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Vorwort

Die Sicherung der Mobilitét bei gleichzei-
tigem Schutz der Umwelt und Schonung der
natiirlichen Ressourcen nimmt immer mehr
an Bedeutung zu. Dabei spielt der 6ffentliche
Verkehr (OV) eine bedeutende Rolle, da er in
der Regel geringere spezifische Energiever-
bréuche, Flichenbedarfe und Emissionen
aufweist als der motorisierte Individualver-
kehr (MIV).

Je nach Fahrgastnachfrage bietet der OV
vielféltige Alternativen, um die Attraktivitat
fiir die Kundinnen und Kunden sowie die
Anforderungen aus der Wirtschaftlichkeit in
Einklang zu bringen. Die méglichen Be-
triebsformen einer sogenannten Differen-
zierten Bedienung erstrecken sich dabei von
der Eisenbahn tiber Busse bis zum Anruf-
Sammel-Taxi. Die Einzelelemente der Diffe-
renzierten Bedienung unterscheiden sich
dabei u. a. im Hinblick darauf, ob sie mehr
eine Verbindungsfunktion (Verbindung
grolerer Orte liber ldngere Distanzen) oder
eine ErschlieBungsfunktion (Feinverteilung
innerhalb einer Ortschaft bzw. iber mehrere
kleinere Orte) wahrnehmen. Die Eisenbahn
hat hierbei nicht nur wegen ihrer Leistungs-
fahigkeit, sondern auch wegen ihrer starken
Wahrnehmung im Umweltverbund Bus-
Schiene die Rolle eines Riickgrates und
Ubernimmt vornehmlich Verbindungs-
funktionen.

Eisenbahnen wurden in den Jahrzehnten
nach dem Ende des Zweiten Weltkriegs oft
stillgelegt, weil sie vor dem Hintergrund der
entstehenden Massenmotorisierung als ver-
altet und unattraktiv galten und entstehende
Instandsetzungsinvestitionen an Strecken
aus diesem Grund als nicht sinnvoll ange-
sehen wurden. Die vielfach neu entstan-
denen Siedlungsverdichtungen in Form von
neuen Wohn- und Gewerbegebieten mit den
damit verbundenen induzierten Verkehren
waren bei der Entscheidung der Strecken-
stilllegungen nicht absehbar.

Die letzten Jahre sind davon gekennzeichnet,
dass insbesondere in den Ballungsrdumen,

den Ballungsrandgebieten oder wirtschafts-
starken ldndlichen Regionen mit Verdich-
tungsansétzen die Einwohnerzahlen und der
Mobilitétsbedarf steigen. Damit geht in der
Regel eine Steigerung der Nachfrage im OV
einher, die zu einem nennenswerten Anteil
von der Eisenbahn getragen wird bzw. ge-
tragen werden muss. Dies fiihrt insbesondere
in den prosperierenden Rdumen zum Ausbau
bzw. weiteren Steigerung der Leistungs-
fahigkeit bestehender Eisenbahnstrecken,
um beispielsweise ldngere Ziige zu fahren
oder den Takt zu verdichten.

Neben dem Ausbau von Strecken und dem
Bau génzlich neuer Verbindungen kann es
gleichfalls geboten sein, die einstige Ent-
scheidung einer Streckenstilllegung in Frage
zu stellen und eine Reaktivierung anzustre-
ben. Die Eisenbahn oder auch auf diesen
Strecken eisenbahnéhnlich ausgebaute
Stadtbahnsysteme in urbanen Rdumen
konnen bei entsprechender Fahrgeschwin-
digkeit dazu beitragen, eine nennenswerte
Anzahl an Kunden zu binden und damit die
Strallen zu entlasten.

