erkenntnissen der Technik und
nach den internationalen Abmachungen einheitlich regeln.
Eine entsprechende Verordnung ist daher vornehmlich auszu-
richten auf die Gewdhrleistung der Betriebssicherheit und
die Einheit im Eisenbahnwesen. Andernfalls widre es nicht
mdéglich, den im Rahmen der Bahnreform vorgesehenen freien
Netzzugang anderer Eisenbahnunternehmer technisch sicherzu-
stellen. | '



3. Zusammenfassung der Ergebnisse der tiberpriifung

In den Sacher&rterungen der Arbeitsgruppe unter Beteiligung
der DB AG und des VDV liefen sich zahlreiche, bei Abfassung
der Anderungsvorschlige nicht beriicksichtigte Sachverhalte
klidren. Auferdem konnten in einigen Fdllen bahninterne Pro-
bleme im Wege einer korrekten Auslegung der gesetzlichen
Vorschriften und Regelungen geldst werden.

Die Uberpriifung im Sinne der Entschliefung des Deutschen
Bundestages hat nach Auffassung von Bund- und Lindervertre-
tern ergeben, das die EBO keine Bestimmungen enthilt, deren
Anwendung bei den Eisenbahnen unverhi#ltnismipfigen Kosten-
aufwand verursachen, chne daf diesem ein gleichwertiger
Nutzen gegeniibersteht. Eine Anderung der EBC ist daher
unter diesem Gesichtspunkt nicht geboten.

3.1 Im Ergebnis konnten flir die Xonkret belegten Anliegen
und Zielvorstellungen der Eisenbahnen - von wenigen
Ausnahmen abgesehen - L&sungsméglichkeiten im Rahmen
der geltenden EBO aufgezeigt werden.

3.2 Drei Einzelvorschldgen der Eisenbahnen kann nach ein-
vernehmlicher Feststellung des Bundesministeriums fiir
Verkehr und der Linder nicht gefolgt werden. Dies be-
trifft die in Anlage 2 enthaltenen Anderungsvorschlige

Nr. 2 Behindertengerechte Gestaltung der Bahnanlagen
und Fahrzeuge gemdfB § 3 Abs. 2 EBO:

Der Forderung der DB AG nach Umwandlung der "Muf-
Regelung® der EBO in eine "Soll-Regelung" sowie
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die zus&dtzliche Verkniipfung mit der finanziellen
Leistungsfdhigkeit wiirde dem zentralen Anliegen

- Aufnahme des Diskriminierungsverbots der Behin-
derten im Grundgesetz - zuwiderlaufen (vgl.
schriftliche Einzelfragen Nrn. 30 bis 32 flir Mo~
nat August 1994, BR~Drs. 12/8387 - Anlage 3).

Nr. 6 Kostenregelungen des Eisenbahnkreuzungsgesetzes
(EKrG) bei BahniibergangsmaBnahmen vor dem Hinter-
grund der Sicherstellung des Vorrangs des Eisen-
bahnverkehrs in der EBO und StVvo:

Die derzeitige Kostenregelung des EKrG stellt -
eine ausgewogene L&sung fiir alle Beteiligten dar
im Hinblick auf die gemeinsame Verantwortung der
Baulasttridger fir die Sicherheit und Abwicklung
des Verkehrs an der Kreuzung.

Nr.10 Verbot wvon Bahniibergingen an Strecken, die mit
Geschwindigkeiten von iliber 160 km/h befahren wer-
den (§ 11 Abs., 2 EBO):

Diese bestehende Regelung muf aus Sicherheits-
griinden beibehalten werden. Die DB AG ist auch
selbst bestrebt, angesichts der Unfallgefahren
alle bestehenden Bahnlibergdnge an stark befahre~
nen Strecken noch vor Ende des Jahrzehnts zu be-
seitigen.

3.3 Einige Anderungsvorschlige betreffen erste Gedankenmo-
delle der Eisenbahnen fiir m&gliche Zukunftsentwicklun-
gen. Hierflr konnten konkrete Ausgestaltungen, prakti-
sche Einsatzméglichkeiten und nachvollziehbare Kosten-
einspafpotentiale bisher nicht aufgezeigt werden. So-
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weit neuartige konstruktive oder betriebliche Uberle-
gungen in die Regelungen der EBO eingebracht werden
sollen, bedarf es einer ausreichenden Konkretisierung
der zu regelnden Sachverhalte einschlieBlich notwendi-
"ger Sicherheitsnachweise. Gleichwohl kann auf der
Grundlage des geltenden § 3 Abs. 1 EBO zur Beriicksich-
tigung besonderer Verhdltnisse auch neuen Entwicklungen
bei den Eisenbahnen zeitnah Rechnung getragen werden:
Bei Erfiillung der notwendigen Voraussetzungen, insbe-
sondere hinsichtlich Praxisreife und sicherheitlicher
Unbedenklichkeit, k&nnen - im Vorgriff auf eine etwaige
spdtere Dauverregelung in der EBO -~ entsprechende Aus-
nahmen von den Vorschriften der EBO zugelassen werden.
Hierauf wurden die Eisenbahnen mit Blick auf die unter
dieser Kategorie fallenden Anderungsvorschlige beson-
ders aufmerksam gemacht.

Bei keinem Einzelvorschlag konnte von den Eisenbahnen
(DB AG und VDV) eine nachvollziehbare Quantifizierung
des Einsparpotentials im Falle der Realisierung ihrer
Vorschldge gegeben werden.
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4. Ergebnisse der Priifung der Vorschlige im einzelnen

Nr. 1 Biﬁteilung in Haupt- und Nebenbahnen
(§ 1 Abs. 2 EBO)

Unter Einbeziehung der zus#tzlich von der DB AG
gegebeanen Erlauterungen verfolgt der Anderungs-
vorschlag des § 1 Abs. 2 EBO im wesentlichen zwei
Ziele: '

1. Bei vorhandenen Nebenbahnen sollten auf freier
Strecke die Mdglichkeiten einer Geschwindig-
keitserhshung aﬁf 120 km/h genutzt werden k&n-
nen. In Bahnhdfen und an Bahniibergingen soll-
ten jedoch die vorhandenen einfachen Neben-
bahn—Ausrﬁstungsstandatds beibehalten werden
kdnnen.

2. Bei vorhandenen Hauptbahnen sollte in Ab-
schnitten, die trassierungsbedingt nur gerin-
gere Geschwindigkeiten als 80 km/h erlauben,
‘'die hauptbahnm#8igen Ausrilstungsstandards ver-
lassen und die niedrigeren Nebenbahnstandards
eingefiihrt werden k&nnen.

Von den Vertretern des Bundesministeriums flir Verkehr
und der Linder ergaben sich dazu folgende grundsidtzli-
che Anmerkungen:

- Die Geschwindigkeit von 120 km/h auf der freien
Strecke von Nebenbahnen ist nur ein Gesichtspunkt in

. den Uberlegungen fiir einen attraktiven und kostengiin~
stigen Nahverkehr in der Region. Andere wichtige Ge-
sichtspunkte wie Zugbegegnungen; Uberwachen der zu-
l&ssigen Einfahrgeschwindigkeit von 50 km/h in Bahn-
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h&fen; hdhengleiche Bahnsteigzugdnge usw. milssen in
die Uberlegqungen der Eisenbahnen einbezogen werden.

- Die EBO liagt fiir Nebenbahnen generell spilirbare Er-
leichterungen bei den Ausbaustandards zu (z. B. flir
Bahniiberginge) . Bei Annahme des Anderungsvorschlags
miiBte insoweit damit gerechnet werden, da® z. B. in b
Planfeststellungsverfahren eher hdhere Ausbaustan-
dards von Dritten verlangt werden.

- Kostenstruktur und ~hdhe im Nahverkehr - wie das Bei-
spiel einer nichtbundeseigenen Eisenbahn im Raum Ham-
burg/Schleswig-Holstein zeigt - hingen nicht von der
-in der EBQ vorgesehenen Einteilung in Haupt- oder
Nebenbahnen ab. Im genannten Beispiel ist die Strecke
als Nebenbahn eingestuft; trotzdem werden im we-
sentlichen (insbes. auch bei der Bahniibergangssiche-
rung) die Vorschriften fiir Hauptbahnen erfiillt.

Vor diesem Hintergrund hat die DB AG ihren Anderungsvor-
schlag mit folgenden Erl&uterungen modifiziert:

Als pragmatische Ldsung solle die bestehende Einteilung
nach Haupt- und Nebenbahnen zundchst nicht aufgegeben
werden. Entscheldend sei vielmehr das Erreichen des un-
ternehmerischen Ziels, den Bestand an Strecken mit
schwicherer Verkehrsnachfrage {ca. 20.000 km insgesamt,
davon ca. 15.000 km Nebenbahnen) zu sichern und unter
verbesserter Kostensituation zu erhalten und zu betrei-
ben. Dazu dienten auch abschnittsweise oder punktuelle
Verbesserungen, die sich auf der Grundlage der geltenden
EBO bereits realisieren lieBen. Zahlreiche Fragen miiSten
dabei noch bahnintern untersucht werden, um konkret
festzustellen, welche individuellen MaBSnahmen bei den in
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Betracht kommenden etwa 50 Strecken mit ca. 300 Bahnhd-
fen in den Vordergrund zu stellen sind.

Ergebnis:

Die Arbeitsgruppe hat einvernehmlich mit den Eisenbahnen
festgestellt, daB dem CGrundanliegen mit den bestehenden
EBO-Regelungen zu Haupt~ und Nebenbahnen Rechnung getra-
gen werden kann. Soweit dariiber hinaus in begriindeten
Fdllen auf Nebenbahnen kiinftig eine Geschwindigkeit bis
zu 120 km/h vertretbar ist, k&nnen Lésungen auf der Ba-
sié von Ausnahmezulassungen nach § 3 Abs. 1 Nr. 1 EBO
gefunden werden.

Nr. 2 Erleichterung der Benutzung der Bahnanlagen und
Fahrzeuge fiir Behinderte und alte Menschen
(§ 2 Abs. 3 EBO)

Mit dem Anderungsvorschlag zielt die DB AG im

Ergebnis ab auf |

- ein Abschwichen der MuB- auf eine Soll-Vor-
schrift,

— eine Abh#ngigkeit der behindertengerechten Ge-
staltung vom Grundsatz der Verh#ltnismdfigkeit
und der finanziellen Leistungsfihigkeit der
Eisenbahnen (bei erwarteter geringer Frequen-
tierung durch Behinderte solle - auch bei Neu-
bauten - eine Erleichterung fiir diesen Perso-
nenkreis nicht zwingend vorgeschrieben wer-
den) . |

Diese kumulierenden Einschrinkungen wiirden nach
Auffassung der Arbeitsgruppe die im Interesse der
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Behinderten erst 1991 eingefilhrte Gebotsnorm
deutlich abschwichen. In diesem Zusammenhang ist
auch auf die gerade erst beschlossene Ergdnzung
des Artikels 3 Abs. 3 des Grundgesetzes hinzuwei-
sen ("Niemand darf wegen seiner Behinderung be-
nachteiligt werden") .

Nach einer Verdffentlichung in den "Verkehrsnach-
richten" 12/93 des Bundesministeriums fir Verkehr
zihlen mehr als 8 % der Gesamtbevdlkerung der
Bundesrepublik Deutschland zur Gruppe der aner-
kannt Schwerbehinderten. Bei dieser GrdSenordnung
sollten nach Auffassung der Arbeitsgruppe frihere
Beurteilungen, wonach entsprechende Investitionen
unter rein betriebswirtschaftlichen Kosten-Nut-
zen-Gesichtspunkten vernachléssigt wurden, kor-
rigiert werden. Aus verkehrspolitischer Sicht
kommt es verstirkt darauf an, Behinderten und
sonst in ihrer Mobilitit eingeschrinkten Personen
eine umfassende Teilnahme an den &ffentlichen
Verkehrsangeboten zu ermdglichen. Auf die genann-
te Antwort im Rahmen der Fragestunde des Deut-
schen Bundestages wird Bezug genommen (vgl. An-
lage 3).

Ergebnis: 7
Dem Anderungsvorschlag der DB AG kann nicht ge-
folgt werden. .
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Nrn. X
3 bis 5 tberhshung, ﬁberh&hungsfehlbetrag, Léingsnéi-
gung, Belastbarkeit
(S§§ 6 Abs. 4, 40 Abs. 7, 7 Abs. 1, EBO)

' Diese Vorschriften enthalten bestimmte techni-
sche Mindest- bzw. Héchstwerte zur Fahrdynamik
und zum Streckenbau als Voraussetzung flir den
sicheren Bau und Betrieb von Eisenbahnen.

Mit dem Petitum zur Anderung dieser EBO-Vor-

. schriften ("Starre MaBe vermeiden") strebt die
DB'AG eine generelle Erweiterung ihres unter-
nehmerischen Héndlungsspielraums an.

Flir andere als die in der EBO genannten Grenz-
werte, z. B. bei der Uberhdhung, liegen der

DB AG jedoch keine technischen Nachweise (z. B.
Sicherheit gegen seitliches Verrutschen der
.Ladung bei stillstand eines Giiterzuges im
stdrker iberhdhten Gleis) vor; konkrete Anwen-—
dungsf&lle konnten von der DB AG nicht benannt
werden, in denen die zul&#ssige Uberhdhung m&g-
lichst voll ausgeschdpft wird oder bei Neupla-
nungen gar Uberschritten werden sclite.