Die Fragestellung, ob Bus oder Eisenbahn
die richtige Verkehrsmittelwahl ist, wird in
dieser Schrift nicht diskutiert. Eine Alter-
native gegeniiber der Reaktivierung einer
Eisenbahnstrecke kdnnte auch die Einbin-
dung in ein regional bedeutendes Busnetz
mit einheitlichen Qualitatskriterien sein.
Bei der Eisenbahn sind die Angebotsqualitét
Uber Verkehrsvertrage zwischen dem Be-
steller und den Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen auf hohem Niveau gewéhrleistet. In
Anlehnung daran wéren auch fiir Busnetze
Qualitéten festzulegen. Es geht darum, dass
die subjektiv wahrgenommen hohe Ange-
botsqualitéit der Eisenbahn auch auf wichtige
Busverbindungen tibertragen wird.

Grundsétzlich ist herauszustellen, dass ein
attraktiver OV sich nur mit mehr Bus und
Bahn und einem verlasslichen Verkehrs-
angebot umsetzen ladsst. Die Verkehrstréger
Bus und Bahn haben dabei unterschiedliche
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Starken, sodass verkehrspolitische Maf3-
nahmen einen Verkehrsmittelmix anstreben
sollten, in dem Eisenbahn, Bus und flexible
Bedienungsformen gleichberechtigt und aus
wirtschaftlicher Sicht sinnvoll zum Einsatz
gelangen sollten.

Bei einer integrierten Verkehrsplanung soll-
ten bei einer Reaktivierung einer Eisen-
bahnstrecke die Busverkehre nicht abbestellt
werden, sondern die Finanzmittel, die ein
anderer Aufgabentréger durch die Reakti-
vierung einspart, fiir eine Verbesserung der
Zu- und Abringerbringerverkehre mit dem

Bus eingesetzt werden. Die dadurch erhéhten

Benutzerzahlen rechtfertigen den geleisteten
Aufwand oft und bieten dariiber hinaus auch
die Moglichkeit, zu einem spéteren Zeit-
punkt weitere Verbesserungen wie z. B.
zusétzliche Fahrten zu begriinden.

Die nachfolgenden Empfehlungen sind zwei-
geteilt. Zunéchst findet der Leser fiinf Er-
folgstaktoren, um Biirgerschaft und Politik
zu Uiberzeugen. Sofern eine reaktivierungs-
wirdige Strecke identifiziert wurde, muss
engagiert daran gearbeitet werden, aus der
Idee ein Projekt zu entwickeln.

Dipl.-Ing. Ingo Wortmann,
Vizeprasident des Verbandes Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV) und
Obmann der Arbeitsgruppe

Um den Sprung von der Idee zu einem
Reaktivierungsprojekt erfolgreich zu
schaffen, gilt es, Verbiindete und Multi-
plikatoren zu finden, Sachkenntnis herzu-
stellen, Kosten und Nutzen gegeniiber-
zustellen, das Projekt frithzeitig zu kommuni-
zieren und die Strecke zu sichern. Auf
diesem Wege konnen die Biirgerschaft

und die Politik iiberzeugt werden.

Nach der Vorstellung der Erfolgsfaktoren
schlief3t ein fachlicher Teil an, der bei
konkreten Projektschritten einer Eisen-
bahnreaktivierung eine Hilfestellung bieten
soll. Die Kapitel beschéftigen sich mit Fach-
planung, Organisation, Finanzierung, ver-
kehrsplanerischen, betrieblichen und bau-
lichen Mafnahmen sowie dem regulato-
rischen Rahmen. Sofern konkrete Fragen

zu beantworten sind, kann direkt in das
jeweilige Fachkapitel eingestiegen werden.
Dabei sollen die Empfehlungen allen
Interessierten — auch ohne fachlichen
Hintergrund - einen ersten Einblick dartiber
geben, welche Aufgaben bei einer Schienen-
reaktivierung anzugehen sind und dabei
Mut zusprechen.
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Fiinf Erfolgsfaktoren, um Biirgerschaft und

Politik zu iiberzeugen
O

1. Verbiindete und Multiplikatoren finden
2. Sachkenntnis herstellen
3. Kosten und Nutzen gegeniiberstellen

e D)
4. Projekt frithzeitig kommunizieren

5. Strecken sichern




Verbiindete und
Multiplikatoren




Um ein Reaktivierungsprojekt erfolgreich
durch- und umzusetzen ist es hilfreich,
einen Treiber zu identifizieren. Dies kann
eine einzelne Personlichkeit oder eine
Gruppe sein. Wesentliche Voraussetzung
jedoch ist, dass er entweder bereits iber
gute Kontakte zu den Beteiligten verfiigt
oder diese schafft. Gefunden werden kénnen
diese Personen in allen Bereichen. Ein
engagierter Blirger oder Sachbearbeiter in
einer Verwaltung kann fiir diese Aufgabe
ebenso infrage kommen, wie ein Kom-
munalpolitiker.

Daneben miissen fiir ein erfolgreiches Pro-
jekt die Interessengruppen bekannt sein.
Diese sind zunéchst die Kommunen und
Landkreise, die Politik und Besteller als Auf-
gabentriger des SPNV. Auf kommunaler
Ebene sind neben den Landraten und Biir-
germeistern auch die Kreis- und Gemeinde-
rite sowie gegebenenfalls auch die Verwal-
tung anzusprechen. Neben der ortlichen
Politik ist auch die Landes- und Bundes-
politik mit einzubinden. Weitere Multiplika-
toren konnen im ldndlichen Raum auch die
ortliche Feuerwehr oder die Landwirte sein.

Oft haben auch die fiir den Tourismus Ver-
antwortlichen ein Interesse an der Strecken-
reaktivierung, da sie auf eine héhere Akzep-
tanz im Fremdenverkehr hoffen.

Um die Biirgerschaft ebenso wie die Inte-
ressengruppen zu gewinnen, miissen die
Faktoren bestimmt werden, mit welchen
diese positiv fiir das Projekt gewonnen
werden kénnen. Hierzu muss deren Nutzen
aus dem Projekt fiir die jeweilige Zielgruppe
bestimmt werden. Oft ergeben sich vielfiltige
Themen, aus denen einzelne Aspekte jeweils
flir unterschiedliche Gruppen individuelle
positive Inhalte haben kénnen. Ein Thema
kann hierzu das Fahrtenangebot sein, wobei
die Anforderungen hieran fiir den Berufs-,
Schiiler- oder Freizeitverkehr unterschied-
lich sein kénnen. Die Strecke kann sowohl
vor dem Hintergrund des Zeitgewinns oder
der Zuverlassigkeit fiir den Pendler attraktiv
sein. Ein weiterer Aspekt der Nahverkehrs-
planung und der darin verankerten Konzep-
tion einer Schienenreaktivierung ist der
Stellenwert der Regionalférderung durch den
OPNV und die Wirkung aus und auf den
Tourismus.
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Wesentlich ist die Einbeziehung von Sach-
kenntnis. Eisenbahn ist nicht kompliziert -
sofern man weil}, wie man es macht. Diese
Sachkenntnis kann durch eine Person, ein
Eisenbahnverkehrsunternehmen oder ein
Eisenbahninfrastrukturunternehmen ein-
gebracht werden. Deren Aufgabe ist es, den
sachkundigen Kontakt zur Eisenbahn-
aufsichtsbehérde in einer frithen Pro-
jektphase herzustellen.

Zur Entwicklung des Projektes sind nach der
Idee und der Vorplanung die sogenannte
Entwurfs- und Genehmigungsplanung
erforderlich. Mit diesem Schritt kann, sofern
eine Bahnanlage neu gebaut oder gedndert
wird, ein Planfeststellungsverfahren einge-
leitet werden. Bei einer reinen Erneuerung
bzw. Wiederherstellung von Anlagen ist dies
nicht erforderlich. Die Frage, wann eine

Bahnanlage neu gebaut wird oder ob lediglich

eine Erneuerung vorliegt, wird teilweise
kontrovers diskutiert. Ob ein Planfeststel-
lungsverfahren erforderlich wird, kann tiber
die zustédndige Eisenbahnaufsichtsbehdrde
bzw. die jeweils zustdndige Genehmigungs-
behorde geklért werden.