Das aus Sicherheitsgriinden in jedem Fall ein-
zuhaltende BetriebsgrenzmaB fiir die Uberh&hung
wurde bei der 3. Anderungsverordnung zur EBO
vom 8. Mai 1991 auf 180 mm heraufgesetzt. Es
setzt sich zusammen aus dem von den Bahnen in
eigener Verantwortung festzulegenden Herstel-
lungsmas und den aus’ Betriebseinfliissen erwar-



teten Abweichungen. Damit diirfen die Eisen-
bahnunternehmen nach MaBgabe der in § 6 Abs. 3
genannten Bedingungen h¥here Geschwindigkeiten
im Gleisbogen zulassen. '

Dies gilt sinngemiB fiir den bei der 3. Ande-
rungsverordnung zur EBO vergr&ferten Uberhé-
hungsfehlbetrag. Die volle Ausnutzung dieses
iberhdhungsfehlbetrages flihrt zu einer Querbe-
schleunigung von ca. 1 m/s* und gewdhrleistet in
der Regel eben noch ein freizligiges Bewegen der
Reisenden im Zuge.

Bei der Soll-Vorschrift fiir die Lingsneigung
ist darauf hinzuweisen, daB hieraus hiufig
Schutzwirkungen zugunsten der Eisenbahnen bei
Forderungen Dritter (z. B. im Planfeststel-
lungsverfahren) abgeleitet werden Xonnten. Un-
ter Berlicksichtigung "der maBgebenden Neigung"
bei kurzen, steilen Gleisneigungen innerhalb
von zu betrachtenden Abschnitten ist keine kon=-
krete.Begriindung fiir eine Anderung der entspre-
chenden Regelungen der EBO zu erkennen.

Es handelt sich bei den Regelungen iber die
Lingsneigung um sog. “So;l—Vorschriften“. Nach
anerkannter, von der Rechtsprechung des Bundes-
verwaltungsgerichts gestiitzter Auslegung der
EBO ist eine "Soll-Vorschrift" zu befolgen,
wenn nicht besondere Umstinde ein Abweichen von
der Regel rechtfertigen. Damit ist es den Ei-
senbahnunternehmen mdglich, ohne Ausnahmezulas-

sung einen abweichenden Wert anzuwenden, um un- -
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abweisbaren Umsténden Rechnung zu tragen. 2Zu
beachten ist dabei, daB eine Uberpriifung der
"besonderen Umstdnde" durch die Eisenbahnauf-
sichtsbehérden vorbehalten sein kann.

Im brigen gewinnt diese Vorschrift nach der
Eisenbahnstrukturreform zus#tzliche Bedeutung:
Der diskriminierungsfreie Netzzugang gemiB § 14
AEG soll nicht durch Festlegung unter-
schiedlicher Trassierungselemente erschwert
oder sogar verhindert werden, die den Einsatz
uniiblicher Traktionsmittel voraussetzen wiirde.

Die EBO-Vorschrift {iber die Belastbarkeit des
Oberbaus und der Béuwerke gewdhrleistet einer-
seits - im Interesse eines diskriminierungs-
freien Netzzugangs - einen einheitlichen Min-
deststandard filir die Belastbarkeit des Oberbaus
und der Bauwerke und hat andererseits eine be-
rechtigte Schutzwirkung zugunsten der Eisenbah-—
nen (z. B. bei Forderungen'Dritter nach schwd-
cherer Dimensionierung von Bauwerken).

In dem Zusammenhang sollten die Eisenbahnunter-
nehmen mit Blick auf den kombinierten Verkehr
die teils erheblichen Gewichtserh&hungen im
GUterkraftverkehr (hdchstzulidssiges Gesamtge-
wicht bis 44 t) nicht auBer acht lassen.

Im ilibrigen besteht auch bei dieser Vorschrift

- zur Bericksichtigung besonderer Verhdltnis-

. se — die MBglichkeit einer Ausnahmezulassung
nach § 3 ERO.
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Exrgebnis: _ _ S
Zusammenfassend ist festzustellen, daf die genannten Vor-

schriften der EBO grunds&dtzlich keine abscluten FixmaPBe

flir bestimmte Betriebsfdlle enthalten, sondern unter Be-

achtung von Grenzwerten eine grofzigige Auswahl der ein-

zelnen technischen Parameter in Abhingigkeit von den je-

weils gegebenen Strecken- und Betriebsverhdltnissen erlau-

ben. Der erforderliche Handlungsspielraum der Eisenbahnen

ist daher mit der geltenden Fassung der EBO gewdhrileistet.

Nr.

6 Bahniibergidnge

(§ 11 Abs. 3, 6 bis 11 EBOQ)

Das mit dem Anderungsvorschlag eigentlich angestreb-
te Ziel der DB AG ist nicht die Modifizierung der
EBO-Vorschriften iiber den bestehenden Vorrang der
Eisenbahnen an Bahniibergidngen, sondern die verstérk-
te Einbindung der StraBenbaulastiriger bzw. der
StraBenverkehrsteilnehmer in die Kostenverantwoftung
am Schnittpunkt StraRe/Schiene.

Die Vorschlige der DB AG zur Anderung des Eisenbahn-
kreuzungsgesetzes (EKrG) haben im wesentlichen fol-
genden Inhalt:

- §§ 3, 13 EKrG sollten so gedndert werden, da8 der
StraBenbaulasttriger die Kosten fiir technische
Bahnilbergangssicherungen allein zu tragen hat
(Veranlasserprinzip).

- In § 14 EXrG solle die Erhaltung der technischen
Sicherung den Strafenbaulasttrédgern iibertragen
werden.
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- In § 15 EKrG solle ein Ausgleich der Erhaltungsko-
sten bei Bahniibergangsbeseitigungen durch Uberfiih-
rungshauwerke erfolgen.

Die DB AG hat ihre Vorschlige unter anderem mit fol-

genden Erlduterungen erginzt:

- Unternehmenspolitische Zielsetzung sei es, in
Netzteilen mit schwicherer Verkehrsnachfrage den
Erhalt von Strecken zu sichern. Dieses kdnne nur
erreicht werden durch Vermeidung eines - gemessen
an der unternehmerischen Bedeutung solcher Netz-
teile - iiberh&hten sicherheitstechnischen Aufwands
und durch eine st3rkere Kostenzuscheidung auf den
tatsdchlichen Veranlasser. Der VDV ‘unterstiitzt
dies mit dem Hinweis, daB selbst die in § 13 EKr¢
festgelegte Kostendrittelung einen erheblichen
Wettbewerbsnachteil filir nicht bundeseigene Eisen-
bahnen darstelle.

- Die erheblichen Aufwendungen fiir die Bahniiber-
gangssicherungsanlagen dienten hauptsidchlich-der
Sicherheit auf der StraBe. Wegen des eingeridumten
Vorrangs der Schiene an hdhengleichen Kreuzungen
sel die Aufstellung des Andreaskreuzes (Zeichen
201 StVO) - ggf. mit Lichtzeichen - generell aus-
reichend. Nach dem Veranlasserprinzip seien daher
alle Kosten flir dariiber hinausgehende Mafnahmen
(Béukosten - § 13 EXrG < einschlieBlich Erhal-
tungskosten - § 14 EXrG -) dem Strafenbaulasttri-
ger anzulasten.

= Im Zusammenhang,mit der Beseitigung von Bahniiber-
gédngen miiften heute anstelle von StraBeniiberfiin-
rungen in verstirktem MaBe Eisenbahniiberfiihrungen,



die vom Eisenbahnunternehmen zu erhalten seien,
errichtet werden. Grund hierfilr seien die Beriick-
sichtigung des Umwelt- und Landschutzes sowie
stidtebauliche Gesichtspunkte. Die derzeitige Re-
gelung des § 15 EKrG, nach der die (verdnderten)
Erhaltungskosten bei Bahniibergangsbeseitigungen
von den Kreuzungsbeteiligten ohne Ausgleich zu
tragen sind, erscheine daher unangemessen.

Die Arbeitsgruppe hat zu dem Anderungsvorschlag fol-
gendes festgestellt:

1. Den §§ 3, 13 EKrG liegt das Gemeinschaftsprinzip
zugrunde. Danach sind stets beide Kreuzungsbetei-
ligten flir die Sicherheit an Bahniibergdngen verant-
wortlich. Die Kostentragung filir alle zur Verbesse-
rung der Sicherheit oder Abwicklung des Verkehrs
erforderlichen Mafnahmen sind daher von den Kreu-
zungsbeteiligteh (Eisenbahn und StraBenbaulasttra-
ger) zu je einem Drittel zu tragen. An dieser nach
wie vor verkehrspolitisch bedeutenden Aufgabe be-
teiligen sich der Bund bei Eisenbahnen des Bundes
und die Linder bei nichtbundeseigenen Eisenbahnen .
mit einem weiteren Kostendrittel selbst dann, wenn
es sich an der ' Kreuzung nicht um Strafen des Bundes
bzw. der Linder handelt. Ein Herausbrechen der
"Teilmenge Bahniibergangssicherungen" aus dieser
insgesamt ausgewogenen Kostenregelung mit der Folge
einer zusdtzlichen Belastung der StraBenbaulasttri-
ger erscheint verkehrspolitisch nicht wvertretbar.
In diesem Zusammenhang wird auch hingewiesen auf
die sich aus § 13 EKrG ergebende erhebliche Bela~
stung der (insbesondere kommunalen) Strapfenbaulast-
triger bei den allein durch den Ausbau von Eisen-
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bahnstrecken {z. B. Ausbaustrecken, Schienenver-
kehrsprojekte Deutsche Einheit) "veranlaSten" Bahn—
ibergangsbeseitigungen.

Die Auffassung der DB AG, daB technische Einrich-
tungen an Bahniibergingen (z. B. Schranken, Licht-
zeichen) nur der Sicherheit des Strafenverkehrs

'dienen und daher vom jeweiligen StraBenbaulasttri-
ger zu finanzieren und zu erhalten seien, ist un-

zﬁtreffend. Auch der Umstand, daBf Unfille an Bahn-
libergangen i{iberwiegend durch das Fehlverhalten von
StraBenverkehrstéilnehmern verursacht werden, fiihrt
zu keinem anderen Ergebnis. Dies gilt umso mehr,
als nach Erhebungen der DB AG trotz des gestiegenen
Kraftfahrzeﬁgverkehrs die Anzahl der Unf&dlle an

‘Bahnlibergédngen kontinuierlich zuriickgegangen ist,

Die technischen Sicherungen an Bahniibergingen
schiitzen auch den Schienenweg vor Einwirkungen der
Strafenverkehrsteilnehmer und tragen somit zur Be-
triebssicherheit im Eisenbahnverkehr wesentlich
bei.

Desweiteren ist zu beriicksichtigen, daf der Eisen-
bahn an hdhengleichen Kreuzungen aufgrund ihrer
technisch-physikalischen Eigenheiten der Vorrang
vor dem StraBenverkehr eingeriumt ist. Als Aus-
gleich filir die hierdurch erméglichte ungehinderte
Abwicklung des Eisenbahnbetriebs einerseits und das
erhShte Gefdhrdungspotential fiir die StraBenver-
kehrsteilnehmer andererseits ist die besondere Ver-
pflichtung der Eisenbahnen fiir die Sicherung der
Bahniibergiinge iiberzeugend und gerechtfertigt (vgl.
BeschluB des Bundesverfassungsgerichts vom 13. No-
vember 1974 - BVerfGE Bd 38, 225 -).
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Sowohl die Regelung der Kostentragung nach § 13
EKrG als auch die Erhaltungslast nach § 14 EKrG
stellt somit keine unangemessene Belastung fir die
Eisenbahnen dar.

Im iibrigen zahlt der Bund der DB AG gemdB Verord-
nung (EWG) Nr. 1192/69 einen Ausgleich in HShe von
50 % der Erhaltungs~ und Betriebskosten bei hdhen-
gleichen Kreuzungen. Ein entsprechender Ausgleich
wird auch nicht bundeseigenen Eisenbahnen nach § 16
ARG vom Bund fiir hdhengleiche Xreuzungen mit Bun-
desstraBen bzw. von den Lidndern bei- anderen StraBen
geleistet.

Nach § 15 ERrG sind Eisenbahniiberfiilhrungen vom Ei-
senbahnunternehmen, StraBeniiberfiihrungen vom Stra-
Benbaulasttriger zu erhalten. Ein Ausgleich fiir die
hierfiir nach Bahnilbergangsbeseitigung entstehenden
hdheren Erhaltungskosten der Bauwerke als Ersatz
fiir Bahnﬁbergénge'erfolgt nicht. Die. Erhaltungsko-
sten als Folge eines zunehmenden Baus von Eisen-
bahniiberfilhrungen bei Bahniibergangsbeseitigungen
fiilhren gleichwohl zu keiner unangemessenen Bela-
stung des Baulasttrigers Schiene. Der Vergleich der
Erhaltungskosten kann n#mlich nicht allein auf das
Uberfiihrungsbauwerk beschrinkt werden, sondern muf
die gesamte Kreuzungsanlage umfassen. Hierzu z&hlen
aufer dem Briickenbauwerk u. a. Strafenrampen und
Trogbauwerke einschlieBflich des Ausbaus der Ver-
kehrswegé in diesem Bereich.

Verglichen mit StraReniiberfiihrungen, die vom Stra-
Benbaulasttridger allein zu erhalten sind, entstehen
letzterem auch bei Eisenbahniiberfiihrungen deutlich
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hdhere Erhaltungs- und Betriebskosten als dem Eji-
senbahnunternehmen (z. B. fiir Trogbauwerke, evtl.
mit Grundwasserwanne, und Pumpstationen).

Sofern die DB AG dennoch eine unverhdltnismifig
hohe Erhaltungslast fiir Uberfilhrungsbauwerke nach-
weisen wilirde, hitte sie aﬁch hierfiir nach der Ver-
ordnung (EWG) Nr. 1192/69, die eine Harmonisierung
der Wettbewerbsverhéltnisse der unterschiedlichen

- Verkehrstridger zum Ziel hat, einen Anspruch auf
Ausgleichszahlungen.

Ergebnis: :
Die derzeitige Kostenregelung des EKrG stellt eine

ausgewogene Losung fiir alle Beteiligten dar. Diese
berlicksichtigt insbesondere die gemeinsame Verant-
wortung der Baulasttriger fiir die Sicherheit und
Abwicklung des Verkehrs an der RKreuzung. Eine An-
derung zugunsten der Eisenbahnen wiirde zusitzliche
Belastungen der StraBenbaulasttréger (u. a. Stidte
und Gemeinden) hervorrﬁfen. Dem Knderungsvorschlag
“kann dahef nicht gefolgt werden.

Nr. 7 Gefahrenraumiiberwachung
(§ 11 Abs. 16 EBO)

Das eigentliche Ziel des Vorschlags der DB AG kon-—
zentriert sich darauf, die technischen Bahniiber—
gangssicherungen so preiswert wie méglich gestalten
zu kdnnen, nicht zuletzt wegen der Vielzahl der
Bahniibergéinge an den unter besonderem Kostendruck

- stehenden Nebenstrecken.
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Demgegeniiber sieht der VDV das Schwergewicht weniger
in einer vereinfachten technischen Ausgestaltung der
Sicherungsanlagen, sondern mehr in einer hdéheren
Kostenbeteiligung durch den vermuteten Nutzniepfer,
nimlich.den StraBenverkehr. Hier sieht der VDV den
eigentlichen,Wéttbewerbsnachteil, da die volle Ver-
antwortung fiir die Bahniibergangssicherung allein den
Eisenbahnen obliegt.

Wesentlich fiir die Bewertung des Anderungsvorschla-
ges ist - auch aus Lindersicht -, ob bei den heuti-
gen Vollschranken ein Verzicht auf die Gefahrenraum-—
{iberwachung aus Sicherheitsgriinden vertretbar wiare,
zumal die DB AG mit ihren Vorschldgen keine Absen-
kung des Sicherheitsstandards anstrebt. Durch die
Gefahrenrauniiberwachung soll ein EinschlieBen wvon
Verkehrsteilnehmern im Bahniibergangsbereich ausge-
schlossen werden. Daher fordert die EBO nur bei
Schranken (Vollschrankenabschluf) eine Gefahrenraum-
tiberwachung. Andere technische Sicherungen (Licht-
zeichen/Blinklichter mit oder ohne Halbschranken)
sind nach der EBO ohne Gefahrenraumiiberwachung zu-
gelassen, da hierbei die StraBenverkehrsteilnehmer
den Bahniibergangsbereich jederzeit verlassen k&nnen.

Es miifte daher zun#chst von den Eisenbahnen ermit-
telt werden, welche von den insgesamt 3800 Bahniiber-
gédngen mit Schranken durch andere technische Siche=-
rungen (Lichtzeichen, Lichtzeichen mit Halbschran-
ken) ausgeriistet werden kénnten. Lediglich fiir die
verbleibende Zahl wiirde sich die Frage des Verzichts
auf die Gefahrraumiiberwachung stellen. Vor dem Hin-
tergrund, das bisher kein Bahniibergang der DB AG
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aufgrund des 1991 neu eingefiihrten § 11 Abs. 16 EBO
mit einer nach Feststellung der DB AG ver-
gleichsweise kostengiinstigen "automatischen" Gefah-
renraumiiberwachung ausgeriistet wurde, fehlen auBer-
dem ausreichende Erfahrungswerte liber deren Wirksam—
keit bzw. vermiedenes Gefahrpotential. Auch insofern
ist das vorgetragene Mengengeriist einschlieBlich der
vermuteten Kosteneinsparungen z. Zt. nicht zu gquan-
tifizieren und als Grundlage fiir einen generellen
Verzicht auf Gefahrraumiiberwachung in der EBO nicht
geeignet.

Ergebnis:
Im Einvernehmen mit der Arbeitsgruppe wird von den

Eisenbahnen anerkannt, daf eine pauschale Anderung
des § 11 Abs. 16 EBO - wie im urspriinglichen Ande-
rungsvorschlag formuliert - derzeit nicht in Be-
tracht kommen kann. Erst im Lichte kinftiger Erfah~
fungen der DB AG mit der Anwendung der bereits be-
stehenden Handlungsspielriume kann eine Modifizie-
rung der EBO beziiglich Gefahrraumfrelmeldung erneut
geprift werden.

Nr. 8 Ausfall der technischen Bahnubergangsszcherung
(§ 11 Abs. 19 EBO)

" Von der DB AG wurde erginzend zu demlﬂnderungsvor-
schlag zu § 11 Absatz 19 auch der § 11 Absatz 11 zur
‘'Diskussion gestellt.
Aufgrund der in der Arbeitsgruppe gegebenen Erliute-
rungen {iber die notwendige strenge Unterscheidung der
entsprechenden Regelungsinhalte sieht auch die DB AG
den Absatz 11 als nicht weiter dnderungsbefiirftig an.




Def eigentliche Anderungsvorschlag zu § 11 Abs. 19

hat zum Ziel, daB ein Zug

- vor einem Bahniibergang mit gestérter technischer
Sicherung nicht mehr - wie derzeit vorgeschrieben -
anhalten scoll und

- diesen Bahniibergang nicht mehr mit einer CGeschwin-
digkeit bis zu 10 km/h befihrt.

Der StraBenverkehrsteilnehmer kann an Ort und Stelle
nicht erkennen, ob ein Bahnilbergang bei gedffneten
Schranken und nicht eingeschalteten Lichtzeichen fiir
ihn frei befahrbar, oder ob er gestdrt und eine Zug-
fahrt zu erwarten ist. Daher wird mit § 11 Abs. 18
-einerseits die M&glichkeit fiir die Eisenbahn geschaf-
fen, den Bahniibergang trotz gestdrter Bahniibergangs-—
sicherung - mit den notwendigen VorsichtsmaBregeln -
zu befahren. Andererseits wird der gebotene Vertrau-
ensschutz fiir StraRBenverkehrsteilnehmer gewahrt, wo=-
nach sie bei gestdrter Bahniibergangssicherung (offene
Schranken,'Liqhtzeichen dunkel) nicht chne weiters
mit einer Zugfahrt rechnen niissen.

Unabhingig von dem Anderungsvorschlag der DB AG kann
aus Sicht der Arbeitsgruppe gleichwohl folgende Er-
leichterung fiir die Eisenbahnen in § 11 Abs. 19 ein-
gerdumt werden, ohne hierdurch die Sicherheit im Ei-
senbahnwesen zu beeintrichtigen:

Die Regelung des § 11 Abs. 19 flir Ziige, die allein
mit dem Triebfahrzeugfiihrer besetzt sind, kann ausge-
dehnt werden auch auf solche Zlige, die zus&tzlich mit
einem Zughegleiter besetzt sind. Das fiir die erstge-
nannte Gruppe von Zﬁgén vorgeschriebene Verfahren
(Anhalten, Wegebenutzer warnen, Bahniibergang befah-
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ren) hat sich langjdhrig bewihrt. Die unterschiedli-
che Personalbesetzung von Zﬁgén ist fir den am
Bahniibergang wartenden StraBenverkehrsteilnehmer

" nicht erkennbar. Demgemid8 kann auf das aufwendigere
Verfahren verzichtet werden, das bei ausgefallener
technischer Bahniibergangssicherung flir Ziige mit Zug-
begleiter bisher vorgeschrieben ist (Anhalten, Siche-—
rung des Bahniibergangs durch den im 2Zug oder Trieb-
fahrzeug befindlichen Zugbegleiter, Bahniibergang be-
fahren) . |

Ergebnis: o , . ,
Die Forderung des § 11 Abs. 19 zum Anhalten des Zuges

'vor dem Bahniibergang und Weiterfahrt erst nach War-
nung der Wegebenutzer durch Achtungssignal (Lokomo-
tivpfeife) ist eine fiir Schiene und Strafe ausgewoge-
ne und unverzichtbare Sicherheitsregelung. Dem Ande-
rungsvorschlag kann nicht gefolgt werden. Jedoch kann
-die bestehende Regelung ausgedehnt werden auch auf
solche Zlige, die zusdtzlich mit einem Zugbegleiter
besetzt sind.

Nr. 9 Andreaskreuz
Anlage 5 (zu § 11 EBO)

Das Bundesministerium fiir Verkehr hat im Rahmen einer
Ausnahme antragsgemdB zugelassen, daR die Andreas-
kreuze der ehemaligen DR (mit integriertem Blink-
licht) beibehalten werden diirfen. Dabei hat das Bun-
‘desministerium filir Verkehr einen Ubergangszeitraum
bis zum Jahre 2003 gewdhrt. Diese Frist entspricht
der {ibersehbaren Verkehrsentwicklung und stellt nach
'gﬁngiger Verwaltungspraxis den maximalen Zeitraum fiir
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derartige befristete Ausnahmezulassungen dar. AuBer-
dem beriicksichtigt diese Frist, daB die betreffenden
Anlagen nach den Angaben im Antrag des Vorstands der
ehemaligen DB und DR ohnehin in einem Zeitraum von 10
bis 12 Jahren erneuert werden niissen. Einer eventuel-
len Verlingerung dieser Ausnahmezulassung auf der
Grundlage eines zu gegebener Zeit von der DB AG zu
stellenden begriindeten Antrages steht aus heutiger
Sicht grundsatzlichlnichts entgegen.

Die DB AC hat allerdings eingeridumt, daB sie die An-
derung der Anlage 5 EBO (AndreasKkreuz) als nicht mehr
relevant ansehe und der Vorschlag Nr. 8 daher zuriick-

© .genommen werde.

10

Ergebnis:
Ein Enderungsbedarf besteht nicht.

Bahniiberginge bei Geschwindigkeiten iiber 160 km/h
(§ 11 Abs. 2 EBO)

Der Vorschlag der DB AG hat zum 2Ziel, die Vorschrift
des § 11 Abs. 2 EBO, daf Bahniiberginge bei Geschwin-
digkeiten von mehr als 160 km/h unzuldssig sind, auf-
zuheben.

In der Arbeitsgruppe hat die DB AG ihren Vorschlag
wie folgt ergdnzt:

Unternehmensziel sei es, die Geschwindigkeit auf ge-
eigneten Strecken generell auf iiber 160 km/h zu erhd-
hen. Hierdurch kénne die Attraktivitit des Schienen-
verkehrs gesteigert und damit das Wirtschaftsergebnis
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verbessert werden. In diesem Bestreben sehe sich die
DB AG angesichts der Vielzahl noch vorhandener Bahn-
iberginge an derartigen Streckenabschnitten durch die
Vorschrift des § 11 Abs. 2 EBO gehindert. Sie fordert
daher, den derzeitigen § 11 Abs. 2 aufzuheben und die
Entscheidung liber das Befahren von Bahniibergingen mit
Geschwindigkeiten {iber 160 km/h in die Verantwortung
des Vorstands der DB AG zu legen. Hierbei werde zu-
gfundegelegt, dag flir Bahniibergdnge im Hochge-
schwindigkeitsbereich durch zusdtzliche technische
SicherungsmaBnahmen in jedem Fall derselbe Sicher-
‘heitsgrad {(Eintrittswahrscheinlichkeit und Unfallfol-
gen) wie bel den iibrigen Bahnilibergingen im DB AG-Netz
-beibehalten werde. Es sel verantwortbar, ein ein-
schitzbares Restrisike - dhnlich wie bei Sicherheits-
Uberlegungen in anderen Technikbereichen - hinzuneh-
men.

Insgesamt erscheint aus Sicht der DB AG der Sinn der
Vorschrift, da® bei Geschwindigkeiten von mehr als
160 km/h vom Verordnungsgeber keine Bahniiberginge
zugelassen werden, nicht nachvollziehbar und unbe-
griindet.