Das Planfeststellungsverfahren ist als Biin-
delungsverfahren angelegt. Hierbei werden
offentlich die Interessen aller moglichen
Betroffenen gegeniiber dem Projekt durch
eine Behdrde abgewogen und abschlieend

entschieden. Vorteil des Verfahrens ist die
grol3e Rechtssicherheit, die nach Ablauf der
Einwendungsfrist erlangt wird. Nachteil ist
die Dauer des Verfahrens. Sofern keine oder
nur wenig Betroffenheit vorhanden ist, kann
alternativ auch ein Plangenehmigungsver-
fahren erwogen werden. Dieses Verfahren
kann wesentlich schneller sein, bietet aber
nicht dieselbe Rechtssicherheit wie ein
Planfeststellungsverfahren. Dieses Defizit
ergibt sich insbesondere daraus, dass mit
allen privaten Betroffenen das Einver-
nehmen erreicht werden muss und mit allen
Trégern 6ffentlicher Belange zumindest das
Benehmen.

Spétestens mit der Erstellung der Unterlagen
fiir die Planfeststellung sollte ein Eisen-
bahninfrastrukturunternehmen gefunden
werden, welches nach Realisierung auch
zumindest fiir den Betrieb der Infrastruktur
zur Verfligung steht. Da in der Regel der
Betrieb der Fahrzeuge in regelméRigen
Abstédnden ausgeschrieben wird, die Infra-
struktur jedoch dauerhaft vorzuhalten ist,
sollte ein Eisenbahninfrastrukturunter-
nehmen die Aufgabe iibernehmen. Insbe-
sondere vor dem Hintergrund des stetig
komplexer werdenden Rechtsrahmens ist
die Unterstiitzung durch ein Eisenbahn-
infrastrukturunternehmen zu bevorzugen,
welches bereits Eisenbahninfrastruktur
betreibt.
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Kosten und Nutzen '
gegenuberstellen




Nicht mehr im Personenverkehr genutzte
Eisenbahnstrecken kénnen unterschiedlich
weit von einer moéglichen Reaktivierung
entfernt sein. Besonders problematisch ist,
wenn die Trasse bereits entwidmet wurde.
Dann ist die Strecke, selbst bei Vorhanden-
sein der Gleise und anderer Anlagen, pla-
nungsrechtlich keine Eisenbahn mehr.
Daneben kann eine Trasse noch fiir die
Eisenbahn gewidmet sein, es diirfen aber
keine Zlige mehr verkehren. Dann ist die
Strecke stillgelegt, aber planungsrechtlich
noch als Eisenbahn gesichert. Auch dies ist
unabhéngig davon, ob der Fahrweg zurtick-
gebaut wurde oder die Anlagen noch vor-
handen sind. Denkbar ist aber auch, dass die
Strecke noch betrieben wird, jedoch ledig-
lich nicht mehr planméRig von Personen-
zliigen befahren wird. Daraus leitet sich auch
der Aufwand fiir eine Reaktivierung ab. So
kann beispielsweise eine bereits ent-
widmete Strecke nahezu einem Neubau
gleichkommen, wéhrend bei einer noch von
Gliterziigen befahrene Strecke moglicher-
weise nur die ehemaligen Bahnsteige
wieder instandgesetzt werden miissen.

Je nach Zustand und Widmung der Strecke
entstehen entsprechende Investitionsauf-
wendungen. Neben den Kosten fiir die
Reaktivierung sind aber auch die Kosten fiir
den regelméRigen Betrieb zu ermitteln.
Wichtig ist es jedoch auch, dabei nicht den
Nutzen einer Reaktivierung aus dem Auge
zu verlieren. Mogliche Nutzungen im
Personenverkehr kénnen von einer
musealen Erhaltung mit touristischen
Verkehren bis zum regelméRigen téglichen
Planbetrieb reichen. Fir die Ermittlung des
Nutzens einer Strecke ist mittels Prognose-
rechnungen die Anzahl méglicher Fahrgéste
zu bestimmen. Da dem schienengebundenen
Personenverkehr die Rolle als Riickgrat
zukommt, sind Anpassungen bestehender
Busverbindungen zu priifen. Hierbei ist