In dem Zusammenhang weist die DB AG darauf hin, das
der Bundesminister fiir Verkehr von 1977 bis 1988 Aus-
nahmen zu der seinerzeit geltenden EBO zugglassen‘
habe, nach denen bestimmte Streckenabschnitte mit Ge-
schwindigkeiten bis zu 200 km/h befahren werden durf-
ten; an den dort vorhandenen Bahniibergingen hitten
sich in diesem Zeitraum von mehr als 10 Jahren keine
Unfédlle ereignet. ’
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Im Verlaufe der Diskussion in der Arbeitsgruppe hat
die DB AG.alternativ. vorgeschlagen, den bestehenden
§ 11 Abs. 2 durch einen Ausnahmevorbehalt zu erginzen
und danit die M8glichkeit filir das Befahren von Bahn-
iibergingen mit Ceschwindigkeiten {iber 160 km/h - ggf.
befristet - zu erdffnen. Hierbei sei insbesondere an
Einzelfille gedacht, bei denen die Beseitigung von
Bahnﬁbefg&ngen durch lange Planungsabldufe verzdgert
werde oder unverh#ltnismi#fig hohe Investitionen er-
forderlich seien. Desweiteren k&nnten aus Sicht der
DB AG Bahnilberginge im Zuge von Strafen mit unterge-
ordneter Bedeutung im l&ndlichen Bereich auBerhalb
geschlossener Ortschaften fiir derartige Ausnahmezu-
.lassungen in Betracht kommen.

Als Kompensationsmafnahmen filir unterbliebene Bahn-
iibergangsbeseitigungen schlug der DB AG zusidtzliche
technische Sicherungselemente (z. B. Vollschranken,
Einbindung in die LZB, Baumbruchsicherung, Gefahren-
raumiiberwachung) sowie Verbesserung der Bahn-
ibergangsankiindigung durch Zeichen der StVO, ggf. in
Verbindung mit Geschwindigkeitsreduzierungen auf der
StraBe, vor.

Von der Arbeitsgruppe wurde dazu folgendes festge-
stellt:

1. Geschwindigkeiten'ﬁber 160 km/h (Hochgeschwindig-
keitsbereich) sind nur m&glich mit héheren techni-
schen Ausbaustandards beim gesamten Fahrweg. Neben
der Beseitigung von Bahniibergingen sind z. B. eine
hoechgeschwindigkeitsgeeignete Oberleitungsbauforn,
ein vergrdferter Gleisabstand, schienenfreie Bahn-
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steilgzugdnge und - wegen der ﬁbergroBen Bremswege
- eine spezielle Siqnaltechnik'mit Fiihrerraumsi-
gnalisierung (LZB) notwendig. Insofern entstehen
bei einer Erh8hung der Geschwindigkeit auf iiber
160 km/h in jedem Fall Sprungkosten. Die Bahniiber-
gangsbeseitigung ist ~ wie dargestellt - nur eine
Teilmenge des zusitzlichen Investitionsbedarfs.

Nach den phfsikalischen GesetzmdBigkeiten - die
kinematische Energie des Zuges nimmt nit dem Qua-
drat seiner Geschwindigkeit zu - ergeben sich bei
Bahniibergangsunfillen im Hochgeschwindigkeitsbe-
reich insbesondere fiir die Bahnreisenden und den
Eisenbahnbetrieb deutlich hdhere Risiken mit un-
iilbersehbaren Folgen. Hierbei kommt u. a. dem vor-
gesehenen Einsatz einer neuen Fahrzeuggeneration
im Hochgeschwindigkeitsverkehr mit Wendeziigen
(kein "schiitzender" Triebkopf an der Zugspitze)
eine zusdtzliche Bedeutung bei. Es wird wegen die-
ses h&heren Gefahrenpotentials fiir die Ziige nach
wie vor fiir zwingend notwendig erachtet,
Geschwindigkeiten {iber 160 km/h nur auf Strecken-
abschnitten ohne Bahniiberginge zuzulassen. Dies
gilt unabhdngig davon, daB beil den seinerzeit in
bestimmten Streckenabschnitten befristet zugelas-
senen Geschwindigkeiten von 200 Xm/h sich keine
Bahniibergangsunfille ereignet haben. Hierbei ist
zu beriicksichtigen, dap bereits seit 1988 in
Streckenabschnitten mit noch vorhandenen Bahniiber-
gdngen aus vorgenannten Gesichtspunkten Geschwin-
digkeiten iliber 160 km/h nicht mehr 2zugelassen wur-
den. Die Ubergangsfrist nach Artikel 2 EBO (Fas-
sung von 8. Mai 1991) fiir bestehende Bahniibergidnge
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auf Schnellfahrstrecken wurde in keinem Einzelfall
verlédngert.

Verglichen mit der Bahnﬁbergangsproblematik wére
es ebensowenig vertretbar, im Hochgeschwindig-
keitsbereich auf andere notwendige, auch sicher-
heitsrelevante Aushaustandards - etwa LZB oder
verstirkte Oberleitungskonstruktion - aus Kosten-
gesichtspunkten zu verzichten.

Das Ergebnis einer vom Bundesministerium fir Ver-
kehr veranlaften Abfrage der DB AG iiber die Ge-
schwindigkeit an Bahniibergidngen bei ausldndischen
Eisenbahnen ist - auch nach Auffassung der DB AG -
nicht aussagefdhig. Denn in einzelnen Lindern sind
Bahniiberginge bei Geschwindigkeiten von deutlich
unter 160 km/h nicht mehr zugelassen; in anderen
Lindern sind auch bei noch vorhandenen Bahniiber-
gidngen Geschwindigkeiten iiber 160 km/h zulidssig.

Der Vorschlag der DB AG, in § 11 Abs. 2 ERBO die
freie Entscheidung iiber das Befahren von Bahniiber-
gdngen mit mehr als 160 km/h dem Vorstand der DB
AG zu ilibertragen, ist nicht annehmbar. Denn gerade
fir diese die Sicherheit des Eisenbahnbetriebs

~ maBgeblich beeinflussende Frage ist eine hinrei-

chende Bestimmtheit der Vorschrift in Rechtsver-
ordnung unverzichtbar. Dieser Grundforderung wird

~auch bei anderen Geboten und Verboten im Verkehrs-

bereich entspfochen. Demgem&f hat der Verordnungs-
geber bereits im Jahr 1991 die Notwendigkeit der
Vorschrift dieses Inhalts bejaht. Wegen des erheb-
lichen Risikopotentials kann eine Modifizierung



Drucksache 966/94
- 29 -
des § 11 Abs. .2 EBQ, die materiell einer Aufhebung
gleichkommt, nicht verantwortet werden.

Die Kritik an der "willkiirlichen" Festlegung des
Grenzwertes von 160 km/h ist unbegriindet:
Hochgeschwindigkeitsstrecken sind unternehmens-
und verkehrspolitisch sehr bedeutsame Strecken mit
duBerst hoher Zugbelastung, die besondere Investi-
tionen erfordern und rechtfertigen. Auch in ande-
ren Bereichen ist die Festlegung von Grenzwerten -

Zz. B. mehr als 100 km/h im StraBenverkehr sind nur

unter der Voraussetzung eines kreuzungsfreien,
autobahnmdfigen Ausbaus zuldssig - iiblich und
sachlich gerechtfertigt. Im ilbrigen ist der Grenz-
wert von 160 km/h abgeleitet aus der ab 1967 bis
1991 geltenden Fassung der EBO, die diese Ge-
schwindigkeit bei Einsatz der bisherigen Signal-
technik unter Beriicksichtigung der Bremswege von
h&chstens 1000 m allgemein zulief; die EBO in der
Fassung der 3. Anderungsverordnung vom 8. Mai 1991
enthidlt erstmals Regelungen fiir Geschwindigkeiten
iiber 160 km/h mit den daraus resultierenden erheb-
lich ldngeren Bremswegen.

Ein m&glicher Verzicht auf das Gebot der Bahniiber-
gangsbeseitigung bei Gescﬁwindigkeiten von Uber
160 km/h wdre nur denkbér, wenn durch technische
Einrichtungen der gleiche Sicherheitsstandard wie
bei Kreuzungsfreiheit zu erreichen ist. Dies ist
bisher weder von der DB AG nachgewiesen worden
noch als realistisch einzuschitzen. Auch wirt-
schaftlich erscheinen die sich aus derartigen Mas-
nahmen ergebenden zusdtzlichen Investitionen (im
Einzelfall Gréfenordnung von mindestens
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1 Mio. DM), die nur fiir einen begrenzten Zeitraum

bis zur endgliltigen Bahniibergangsbeseitiqung nutz-
bar widren, nicht vertretbar.

Die von der DB AG beispielhaft genannten "risiko-
drmeren" Fdlle (Bahniiberginge im l1&ndlichen Be-
reich auBerhalb geschlossener Ortschaften) eignen
sich nicht fiir Ausnahmezulassungen, weil hier Bau-
verzdgerungen filir die Aufnahme des Schnellfahrbe-
triebs keinesfalls zu etrwarten sind. Gerade in
diesen einfacheren Fidllen wird eine schnelle Rea-
lisierung der Bahniibergangsbeseitigung mit ver—
tretbarem Kostenaufwand m&glich sein.

Die auBerdem erérterte befristete Ausnahmezulas-
sung, um die Nutzung eines Schnellfahrabschnitts
nicht durch Verz&gerungen bei einzelnen Bahniiber-
gangsbeseitigungen zu behindern, bliebe - trotz
der hierdurch bedingten Investitionen fiir zusitz-
liche SicherungsmaBnahmen - weitgehend wirkungs-
los. Aus Griinden des Arbeitsschutzes wire mit Be-
ginn der Bauarbeiten flir die spitere Bahniiber-
gangsbeseitiqung ohnehin eine Geschwindigkeitsre-
duzierung auf deutlich unter 160 km/h (Langsam-

fahrstelle) notwendig.

Die Presseerkldrung der DB AG vom 16. August 1994,
nach der alle Bahnliberg&nge auf stark befahrenen
Strecken noch vor Ende dieses Jahrzehnts beseitigt
werden sollen, wird von der Arbeitsgruppe nach-
driicklich begriit. Die DB AG schlieBt in dieses
Beseitigungskonzept ausdriicklich s#dmtliche Bahn-
libergdnge an Ausbau-, S-Bahn-, InterCity~ und In-
tercity-AnschluBstrecken sowie an Haupt- und Ne-
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benfernstrecken ein. Hierdurch wird sicherge-—

stellt, daB rechtzeitig vor Aufnahme des Schnell-
fahrbetriebs der Jjeweilige Streckenabschnitt kxeine
Bahniibergdnge mehr aufweist. Bei Realisierung die-
ses Konzepts der DB AG wire eine Behinderung hin-
sichtlich der zeitgerechten Aufnahme des Schnell-
fahrbetriebs und ein damit einhergehender Wettbe-
werbsnachteil fiir die DB AG nicht gegeben. Aus
Sicht der Arbeitsgruppe sollten die dargestellten
Beseitigungsaktivitdten zunichst vorrangig auf die
vorgesehenen Schnellfahrabschnitte konzentriert
werden.

Trotz der .erheblichen finanziellen Belastungen insbe-
sondere der kommunalen Strafenbaulasttrdger bei Bahn-
tibergangsbeseitigungen wird von Linderseite die Auffas-
sung des Bundesministeriums fiir Verkehr voll gestiitzt.
Am Beispiel der Ausbaustrecke Dortmund - Kassel wurde
‘dargestellt, daf nur auf der Grundlage des derzeitigen
§ 11 Abs. 2 EBO der AbschluBf von Vereinbarungen fiir die .
Beseitigung der Bahniiberginge mit den kommunalen Stra-
Benbaulasttrigern mdglich war. Ohne dieses gesetzliche
Gebot widre die Verpflichtung der Kommunen zur Ko-
stenbeteiligung nicht mehr vermittelbar. Die Vergangen-
heit hat auRerdem gezeigt, daB erst seit Einfilihrung des
strikten Verbots von Bahniibergingen bei Geschwindigkei-
ten von mehr als 160 km/h die Aktivit&iten filir die ent-
sprechenden Bahniibergangsbeseitigungen von der ehemali-
gen DB mit dem notwendigen Nachdruck betrieben wurden
und auch durchgesetzt werden konnten. Im uUbrigen er-
scheint aus Lindersicht insgesamt Xeine Bahniibergangs-
beseitigung mehr begriindbar, wenn, wie die DB AG dar-
stellt, selbst bei Hochgeschwindigkeiten allein techni-
sche Sicherungen an Bahniibergidngen ausreichen wiirden.



r

- 32 -
Das Bundesministerium fiir Verkehr teilt diese Auffas- -
sung uneingeschrinkt.

Ergebnis: o
Der Dissens mit der Auffassung der DB AG konnte trotz

sehr ausfithrlicher Erdrterung in der Arbeitsgruppe
nicht ausgeriumt werden. Die vorschlagene Anderung ist
aus Griinden der Sicherheit nicht zu vertreten.

Nr. 11 Bahnsteigh&hen
(§ 13 Abs. 1 EBO)

‘Der VDV unterstiitzt den Vorschlag der DB AG, wonach
die bestehenden Regelungen iiber Bahnsteighdhen ("Kei-
ne Einzelvorschriften') zugunsten einer "“Generalklau-
'sel" gestrichen werden sollten. Beispielhaft wird auf
neue Leichtbau-Nahverkehrsfahrzeuge hingewiesen, de-
ren niedrige Einstiegs- und Fufbodenhdhe sich deut-
lich von den FuBbodenhdhen der weit liberwiegend bei
der DB AG eingesetzten Nahverkehrs-/Regionalfahrzeuge

unterscheiden.

Bei der Erdrterung des komplexen Themas in der Ar-
beitsgruppe wird auch von den Eisenbahnen die beste-
hende Normung des § 13 Abs. 1 generell akzeptiert;
Anpassungen werden aber gefordert fiir schwdcher bela-
stete Nebenstrecken, bei denen kiinftig neue Fahrzeuge
mit niedriger FuBbodenhdhe eingesetzt werden scllen.
Dabei sei daran gedacht, daB der Einstieg von der
"HShe Null" aus erfolge,‘d. h. die Bahnsteigfliche
entspréche hShenmdsig dem Schotterbett des Gleises.
Ein derartiges Konzept solle dazu beitragen, neue
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Haltepunkte an Nebenstrecken mit einem absoluten Min-

destaufwand einrichten zu k&nnen.

Die Arbeitsgruppe wertet den Anderungsvorschlag wie
folgt: ‘

- Eine vdllige Freigabe der BahnsteighShen entspre-
chend dem Anderungsvorschlag wiirde einem wichtigen
Element der Eisenbahnstrukturreform zuwiderlaufen,
ndmlich der Offnung des Netzes filir Dritte. Dies
bedeutet, daB einerseits das Netz und andererseits
das Betreiben der Ziige grundsatzlich unterschied-~
lichen Verantwortungsbereichen zugeordnet werden.
Mit dem Anderungsvorschlag wdre die notwendige
konstruktive Abstimmung filr die Schnittstelle zwi-
schen Infrastruktur und Fahrzeugen verschiedener
Eisenbahnverkehrsunternehmen beim Ein-/Ausstieg
nicht sichergestellt. Nur mit'einer hinreichenden
Bestimmtheit der gesetzlichen Vorgaben fiir die
Bahnsteige kann gerade auch fiir die Zukunft si-
chergestellt werden, daB sich die auf dem Netz
verkehrenden Eisenbahnverkehrsunternehmen hin-
sichtlich der ihnen obliegenden Verkéhrssiche—
rungspflicht gegeniiber den Fahrgisten bei der
Fahrzeugauswahl auf bestimmte, weitestgehend ein-
heitliche Bahnsteighdhen verlassen ké&nnen.

- Ein Vergleich mit der Regelung der BOStrab ist
nicht zutreffend, weil hierbei jeweils nur kleine-
re, in sich geschlossene Netze angesprochen wer-
den, beli denen der StraSenbahnunternehmer in der
Regel gleichzeitig auch die Verantwortung fir die
Infrastruktur tridgt. Desweiteren unterscheiden
sich die konstruktiven Randbedingungen fiir Stra-
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Benbahnfahrieugé und Eisenbahnfahrzeuge: Wegen der
erheblich h&heren zuldssigen Geschwindigkeiten im
Eisenbahnverkehr sind einer Reduzierung der Rad-
durchmesser - als eine wichtige Voraussetzung fir
mdglichst niedrige Wagenbodenhdhen und daraus re-
sultierende niedrige Bahnsteigh&hen - technisch
enge Grenzen gesetzt.

Auch unter Ausschépfung sidmtlicher derzeit fiir
Neufahrzeuge denkbaren technischen Entwicklungs-—
méglichkeiten zur Realisierung niedriger Wagenbo-
denhdhen sind etwa 400 mm i{iber Schienencberkante
als absclutes MindestmaB anzusehen. Diese Ein-
schitzung wird am aktuellen Beispiel der neuen
Leichtbau-Nahverkehrsfahrzeuge der Diirener Kreis-
bahn GmbH bestitigt. Unabhingig davon wird in be-
zug auf die Bahnsteighdhen noch flir ldngere Zeit
der Einsatz vorhandener fahrzeuge mit ver- '
gleichsweise hohen Wagenbdden bei den Bahnsteigen
zu beriicksichtigen sein. Gerade fiir schwicher be-
lastete Nebenstrecken, deren Erhaltung nicht gesi-
chert ist, wird nicht ohne weiteres von der ko-
stenintensiven Beschaffung neuer Fahrzeuge spe-
ziell zum Einsatz auf solchen Strecken auszugehen

sein.

Soweit die Eisenbahnen aus Kostengriinden den Ver-
zicht auf einen besonderen Bahnsteigaufbau anstre-
ben (Einstieg vom Schotterbett aus), ergibt sich
fiir die Reisenden beim Einstieg im glinstigsten
Fall noch ein zu iiberwindender H8henunterschied
von insgesamt etwa 55 cm (FuBbodenhdhe ca. 400 mm
iiber Schienenoberkante zuziiglich Schienenhd&he
einschlieflich Befestigungen ca. 150 mm). Als
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Zielvorstellung fiir eine Einstiegssituation der
Zukunft - unter Einsatz neuer Fahrzeuge und bei
neu eingerichteten Haltepunkten ~ erscheint dies
mit der Regelung des § 2 Abs. 4 EBO kaum verein-
bar. Aus Sicht des Verordnungsgebers kdnnte eine
entsprechende praktische Anwendung daher zunichst
nur auf der Grundlage von Ausnahmezulassungen nach
§ 3 Abs. 1 Nr. 1 Buchst. a) EBO in Betracht kom-

. men.

'Die vorgetragene Kosteneinsparung fiir die Neuer-
richtung von Bahnsteigen auf "HShe Null" hilt die
Arbeitsgruppe filir nicht ausreichend belegt: Eine
unbefestigte Bahnsteigfliche ohne besondere
Bahnsteigkante wird den Mindestanspriichen an die
Sicherheit beim Einétieg/Ausstieg entsprechend den
anerkannten Regeln der Technik im allgemeinen
nicht geniigen. Die Erfiillung der Verkehrssiche-
rungspflicht stellt bei derartigen Flichen insbe-
sondere unter winterlichen Witterungsverh#ltnissen
(Schneerdumen) ein kaum l&sbares Problem. Im {ibri-
gen ist der wvom einfahrenden Zug in Anspruch ge-
nommene Raum, von dem die Reisenden geniigend Ab-
stand halten miissen, ohne Vorhandensein einer .
Bahnsteigkante nicht eindeutig erkennbar.

Zur Losung der aufgezeigten Probleme wird daher
gerade bei. neuen Bahnsteiganlagen grundsidtzlich
ein befestigter Bahnsteig mit Bahnsteigkante zu
errichten sein. Die Qafiir entstehenden Aufwendun-
gen betragen je 100 m Bahnsteiglinge in Héhe der
Schienencberkante grdfenordnungsmifig ca.

55.000 DM. Demgegeniiber betragen die Zusatzkosten
flir eine BahnsteighShe von 38 c¢m etwa 25.000 DM je
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100 m Bahnsteiglinge. Im Hinblick auf die Gesamt-
kosten fiir die Errichtung neuer Haltepunkte, aber
auch bezogen auf die fahrzeugseitigen Aufwendungen
zur Erlangung der niedrigen Wagenbodenhdhen sind
die genannten Mehrkosten fiir Bahnsteigl&sungen mit
38 cm HShe nicht unverhdltnismidBig. '

Ergebnis:

Unter bestimmten Voraussetzungen ist die Zulassung
von Ausnahmen von den Vorschriften des § 13 Abs. 1
vorstellbar. Eine "vorauseilende" Anderung der EBO
zur Beriicksichtigung dieser, bisher insbesondere in
den Randbedingungen nicht konkretisierten Betriebs-
.fille, fiir die naturgemdB auch noch nicht die notwen-
digen Erfahrungen aus Praxiserprobungen vorliegen,
kann jedoch derzeit nicht in Betracht kommen.

Auf der Basis der aufgezeigten Sachzusammenhfinge wird
sich das Bundesverkehrsministerium gemeinsam mit den
Lindern bei mdglichen kiinftigen Einsdtzen spezieller
Nahverkehrsfahrzeuge auf schwach belasteten Strecken

fliir kostengiinstige Bahnsteigldsungen einsetzen.

Nr. 12 Vorbeifahrt mit mehr als 200 km/h an Bahnsteigen
(§ 13 Abs. 3 EBO)

Die DB AG beabsichtigt, die derzeitige maximale Ge-
schwindigkeit auf ihren Ausbaustrecken von 200 km/h
auf 230 km/h heraufzusetzen. Diese Geschwindigkeits-
anhebung ist mit vertretbarem technischem Mehraufwand
realisierbar, sofern auch die Vorbeifahrt der Ziige an
Bahnsteigen geldst werden kann.



Drucksache 966/94

_37—

Die DB AG filhrt aus, daf die Sogwirkung des ICE im
Vergleich zum lokbespannten IC-Zug deutlich geringer
sei. Damit l3gen fiir den ICE glinstigere Voraussetzun-
gen vor als bei den zum Zeitpunkt der Einfithrung des
§ 13 Abs. 3 EBO vorhandenen Fahrzeugbauformen.

Es bestehen - im Einklang mit der Formulierung des

§ 13 Abs. 3 einschlieBlich der amtlichen Begriindung -
bei der‘Arbeitsgruppe keine Bedenken, daB bei geeig-
neten Vorkehrungen {(aufer Lautsprecherdurchsagen

z. B. Warntafeln, Pictogramme, akustische Warnungen,
besondere Bahnsteigmarkierungen) Zige mit einer Ge-
schwindigkeit von mehr als 200 km/h an Bahnsteigen
-vorbeifahren, wenn von diesen Fahrzeugen aufgrund
ihrer aerodynamischen Gestaltung ein geringerer Wind-
sog ausgeht als von Ziigen mit herkdémmlichen Fahrzeug-
bauformen bei 200 km/h. Dabei k&énnte aus Sicherheits-
griinden auch eine Eingrenzung der Vorbeifahrten auf
bestimmte Tageszeiten in Betracht zu ziehen sein.

Ergebnis:
Die Arbeitsgruppe hat einvernehmlich mit den Eisen-

bahnen festgestellt, daB die geschilderte Verfahrens-
weise durch die bestehenden gesetzlichen Regelungen
abgedeckt sind. Eine Anderung des § 13 Abs. 3 EBO ist
nicht erforderlich, um die Zielvorstellung der DB AG
realisieren zu kénnen.

Nr. 13 Signale und Weichen
(§ 14 EBO)

Der Anderungsvorschlag filir eine generelle ﬁberarbei-
tung dieser Vorschrift wird von der DB AG damit be-
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griindet, daf8 der kiinftig vorgesehene Einsatz eines
“funksiénalisierten Zugleitbetriebes" durch eine neue
Rechtsgrundlage abgesichert werden soll. Dariiber hin-
aus sollen noch Zukunftsentwicklungen erfaft werden,
die ohne Signale und ohne Anzeigen im Filhrerraum dem
Triebfahrzeugfilhrer die notwendigen Anweisungen fiir
die Fahrt vermitteln.

Die von der DB AG angesprochenen Entwicklungen, die
eine Ubertragung der Anweisungen zum Fahrverhalten
ohne Signale und ohne Anzeigen im Fiihrerraum bewerk-
stelligen sollen, korihten nicht konkret dargelegt
werden. Eine praktische Relevanz dieser Vorstellungen
-ist nicht belegt, ein Sicherheitsnachweis liegt auch
nicht vor. Eine Aufnahme in eine die Eisenbahnbe~
triebssicherheit fegelnde Rechfsverordnung kann daher
gegenwidrtig nicht in Betracht kommen.

Zur Frage der Signalisierung im Fiilhrerraum hat die
Arbeitsgruppe unter Hinweis auf die amtliche Begriin-
dung zur Dritten Verordnung zur Anderung der EBO vom
8. Mai 1991 klargestellt:

Die Regelung in § 14 Abs. 1 EBO liAt den mit dem An-
derungsvorschlag der Eisenbahnen gewlinschten Verzicht
duf ortsfeste Signale am Fahrweg durchaus zZu. Voraus-
setzung hierfiir ist eine Technik, mit der alle Anwei-
sungen zum Fahrverhalten im Filhrerraum angezeigt wer-—
den. Die Einfiihrung dieser Wirkvorschrift beleg£ die
friihzeitige Erkenntnis und Bereitschaft des Verord-
nungsgebers 2zu einer mit vertretbarem Aufwand er-
reichbaren Erweiterung des Handlungsspielraums fiir
die Betriebsfiihrung unter Wahrung der gleichen Si-
cherheit. ’
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Ergebnis:
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Zugfunkeinrichtungen
(§ 16 Abs. 4 EBO)

Ergebnis: }
Die DB AG hat festges

Vorschlag gefithrt hab
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G zur Anwendung von Betriebs-
tsfeste Signale wird mit der

rr EBO uneingeschrinkt Rechnung
ung des § 14 EBO bedarf es

tellt, daB interne Probleme mit

-der Korrekten Auslegung des Begriffs "Zugfunk" zu dem

en. Eine Anderung des § 16

Abs. 4 ist nach zwischenzeitlicher Kldrung nicht mehr

relevant.

Signalmittel und Riickspiegel

(§ 22 Abs. 5 EBO)
Bild 3 Untere Bezugli
(§ 22 Anlage 8 EBO)

Dieser Vorschlag geht

Folgende Feststellung

ie

auf Initiative des VDV zuriick.

en der Arbeitsgruppe zum Sach-

verhalt werden einvernehmlich anerkannt: '

Fiir die jetzt geltendd

kinematische‘Betrachtungsweise

miissen die Uberschreitungen der Bezugslinie in jedem

Einzelfall berechnet
die Federung und die
Gleisbogen (Faktor z)

" Angaben in § 22 Abs.