zu beachten, dass Direktverbindungen u. U.
mit wenigen Fahrten nicht tiberschéatzt
werden diirfen. Attraktive Umsteigebe -
ziehungen mit dem Zug in einem ange-
messenen Takt werden in der Regel stérker
nachgefragt.
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Das Projekt sollte wiahrend seiner gesamten
Entwicklung bis zur Inbetriebnahme mit
einer guten Offentlichkeitsarbeit begleitet
werden. Diese sollte mdglichst passend zum
jeweiligen Projektstand alle interessierten
Gruppen ansprechen. Vor der konkreten Pla
nung ist in der Regel die Ansprache der
beteiligten politischen Entscheider das Ziel.
Zur Arbeit mit den Interessengruppen und
der Offentlichkeit ist es entscheidend, deren
Erwartungen zu kennen.

Waéhrend der Vorbereitung des Planfeststel -
lungsverfahrens muss die Offentlichkeit
ausreichend informiert werden. Dies kann
beispielsweise im Rahmen 6ffentlicher
Biirgerveranstaltungen geschehen. Dabei ist
eine mdglichst offene Vorstellung des
Projektes hilfreich, bei der alle relevanten

Fragen beantwortet werden kénnen. Die
anwesenden Planer sollten dabei auch den
Nutzen fiir die Biirger in den Vordergrund
stellen kénnen.

Beim Bau der Anlagen ist ein permanent
verfiigbarer Ansprechpartner fiir die
Betroffenen zu benennen. Dieser kann die
Kommunikation aktiv gestalten sowie, die
notwendigen Kompetenzen vorausgesetzt,
frithzeitig Beschwerden entgegennehmen
und fiir Abhilfe sorgen. Wichtig ist in allen
Projektphasen, dass die Planung in der
Offentlichkeit so wahrgenommen wird,
dass diese von Menschen fiir Menschen
gemacht wird. Nichts ist schwerer zu
beherrschen, als eine anonyme Planung,
die keinen regionalen Bezug hat.
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Der Gesetzgeber hat im § 11 des Allgemeinen
Eisenbahngesetzes (AEG) die Vorausset-
zungen genannt, unter denen ein Eisen-
bahninfrastrukturunternehmen den Betrieb
einer Strecke einstellen kann. Hierbei ist in
erster Linie der Nachweis der dauernden
Unwirtschaftlichkeit zu nennen und das
Erfordernis, Dritten ein Angebot zur Uber-
nahme der Infrastruktureinrichtung durch
Verkauf oder Verpachtung zu machen.
Hieraus ergibt sich die Moglichkeit, dass
sich im Wege der Ausschreibung Interes-
sierte um die Ubernahme der Strecke be-
werben, um sie dann im Laufe der Zeit ent-
sprechend ihren Zielen weiterzuentwickeln
oder voriibergehend andere Erlésquellen,
beispielsweise Ausflugs- oder Touristik-
verkehr zu generieren.

Eine Strecke verursacht auch nach deren
Stilllegung noch mehr oder weniger hohe
Vorhaltungskosten, die beispielsweise
durch Verkehrssicherungspflichten

entstehen. So miissen an Kreuzungen
Schiene/Stralle Verpflichtungen nach
Eisenbahnkreuzungsgesetz erfiillt werden
oder die Infrastruktur muss regelméalig auf
Gefahrenpunkte kontrolliert werden und
Malnahmen zur Gefahrenabwehr getroffen
werden.