Xerden, da der Wankwert, d.h.

uslenkung der Fahrzeuge im
in die Berechnung eingehen. Die
5 sind deshalb grundsidtzlich
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richtig; Magfe miissen aber im Einzelfall rechnerisch
Uberprift werden.

Eine "pauschale" Freigabe des Wertes "50 mm" gemdB
dem Knderunésvorschlag ist nicht mdglich. Dies gilt
sinngem#f auch filir den Vorschlag zur Anderung der
Anlage 8, Bild 3 zu § 22 EBO.

Die Vertreter des Bundesministeriums fiir Verkehr ha-
ben zugesagt, diesen kinematisch-rechnerisch umstrei-
tigen Zusammenhang in einem besonderen Schreiben an
den VDV und die DB AG zu bestdtigen.

-Ergebnis:

Von seiten der Eisenbahnen wird der Vorschlag zur
Anderung der entsprechenden EBO-Regelungen nicht wei-
ter aufrechterhalten.

Fiilhrerraum an der Zugspitze
(§ 34 Abs. 2 EBO)

Nach der Erdrterung des Sachverhalts in der Arbeits-
gruppe zeigt sich, daB mit den Zielvorstellungen der
Eisenbahnen die Regelungen des § 28 Abs. 1 (Ausri-
stung filhrender Fahrzeuge) und § 34 Abs. 6
(Spitzensignal} gemeint sind.

Nach den Darlegungen der Vertreter der Eisenbahnen
haben im wesentlichen folgende Vorstellungen zu dem
Anderungsvorschlag gefilhrt: Vorwiegend Glterziige, die
aus betrieblichen Griinden hiufiger die Fahrtrichtung
wechseln mﬁssen; sollen unter Einsatz der Funkfern-
steuerung von einem Giiterwagen (an der Zugspitze) aus
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gesteuert werden. Dadurch lieSen sich aufwendige Ran-
gierbewégen zur Umsetzuhg des Triebfahrzeugs an die
jeweilige Zugspitze vermeiden. Desweiteren kénnen auf
gleiche Weise Bedienungsfahrten mit "geschobénen"
Gliterzligen in AnschluBstellen erfolgen und - bei ho-
herer Geschwindigkeit als der fiir geschobene Ziige
zuliissigen 30 km/h - rascher das beanspruchte Strek-
kengleis wieder freigeben.("EthHung der Flexibili-
tit"). Nach Vorstellung der DB AG wird dabei eine Ge-
schwindigkeit bis zu 50 km/h angestrebt.

Seitens des VDV wird auf ein Praxisbeispiel mit einem
besonders entwickelten Rangiertritt hingewiesen, der
.an dem filhrenden Gliterwagen befestigt wird und von
‘dem aus der Lokrangierfilhrer mit der Funkfernsteue-

|

rung den betreffenden Gliterzug steuert.

Die Arbeitsgruppe stellt folgende Besonderheiten
fest, die vor Realisierung des Vorschlags ndher un-—

tersucht werden miissen:

- Die Indusi-Einrichtung an dem am Zugschluf laufen-
den Triebfahrzeug stellt vor allem ab einer be-
stimmten Linge des geschobenen Gliterzuges nicht
sicher, daf eine Zwangsbremsung am Halt zeigenden
Signal innerhalb des Gefahrpunktabstands zum Zug-
halt fihrt.

- Hdrbare Signale k&nnten zwar mit der Funkfern-
steuerung von dem fiihrenden Glterwagen aus gegeben
werden, diese hérbaren Signale erschallen aber von
dem an Zugschluf laufenden Triebfahrzeug aus, so
dap - insbesondere bei lingeren "geschobenen" Gii-
terziigen - eine einwandfreie Ortung und Wahrneh-



mung von seiten der zu warnendeh Personen (vor den
2ug) nicht sichergestellt ist.

- Der Triebfahrzeugfiihrer ist - auf einem Rangier-
tritt an einem Giiterwagen (fithrendes Fahrzeug)
stehend -~ den Witterungsverhdltnissen frei ausge-
setzt. Dies bedeutet besondere Erschwernisse
{(z. B. bei Frost, starkem Regen, Schneefall), die
in Verbindung mit dem Fahrtwind zumindest oberhalb
der Geschwindigkeitsgrenze von 30 km/h ein siche-
res Steuern des Zuges Kaum meh} gewdhrleisten.

- Die fiir fihrende Fahrzeuge nach § 28 Abs. 1 Nr. 2
vorgeschriebenen Bahnriumer sind an Giiterwagen
nicht vorhanden. Sofern die Geschwindigkeit des
von einem filhrendem Gliterwagen aus gesteuerten
Zuges iiber 30 km/h hinausgehen sollte, wiirde das
Fehlen des Bahnrdumers grundsdtzlich zu einer Ver-
minderung der Betriebssicherheit fiihren.

Die Arbeitsgruppe kommt bei der Untersuchung zu fol-
gendem einvernehmlichen Ergebnis:

1. Die bisherigen Vorstellungen der Eisenbahnen sind
hinsichtlich der Realisierbarkeit noch so wenig
konkretisiert und entwickelt, daf eine generelle
Anderung der angesprochenen EBO-Vorschriften nicht
in Betracht kommen kann. Dazu kommt, daB weder die -
Grdsenordnung méglicher Einsatzfiille nachvollzieh-
bar ist noch ein Einsparpotential - unter Bertfick-
sichtigung der Kosten fiir zus&tzliche Fernsteuer-
einrichtungen und Sonderkonstruktionen fiir Ran-
giertritte ~ belegt worden ist.
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Der Begriff "“Fihrerraum" ist als Synonym fir eine
funktionale Ausriistung des Triebfahrzeugfiihrer-Ar-
beitsplatzes zu'versfehen. Eine Auslegung dieses
Begriffs dergestalt, daB z. B. bei Geschwindigkei-
ten iiber 30 km/h u. a. die Funktion der Indusi

. preisgegeben wird, sieht auch die DB AG als unver=-

tretbar an. Insgesamt soll nach einhelliger Auf-
fassung auch der DB AG, das Sicherheitsniveau der
induktiven Zugsicherung nicht abgesenkt werden.

Grundlegender Kldrung durch die Eisenbahnen selbst
bediirfen insbesondere die Einzelpunkte:

- Auf welche Linge sind entsprechende Zlige im Hin-
blick auf die Wirksamkeit der Indusi zu begren-
zen? ’

- Bedienung der "Wachsamkeitstaste™ (am 1000 Hz—
Magnet des Vorsignals) mittels Fernsteuerung,

- Kompensation des Fehlens der Bahnrdumer und des
Spitzensignals an Giiterwagen als fithrende Fahr-
zeuge,

- Hilfslosungen zur Gewdhrleistung eines sicheren
Stands des Triebfahrzeugfiihrers auf Gliterwagen
als filihrende Fahrzeuge.

Ergebnis:
Nach Vorliegen der Untersuchungsergebnisse gemiB

Ziffer 3 werden die Eisenbahnen zunichst unterneh-
merisch entscheiden, ob sie einen funkferngesteu-
erten Zugbetrieb mit Giliterwagen als filhrende Fahr-
zeuge bel Geschwindigkeiten von {liber 30 km/h ange-
sichts der bestehenden technischen Schwierigkeiten
Uberhaupt weiter anstreben. Gegebenenfalls wire
von dem Eisenbahnunternehmen ein entsprechender
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Antrag auf Ausnahmezulassung nach § 3 Abs. 1 Nr. 1
EBO zu stellen.

Permissiveé Fahren
(§ 39 Abs. 5 EBO)

Mit dem Anderungsvorschlag der DB AG soll von dem
bisherigeanetrieblichen Grundsatz abgegangen wer-
den, wonach an Haltsignélen‘zﬁge nur mit besonde-~
rem Auftrag vorbeifahren dlirfen. Stattdessen soll
der Triebfahrzeugfiihrer ohne weiteres an den mit
einem besonderen Mastschild gekennzeichneten Si-
gnalen vorbeifahren diirfen, auch wenn diese Halt
zeigen oder gestért sind. Auf die bisher erforder-
liche Uberpriifung durch die drtlich zustindige
Betriebsstelle, ob der anschliefende Streckenab-
schnitt frei befahrbar ist, wiirde verzichtet.
Dadurch erwartet die DB AG vor allem eine betrieb-
liche Aufwandsminderung, verbunden mit einer be-
schleunigten Betriebsabwicklung.

Die Arbeitsgruppe kommt nach eingehender Erdrte-
rung der Sach- und Rechtslage zu folgenden Fest-
stellungen: ' ‘

1. Die Eisenbahn stellt ein "auBengesteuertes®
Verkehrssystem dar, bei dem die Zugfolge und
die Ein-, Aus- oder Durchfahrt der Ziige nach
erfolgter Fahrwegpriifung grunds&tzlich vom
Fahrdienstleiter alleinverantwortlich geregelt

wird.
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Eine entscheidende Xomponente der Betriebssi~
cherheit ist das absolute Befolgen eines Halt
zeigenden Signals durch den Triebfahrzeugfiih-
rer. Ein Abweichen von dieser grundlegenden
Sicherheitsphilosophie dergestalt, daB ein
Triebfahrzeugfilhrer ochne Wissen und Zustimmung
des Fahrdienstleiters an einem Halt zeigenden
Signal vorbeifahren dlirfte, gdbe die bisher
eindeutig abgegrenzten betrieblichen Zu-
stdndigkeits- und Verantwortungsbereiche preis.
Eisenbahnunfidlle bei der ehemaligen DR, bei der
das "permissive Fahren" préktiziert wurde, be-
legen die Risiken einer derartigen Betriebswei-

se.

AuBerlich ist einem Haltsignal zundchst nicht
ahzusehen, ob es gestdrt ist (sich z. B. nicht
auf Fahrt stellen 1lEBt) oder ob es bei einwand-
freier Funktion Halt zeigt. Das Fallbeispiel
eines mit Zustimmung des Fahrdienstleiters zu-
riicksetzenden Zuges, dem auf demselben Strek-
kengleis ein anderer Zug entgegenfihrt, der
ohne weiteres ein Haltsignal nicht beachtet,
verdeutlicht das erhebliche Sicherheitsrisiko
auch fiir zweigleisige Strecken.

Ein m8gliches Permissivfahren 18st nicht die
eigentliche Ursache der Signalstdrungen und
daraus resultierende Kostenbelastungen der Ei-
senbahnen. Auch die durch Signalstdrungen aus-
geldsten Zugverspdtungen werden aufgrund der
Geschwindigkeitsrestriktion beim permissiven
Fahren nur relativ geringfiigig vermindert.
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Unabhdngig von den gewichtigen Sicherheitsargu-
menten gegen den Anderungsvorschlag kénnen die
Eisenbahnen das Ziel einer Verbesserung der Be-
triebsabwicklung bei Signalstdrungen mit den
bestehenden Regelungen der EBO bzw. ESO errei-
chen. In dem Zusammenhang kdnnte z. B. auf
Hilfsmittel wie Zugfunk, Ersatzsignal oder Vor-
sichtssignal bzw. -befehl zuriickgegriffen wer-
den. Mit diesen Einrichtungen kann dem Trieb-
fahrzeugfiihrer ein besonderer Auftrag zur Vor-
beifahrt an einem Haltsignal iUbermittelt wer-
den; der Sicherheitsgrundsatz bleibt gewahrt,
daf Zugfahrten nur mit Wissen und Zustimmung
der zustdndigen Betriebsstelle stattfinden.

Im ibrigen sind Einsparméglichkeiten fiir die
Eisenbahnen im wesentlichen dadurch zu errei-
chen, daf die eigentlichen Ursachen fiir die
Betriebserschwernisse beseitigt werden. Dazu
zdhlen insbesondere die Verbesserung der Zuver-
lassigkeit von stdranfidlligen Signal- und
Stellwerksbauformen bzw. die Schaffung von
Riickfallebenen fiir Systeme, die nach den vor-
liegenden Erfahrungen der DB AG nicht selten zu
mehrstiindigen Totalausfdllen neigen.

Ergebnis: _ _ :

Die Preisgabe eines Eckpfeilers der Betriebssi-
cherheit ist nach Abwigung aller dargesteilten
Gesichtspunkte von der Arbeitsgruppe abgelehnt
worden, zumal bei einer Umsetzung des Ande=~
rungsvorschlags in der EBO die von der DB AG
selbst zu vertretenden Kostenfaktoren bestehen
blieben. Dem Anderungsvorschlag kann nicht ge-.
folgt werden.
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Nr. 18 Betriebsbeamte
(§ 47 EBO)

Mit dem Anderungsvorschlag wird lediglich eine
redaktionelle Umformulierung angestrebt, um den
von der DB AG neu eingefiihrten Organisationsbe-
griffen Rechnung zu tragen (z. B. Niederlas-~
sungsleitung Netz anstelle des bisherigen Be-
griffs Leiter von Bahnh&fen). Kosteneinsparungen
sind mit dem Vorschlag nicht verbunden.