Daher haben die Eigentiimer der Infrastruk-
tur ein hohes Interesse, die Infrastruktur
abzubauen und die Materialien und die
Flachen zu verwerten. Um dies zu verhin-
dern, ist zu priifen, ob ein sogenannter
Infrastruktursicherungsvertrag mit dem
Eigentlimer der Infrastruktur abgeschlossen
werden kann. Hierbei werden zwischen
dem Eigentlimer der Infrastruktur und
einem Kostentréger (z. B. Gebietskorper-
schaft) vertraglich die Voraussetzungen fiir
weitere Vorhaltung der Infrastruktur gegen
Kostenerstattung geregelt. Ggf. kann hier
auch der Erwerb der Strecke durch die
Gebietskorperschaft(en) zielfiihrend sein.
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Die Erfolgsfaktoren einer Eisenbahnreak-
tivierung sind die Grundlage fiir eine gute
Ausgangssituation. Bei der konkreten Pro-
jektarbeit tauchen aber schnell tiefer-
gehende Fragen auf, sofern man nicht ,vom
Fach" ist. Nachfolgend sollen deshalb
Antworten fiir hdufig auftretende Fach-
fragen bei einer Streckenaktivierung
gegeben werden und vor allem Kommunal
verwaltungen, Ingenieurbiiros und (Bus-)
Verkehrsunternehmen, die mit einer
entsprechenden Fragestellung betraut sind,
eine erste Hilfestellung geben.

— Im Fokus stehen dabei hdufig Fragen
Uber den iibergeordneten Rahmen. Dazu
bedarf es Grundkenntnisse der Fach-
planung, Organisation und Finanzierung,
um vorausschauende Entscheidungen
fiir ein erfolgreiches Management zu
treffen.

— Genauso wichtig sind aber auch Hin-
weise dariiber, was rund um die bauliche
und betriebliche Reaktivierung entlang
einer Strecke angestofien werden sollte,
um die Strecke pragmatisch und wirt-
schaftlich in Betrieb nehmen zu kénnen.

Die Fachkapitel liefern Antworten und
helfen damit, die teilweise vorhandene Sorge
vor einer nicht zu bewéltigenden Komplexi-
tét einer solchen Entscheidung zu nehmen.

Inhaltsverzeichnis
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Finanzierung 32
Verkehrsplanerische Ma3nahmen 36
Betriebliche Mallnahmen 38
Bauliche MafRnahmen 46
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Um eine Reaktivierung erfolgreich durch-
fihren zu kénnen, miissen die Grundlagen
der Fachplanung, Organisation und Finan-
zierung des 6ffentlichen Nahverkehrs be-
kannt sein. Der Personennahverkehr mit
Eisenbahnen wird in der Regel von einem
ortlichen Aufgabentrager durch ein Aus-
schreibungsverfahren an ein Eisenbahnver-
kehrsunternehmen vergeben. Dieses Eisen-
bahnverkehrsunternehmen beschafft die
Fahrzeuge und bestellt Trassen und Halte in
den Stationen. Das Eisenbahninfrastruktur-
unternehmen ist verpflichtet, seine Infra-
struktur diskriminierungsfrei allen Eisen-
bahnverkehrsunternehmen zur Verfiigung
zu stellen. Ansprechpartner sind fiir die
Bestellung des kiinftigen Zugbetriebs der
jeweilige Aufgabentrédger und fiir die Ertiich-
tigung der Strecke und Stationen das Eisen-
bahninfrastrukturunternehmen.

Meist geht die Initiative von einem lokalen
Interesse aus, die in eine politische Grund-
satzentscheidung miinden muss. Die recht-

lichen und somit auch in Folge die finan-
ziellen Vorgaben miissen jedoch in einer
Ubergreifenden landeseinheitlichen Planung
verankert werden.

Ziel sollte sein, dass die Mdglichkeit der
Reaktivierung von Schienenstrecken friih-
zeitig in die Regional-, Stadt- und Verkehrs-
entwicklung integriert wird, um so die
regionale und kommunale Planung auf die
Schiene ausrichten zu kénnen. Grundlage fir
die Planung einer Reaktivierung ist eine
Gesamtbetrachtung aller Verkehrstrager und
aller planerischen Vorgaben.

Die tiberregionalen Planungsinstrumen-
tarien Landesentwicklungsprogramm bzw.
-plan (LEP) und Regionalplan stellen hier den
Rahmen dar, an dem sich die Kreis-, Stadt-
bzw. Ortsentwicklung orientieren sollte.
Somit sind die notwendigen Vorgaben aus
diesen Planungen abzuleiten und damit die
entsprechenden zur Reaktivierung an-
stehenden Bahntrassen zu begriinden.