Die Arbeitsgruppe hat festgestellt, da8 die EBO-
Vorschrift nicht als Spezialverordnung allein
fiir die DB AC erlassen wurde, sondern gleicher-
mafen fir die nichtbundeseigénen Eisenbahnen des
éffentlichen Verkehrs gilt. Diese Eiszenbahnen
" fihlen sich keineswegs durch die seit Jahrzehn-
ten allgemein verwendeten betrieblichen Funk-
tionsbezeichnungen eingeengt, die im ibrigen
aufgrund ihres eindeutigen Wortinhalts keiner
‘weitereh Legaldefinition bediirfen. Unter Beriick-
sichtigung der Ausfihrungen im Auftrag des Deut-
schen Bundestages vom 2. Dezember 1993 zur Re-
deutung der {berpriifung von EBO-Vorschriften
(... "von dhnlich hoher Dringlichkeit wie die
Bahnreform selbst" ...) wird kein AnlaB und kei-
ne Notwendigkeit flir eine Umsetzung des Znde-
rungsvorschlages zu § 47 gesehen.
Dabei ist auch zu beriicksichtigen, daB unterneh-
mensinterne Organisétionsbezeichnungen erfah-
rungsgemif von Zeit zu Zeit wechseln; es wire
nicht verniinftig, die Rechtsverordnung der je-
welligen neuen Nomenklatur anzupassen.
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Ergebnis:
Die DB AG stimmt den Sachargumenten der Arbeits-

gruppe zu und sieht davon ab, diesen Vorschlag

weiter zu verfolgen.

Mindestalter fiir Triebfahrzeugfiihrer
(S 48 Abs. 1 EBO)

Der Anderungsvorschlag zielt darauf ab, das vor-
geschriebene Mindestalter fiir
Triebfahrzeugfiihrer generell herabzusetzen (von
21 Jahre auf 18 Jahre). Durch eine Reduzilerung
des berufskundlichen Teils der Triebfahrzeugfih-
rerausbildung kdnnten junge Nachwuchskrédfte
kiinftig bereits ab 18 oder 19 Jahren ihre Trieb-
fahrzeugfihrerpriifung abklegen. In der Tatsache,
das diese‘jungen Krifte anschlieBend nicht un-
eingeschrinkt als Triebfahrzeugfilhrer eingesetzt

werden diirfen, sehen die Eisenbahnen einen ver-

meidbaren RKostenaufwand.

Hierzu wird von der Arbeitsgruppe darauf hinge-
wiésen, daB in vergleichbaren Verkehrsbereichen
ebenfalls ein bestimmtes Mindestalter gesetzlich
vorgeschrieben ist: Sowchl fiir Fahrbedienstete
von Strafenbahnen (BOStrab) als auch zum Erwerb
der Fahrerlaubnis filir Lastkraftwagen i{iber 7,5 t
(Richtlinie EWG/85/3820) ist ein Mindestalter
von 21 Jahren vorgeschrieben; fiir die Erlaubnis
zur Personenbefdrderung auf der StraBe liegt das
Mindestalter noch dariiber. Diese Festlegungen
beriicksichtigen generalisierend die Entwicklung
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des Verantworthngsbewuﬁtseins junger Menschen
besonders zwischen dem 18. und 21. Lebensjahr.

Insofern stellt das generell.in der EBO gefor-
derte Mindestalter fiir Triebfahrzeugfithrer kei-
hen Wettbewerbsnachteil fiir den Verkehrstriger
Schiene dar. Eine eventuelle Unmsetzung derarti-
ger Anderungsvorschlige wird auch nicht mit dem
Beschluf des Deutschen Bundestages vom 9. Dezem-—
. ber 1993 gefordert.

Unabhéngig von der grundsitzlichen Bedeutung des
Mindestalters wird seitens des Bundesministeri-
. ums flir Verkehr auf den Handlungsspielraum hin-
gewiesen, der den Eisenbahnen mit § 48 Abs. 7
EBO eingerdumt ist. Danach darf im Rahmen von
Ausnahmen (§ 3 Abs. 1 Nr. 2) zur EBO das Min-
destalter fir Triebfahrzeugfiihrer "bei besonde-
ren Verhdltnissen oder bei einfachen Betriebs-
verhdltnissen" unterschritten werden. Eine Ant-
wort auf die Frage, ob und in welchem Umfang von
dieser M&glichkeit - ggf. bereits bei der ehema-
ligen DB - Gebrauch gemacht wurde, konnte nicht
gegeben werden., Desweiteren bestehen fiir den be-
treffenden Mitarbeiterkreis Eiﬁsatzmaglichkeiten
auf "Kleinlockomotiven"; fiir Bediener von Klein-
lokomotiven gilt - insbesondere aufgrund der ge-
ringeren Motorleistung dieser Fahrzeuge sowie
des relativ kleinen und begrenzten Einsatzbe-
reichs - nicht die Forderung der EBO nach dem
Mindestalter von 21 Jahren.
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Ergebnis:
Die Arbeitsgruppe hat im Einvernehmen mit den

Eisenbahnen fesfgestellt, daB eine Anderung des
§ 48 Abs. 1 EBO nicht notwendig ist, um einen
Einsatz der als Triebfahrzeugfilhrer ausgebilde-
ten Mitarbeitern unter 21 Jahren im vertretbaren
Rahmen zu ermdglichen. Eine Anderung der EBO ist
nicht erforderlich.

Seh~- und Hﬁrverm&gen, Farbentiichtigkeit
(§ 48 Absidtze 2 bis 7 EBO)

Der Anderungsvorschlag zielt einerseits ab auf
eine Streichung der Einzelregelungen zugunsten
einer Generalklausel fiir die kdrperliche Taug-
lichkeit der Betriebsbediensteten. Anderseits
werden eine Herabsetzung der Anforderungen an Hor-
und Sehvermdgen sowie der Einsatz von Mitarbei-
tern im Betriebsdienst mit geringen Farb-
sinnstdrungen angestrebt.

Auf Grund der Hinweise der Arbeitsgruppe zu dem
im Vergleich zu anderen Verkehrsbereichen niedri-
gen Anforderungsprofil der EBO hinsichtlich des
H&Er- und Sehvermdgens der Betriebsbediensteten -
die Rechtfertigung hierfiir leitet sich aus der
Spurgebundenheit der Eisenbahnen ab - werden die
entsprechenden Einzelfestlegungen auch von seiten
der DB AG als hilfreich angesehen. Dabei ist von
der Annahme auszugehen, daf die Mindestanforde-
rungen fiir das H&r- und Sehvermdgen ohne die kon-
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kreten gesetzlichen Regelungen der EBO tenden-
ziell eher steigen wiirden.

Die Vorschriften der EBO iiber die Farbentiichtig-
keit leiten sich ab aus den verwendeten farbigen
Eisenbahnsignalen. Die Uberpriifung der in Be-
tracht kommenden Mitarbeiter auf Farbentiichtig-
keit erfolgt nach anerkannten Untersu-
chungsmethoden, die von den Eisenbahnen (Bahn-
drztlicher Dienst) selbst festgelegt worden sind.
Die Sacherdrterung fiihrt zurdem auch ven der DB
AG mitgeﬁragenen Ergebnis, wonach die Regelungen
der EBO iliber die Farbentiichtigkeit fiir die Eisen-
bahnen keine Einengung darstellt, zumal diese An-
forderung ausdriicklich nur fiir diejenigen Mitar-
beiter des Betriebsdienstes gelten, deren Dienst
das Erkennen farbiger Signale erfordert. Die bis-
herige Praxis einer generellen Uberpriifung sdmt-
licher Betriebsbediensteten auf ihre Farbentiich-
tigkeif haben die Eisenbahnen selbst zu vertre-
ten. Ein derartiger Aufwand ist aus der EBO nicht
abzuleiten.

Ergebnis: . ,
In Anbetracht des aufgezeigten Sachverhalts wird

einvernehmlich kein Anla8 und keine Notwendigkeit
gesehen filir eine Anderung des § 48 Absitze 2 bis
7 EBO.
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Bundesrat zu Drucksache 873/93

09.12.83 ' ‘Anlage 1

Vp
Beschiuf3

des Deutschen Bundestages

Zum

Gesetz zur Neuordnung des Eisenbahnwesens
(Eisenbahnneucrdnungsgeseatz - ENeuQG)

Der Deutsche Bundestag hat in seiner 196. Sitzung am
2. Dezember 1993 zu dem von ihm vetabschiedeten
Gesetz zur Neuoardnung des Eisenbahnwesens
(Eisenbahnneuardnungsgesetz - ENeu0G)

- Drucksacham 12/4609 (neu}, 12/5018, 12/6269,'
12/6286, 12/6312 - die beiliegende Entschlie8ung in
Drucksache 12/6269 -~ Nummer 2 der BeschluBempfehlung -
und den beiliegenden Entschliedungsantrag - Druck-
sache 12/6313 - angengmmen,
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zw Orucksache 873/93

I. a) Der Deut&che Bundestag erwartet von der Sundesreglerung im
Rahmen der Bahnreform als flankierende MaSnanme eine un-
ve}zﬁqliche Oberpriifung, wo in Gesetzen und Rechtsverord-
nungen des Bundes materiell konstitutive Bestizmmungen ent-
halten sind, deren Anwendung bei den Bahnen unverhidltnis-
mifig groBen Aufwand verursacht, ohne das diesem ein
gleichwertiger Nutzen gegeniibersteht.

Diese Priifung soll gewdhrleisten, da8 den Deutschen Bahnen
im Infrastrukturbereich keine Lasten auferlegt werden, die
ihre Wettbewerbsfihigkeit mit anderen Verkehrstrigern in
Deutschland und in Eurcopa gefi@hrden. Nach Auffassung des
Deutschen Bundestages ist die Uberpriifung dieser Bestim-
mungen zur Verbessarung der wirtschaftlichen Ergebnisse
der Bahnen ven dhnlich hoher Dringlichkeit wie die Bahn-
reform selbst.

Angesichts der dringenden wirtschaftlichen Probleme der
Deutschen Bahnen erwartet der Deutsche Bundestag, das die
Bundesregierung eine Arbeitsgruppe einrichtet, die bis zum
30. Juni 1994 einen Zwischenbericht dber unverhiltnis-
mifgige Festlegqungen vorlegt. Dazu gehdren inshesondere die
einschligigen Bestimmungen der Eisenbahnbetrisbsordnung
(E30), deren Aufwand in keinem vertretbaren Verhdltnis zu
ihren Nutzen steht. Ein Schlufbericht mit einer kosten-—
midfigen Quantifizierung der Behinderungen scwies mit Vor-
schligen zu ihrer Abschaffung soll bis zum 30. September

1994 vorgelegt werden.
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04, 07. 94

Zwischenbericht der Bundesregierung zur Uberpriifung
von gesetzlichen Bestimmungen und Vorschriften zur Entlastung und
Verbesserung der wirtschaftlichen Ergebnisse der Eisenbahnen

1. Anlaf

Die vom Deutschen Bundestag im Rahmen der Bahn-
reform als flankierende MaBnahme erwartete Uber-
prifung, ,wo in Gesetzen und Rechisverordnungen
des Bundes materiell konstitutive Bestimmungen ent-
halten sind, deren Anwendung bei den Bahnen unver-
hiitnismaBig groBen Aufwand verursacht, ohne daB
diesem ein gleichwertiger Nutzen gegeniibersteht",
ist unverziiglich eingeleitet worden.

2. Sachstand

Die Bundesregierung hat zur Durchfithrung des Priif-
auftrages eine Arbeitsgruppe eingerichtet, die sich am
26. Januar 1994 unter Federfilhrung des Bundesmini-
steriums fiir Verkehr konstituiert hat. Der Deutsche
Bundestag hat in seinem Priifauftrag ausdriicklich die
Eisenbahn-Bau- und Beiriebsordnung (EBO} genannt,
die fiir alle Eisenbahnen des 6ffentlichen Verkehrs gilt
und mit Zustimmung des Bundesrates erlassen wird.
Deshalb gehtren der Arbeitsgruppe auch mehrere,
von den Bundesldndern benannte Fachvertreter an.
Dartber hinaus arbeiten Fachleute des Eisenbahn-
Bundesamtes in der Arbeitsgruppe mit.

Bereits vor Konstitulerung der Arbeitsgruppe sind
sowohl der Vorstand der DB AG als auch der Verband
Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV}, in dem sich
nichtbundeseigene Eisenbahnen zusammengeschlos-
sen haben, gebeten worden, konkrete Vorschlédge mit
kostenmdBiger Bewertung erwarteter Einsparungs-
moglichkeiten nachvollziehbar darzustellen. Eine

Zusammenstellung der Vorschidge der DB AG, die
gemeinsam init dem VDV in einem bereits im Herbst
1993 eingesetzten bahninternen Arbeitskreis erarbei-

“tet wurden, liegt der Arbeitsgruppe der Bundesregie-

rung seit Miite April dieses Jahres vor (Anlage).

3. Schwerpunkt EBO

Diese Vorschldge konzentrieren sich im wesentlichen
auf die Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung. Der
Schwerpunkt der Aufgabe der Arbeitsgruppe wird
daher in der Uberpriifung der Vorschriften dieser
Verordnung liegen. Die Arbeitsgruppe befafit sich
nicht mit der Uberpriifung der Regelungswerke der
Bahnen, da es sich hierbei nicht um staatliche Vor-
schriften im Sinne des Beschlusses des Deutschen
Bundestages handelt. Hierbei bewegen sich die Bah-
nen in ihrem sicherheitlichen Verantwortungsbe-
reich.

Die EBO ist die grundlegende Rahmenvorschrift fiir
den sicheren Bau und Betrieb der regelspurigen
Eisenbahnen des 6ffentlichen Verkehrs in der Bun-
desrepublik Deutschland. Die Verordnung gilt glei-
chermalen fiir die DB AG als auch fiir samtliche
mchtbundese1genen Eisenbahnen (NE) des offentli-
chen Verkehrs.

Die Rechtsgrundlage dieser Verordnung ist § 26 Abs, 1
Nr..1 AEG (bzw. § 3 Abs. 1 Nr, 1a AEG a. F.). Danach
ist das Bundesministerium f{ir Verkehr erméchtigt, mit
Zustimmung des Bundesrates Rechtsverordnungen zu
erlassen, die Anforderungen an Bau, Ausriistung uad
Betriebsweise der Eisenbahnen nach den Erfordernis-

Zugeleitet mit Schreiben des Bundesministeriums fiir Verkehr vom 29. Juni 1994 gemdB BeschiuB des
Deutschen Bundestages vom 2. Dezember 1993 — Drucksache 12/6268,
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sen der Sicherheit, nach den neuesten Erkenntnissen
der Technik und nach den, internationalen Abma-
chungen einheitlich regeln.

Die EBO enthalt, weitestgehend in Form von sog.
Wirkvorschriften, bestimmte, aus Griinden der Be-

triebssicherheit als notwendig erachtete technische -

und betriebliche Mindeststandards.

Soweit die EBQ fiir die sichere Beschaffenheit von
Bahnanlagen und Fahrzeugen keine ausdriicklichen
Vorschriften enthalt (z. B. fir die Gleiskonstruktion
oder fiir die Signal- und Betriebssteuertechnik), miis-

sen die anerkannten Regeln der Technik von den,

Bahnen beachtet werden.

Einzelvorschriften der EBO Gber die Einheit im E_isan-
bahnwesen entsprechen dem internationalen Uber-
einkommen , Technische Einheit im Eisenbahnwesen

(TE)"

4. Novellierung der EBO 1991

Eine materielle Anpassung der EBO an die Entwick-
Iung auf dem Eisenbahnsektor erfolgte zuletzt mit der
3. Anderungsverordnung vom 8. Mai 1991. Damit
wurde inshesondere

— neueren technischen Enftwicklungen {z.B. die
sichere Anwendung des Schnellfahrens, moderne
Signaltechnik, Zugfunk) sowie

— den weiterentwickelten Sicherheitsanfdrdemngen
{z. B. Notbremskonzept fiir S-Bahn-Fahrzeuge,
Brandschutz}

Rechnung getragen.

Dariiber hinaus sind im Rahmen der Vorarbeiten zu
dieser Anderungsverordnung alle Vorschriften der
EBO auf die Notwendigkeit ihres Regelungsumfanges
und ihrer Regelungstiefe hin dberprift worden. Im
Lichte des Ergebnisses dieser Uberpriifung konnten
die Vorschriften z, T, redaktionell gestrafft, materiell
vereinfacht oder gestrichen werden, ohne die Sicher-
heit des Eisenbahnbetriebes zu beeintréchtigen.

Ergebnis dieser umfangreichen Novellierung der EBO
war auch ein gréBerer Handiungsspielraum fir die
Eisenbahnen.

5. Weiteres Vorgehen

Die Arbeitsgruppe wird in den kommenden Wochen
ihre Arbeit auf zine sorgfiltige Uberprifung der
Varschlage der DB AG und des VDV konzentrieren, so
daB der SchluBbericht rechizeitig zum 30. September
1994 vorgelegt werden kann. Chne den Ergebnissen
vorzugreifen, zeichnet sich bereiis jetzi ab, daf} ein
wesentliches Einsparpotential im Sinne des Beschlus-
ses bei den von den Eisenbahnen selbst aufgestellten
Vorschriften liegt. Hier belegen die nichtbundeseige-
nen Eisenbahnen seit vielen Jahren, daB unter dem-
selben gesetzlichen Regelwerk der EBO einfachere
und kostenginstigere Betriebswelsen mdglich sind.

Im tibrigen wird der SchluBbericht auch Aussagen zu
weiteren, mit dem Auftrag des Deutschen Bundesta-
ges im Zusammenhang stehenden Gesetze und Ver-
ordnungen (z. B. Eisenbahnkreuzungsgesetz [EKrG],
Eisenbahn-Signalordnung [ESO], StraBenverkehrs-
ordnung [StVQ]} enthalten.
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Anderungsvorschlige der DB AG zur
Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung (EBO)

itd. MaBnahme Fund- VYorschiag
Nr, . steile :
1 |Haupt- und Nebenbahnen §1 - |Verzicht auf Unterscheidung nach
. Abs.2 |Haupt- u. Nebenbahnen, dafir konkrete
Kriterien {0r Ausrdstungsstandard
festlegen;
Hauptkriterien: Geschwindigkeit, Zant
der Zige, Unterscheidung nach Reise-
und Giterzugstrecken
2 |Behindenengerechte Gestaltung §2 Aus der Sicht der OB AG mui3 der
von Bahnaniagen Abs.3 |VerhditnismaiBigkeitsgrundsatz in jedem
Einzeifall gewahrt bleiben
3 |Uberhdhung §6, starre Mafle vermeiden
Uberhéhungsiehibetrag § 40
Abs. 7
4 |Langsneigung auf der freien 57
Strecke Abs. 1
5 |Beiastbarkeit Oberbau - §8
6 |Bahnubergdnge: § 1 Der Vorrang des Eisenbannverkehrs
- Vorrang der Eisenbahn Abs.3, | muf sichergestelit werden.
- Sicherung der BU 6-11 Kein Aufweichen dieses Grundsatzes
’ durch Regelungen Uber Sicherung der
BU zu Lasten der Bahn:
bei der Vorgabe der Art der Sicherung
mui3 Zugverkehr (Anzahi der Zige) -
' ggf. auch Breite des Gefahrraums -
‘ beriicksichtigt werden
7 |Gefahrraumdberwachung § 11 Verzicht auf Gefanrraumuberwachung
Abs. 16
8 | Ausfail der techn. Sicherung § 11 Verzicht auf Anhalten und Posten-
- Anhaiten vor BU - Abs. 19 | sicherung; 8U mit héchstens 10 km/h
- Postensicherung befahren
9 |Anpassung der dufleren Erschei~ |Anlage |Beibehaltung der DR-Andreaskreuze -
nungsbiider an BU im Bereich der |5 Aufnahme in EBO und StVO - cder
ehem. OR beiristete Ausnahme des EMV in gine
unbefristate Ausnahme dndem
10 |Verbotvon BUbetV > 160 kmih  [§11 | Authebung des Verbots
, Abs. 2
11 |Bahnsteige §13 keme Einzelvorschiten
Héhe, Gestaitung Abs. 1
und 2 . i
12 |Verbot der Varbeifahrt an §13 v > 200 km/h zulassen
Bahnsteigen mit v > 200 kim/h Abs. 3
13 | Signale und Weichen § 14 Generelle Uberarbesitung,

Signalabhdngigkeit

Beschrankung auf Jielvorgabe
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Farbtichtigkeit

itd. MaBnahme Fund- Varschiag

Nr., stelle '

14 | Femmeideaniagen §18 Reduzierung des generalisierenden

: techn. Standards auf das erforderliche
‘ Mindestman;
Zugfunk Abs. 4 |"Zugfunk® dndern in "Funk®;
Einsatz der wirts¢haftlichsten Technik
unter Berdcksichtigung des Verkehrs-
aufkommens;
Streckenfernsprecher Verzicht auf Streckenfernsprecher aut
Strecken mit Funk
“15 | Signalmittel und Rickspiegel §az2 *Fanrzeugbreite” dndern in
dirfen die Fahrzeugbreite beider- |[Abs.5 |*zuldssige Fahrzeugbreite®
seits umn héchstens SO mm
iberschreiten §22 Begrenzung der unteren Bezugslinie
Anl. 8 |wieder auf 65 mm (ber SO setzen (fiir
Bid 3 Loks, Triebwagen u. Rz-Waaen)

16 |Wendez(ge sind vom Flhrerraum [§ 34 Begriff "Fihrerraum*” streichen
an der Spitze aus gesteuerte Zige, | Abs. 2
deren...

17 |Zugfolge § 39 Eigenstandiges Fahren auf Sicht bei
An Haltsignalen diifen Zige nur  |Abs. 5 | besoncerer Kennzeichnung der Signale
mit besonderem Auftrag vorbei- (Mastschild) erméglichen
fahren

18 |[Betriebsheamte § 47 komplett berarbeiten

- dabei Personenkreis konkretisie-
ren und einschrdnken

19 | Mindestalter fiir Triebfanrzeug- § 48 Fir die Betriebseisenbahner generell
flhrer - das Mindestailter 18 Jahre festlegen.

20 |Seh- und Hérvermégen § 48 Herabsetzen der Anforderungen untar

.| Bertcksichtigung techn. Neuerungen;

Begriff definieren; Einsatz auch hei
geringer Farbsinnsiarung
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19 Aug. 1
3 9 994 Anlage 3
30. Abgeordnete Wie beurteilt das Bundesministerium fir Verkehr
Antje-Marie das Begehren der Deutsche Bahn AG, den § 2
Steen Abs. 3 EBO mit dem Ziel zu novellieren, Bahn-

(SPD) anlagen und Fahrzeuge nur dann fir Menschen
‘ mit Behinderungen, alte Menschen, Kinder und .
sonstige Personen mit Nutzungsscb.wierlgkeiten
auszulegen, wenn dies im jeweiligen Einzelfail
von der Zahi der entsprechenden Fahrgéste her
betriebswirtschaftlich gerechtfertigt ist und es
zudem die finanzielle Leistungsfihigkeit der
Bahn zulddt?

Antwort des Parlamentarischen Staatssekretirs Manfred Carstens
vom 16. August 1994

Die Generaiklausel in § 2 Abs. 3 der Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung
(EBO) zur Anwendung der Vorschriften der EBO soll sichersteilen, daB die
Schwierigkeiten, die Behinderte bei der Benutzung der Eisenbahn haufig
haben, behoben oder gemildert werden. Das in [hrer Frage zitierte Begeh-
ren der Deutsche Bahn AG (DB AG), diese Generalklausel zu dndem und
abzuschwichen, geht zuriick auf die Entschliefung des Deutschen Bun-
destages vom 2. Dezember 1993 (Drucksache 12/6286).

Danach wird als flankierende MafBnahme zur Bahnreform eine unver-
zigliche Uberpriifung erwartet, wo in Gesetzen und Rechtsverordnungen’
des Bundes - insbesondere der EBO — unverhaltnismiBige Festlequngen
enthalten sind, deren Aufwand in kemem vertretbaren Verhaltnis zu ih-
rem MNutzen steht.

Das Bundesministerium fiir Verkehr schliet sich — auch unter Berticksich-
tigung der vom Deutschen Bundestag beschlossenen Aufnahme des
Diskriminierungsverbots ins Grundgesetz — der Forderung der DB AG
nicht an und beabsichtigt keine dahin gehende Anqerung des § 2 Abs. 3

EBQ.

31. Abgecrdnete Wie bewertet die Bundesregierung das Argu-
Antje-Marie ment der Deutsche Bahn AG, da8 in der Bundes-
Steen republik Deutschland auch die KFZ-Hersteller
(SPD) nicht gezwungen werden, behindertengerechte

- Fahrzeuge zum gleichen Preis wie normale Fahr-
zeuge zu verkaufen, so daB die auf Novellierung
der EBO-Behinderten-Klausel gerichtete Hal-
tung der Bahn ebenso gerechtfertigt sei wie sing
ersatzweise an die Bundesregmrung zu stellende
Augleichsforderung?
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32.

Antwort des Parlamentarischen Staatssekretirs Manfred Carstens

vom 16. August 1994

Im Hinblick auf den in der Antwort zur Frage 30 geschilderten Sachverhalt
erdbrigt sich eine Bewertung der Argumente der DB AG.

Abgeordnete . Wie bewertet die Bundesregierung die Auswir-
Antje-Marie kungen auf das Vertrauen der Birgerinnen und
Steen , Biirger in die Politik, wenn die EBOQ, so wie von
(SFD) der Deutsche Bahn AG angestrebt, gedndert

wiirde, und zwar unter Beriicksichtiqung der von
aller im Deutschen Bundestag vertretenen politi-
schen Parteien gewdiinschten Verankerung des
Verbots der Benachteiligung von Behinderten im
Grundgesetz und angesichts der formulierten
Inhalte der erst im Juni verabschiedeten inter-
fraktionellen EntschlieBung zu .Reise- und
Urlaubsméglichkeiten fir Menschen mit Behin-
derungen”? o

_ Antwort des Parlamentarischen Staatssekretdrs Manired Carstens
vom 16. August 1994

Auf die Antwort zur Frage 30 wird verwiesen.