Landesentwicklungsprogramm/-plan

Ziele und Grundsitze

Regionalplanung

Ziele und Grundsitze

Verkehrsentwicklungsplédne

planerische Aussagen

Regionaler Nahverkehrsplan

verkehrsmittellibergreifende planerische
Aussagen

Lokaler Nahverkehrsplan

planerische Aussagen zum OPNV

Flachennutzungspline

Ziele und Grundsitze fiir die Trassensicherung

Bebauungsplédne

planerische Trassensicherung

Schulentwicklungspline

planerische Aussagen zum Schiilerverkehr

Abbildung1 Ubersicht der zu beriicksichtigenden Rahmenvorgaben aus den unterschiedlichen Fachplanungen

In den Verordnungen zu den Landesent-
wicklungsprogrammen bzw. -plénen sind die
Ziele und Grundsatze fiir das jeweilige
Bundesland festgelegt. Hauptziele sind

gleichwertige Lebens- und Arbeits-
bedingungen. Die jeweiligen Regionalplédne
sind entsprechend den Vorgaben aus dem
LEP zu entwickeln und anzupassen.
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Beispielhaft ist nachfolgend das Landesent-
wicklungsprogramm Bayern aufgefiihrt. In
diesem Programm ist als Ziel eine leistungs-
fahige Verkehrsinfrastruktur definiert.
Hierzu zahlt auch die Schieneninfrastruktur.
Fir das Schienenwegenetz werden hierzu
Grundsétze formuliert:

— Das Schienenwegenetz soll erhalten und
bedarfsgerecht ergénzt werden. Dazu
gehoren attraktive, barrierefreie Bahn-
hofe.

— Streckenstilllegungen und Riickbau der
bestehenden Schieneninfrastruktur sollen
vermieden werden.

— Moéglichkeiten von Reaktivierungen
sollen genutzt werden.

Die im Landesentwicklungsprogramm
Bayern enthaltenen Grundsétze, die Mog-
lichkeiten von Reaktivierungen zu nutzen
und Streckenstilllegungen und Riickbau der
bestehenden Schieneninfrastruktur zu ver-
meiden, bediirfen einer positiven Einschét-
zung. Insbesondere stehen folgende Fragen
zur Kldrung an, die auf alle Bundeslédnder
Ubertragbar sind:

— Welche Strecken kommen potenziell fiir
eine Reaktivierung in Betracht?

— Welche Strecken haben im Gegensatz
dazu derzeit keine Reaktivierungs-
perspektive?

— Welche Investitionskosten sind fiir die
Ertiichtigung der einzelnen Strecken
notwendig?

— In welcher Organisiationsform soll die
Ertlichtigung der Infrastruktur erfolgen?

— Welche Kosten fiir die Bestellung eines
Regelbetriebs kommen auf den jeweiligen
Strecken auf den Besteller zu?

— Welche Verkehrsverlagerungseffekte
weisen die einzelnen Strecken auf und
welche CO2-Vermeidungspotenziale sind
somit zu erwarten?

— Welche zuséatzlichen Fahrgastgewinne
sind fiir den Schienenpersonennahver-
kehr durch eine entsprechende Reakti-

vierung zu erwarten und wie kénnen
diese durch entsprechende Buszubringer
gesteigert werden?

— Welche Mafinahmen miissen seitens der
Landesregierung ergriffen werden, um
Strecken zu sichern bzw. einen Riickbau
der Schieneninfrastruktur zu ver-
meiden?

In den jeweiligen OPNV -Gesetzen der
Bundeslédnder werden die Zustédndigkeiten
fiir den Schienenpersonennahverkehr und
den allgemeinen OPNV geregelt. Wichtig ist
hier der Aspekt der zwingenden Zu-
sammenarbeit der jeweiligen SPNV - und
OPNV-Aufgabentriger, um die Méglichkeit
eines integrierten Schiene-Bus-Konzeptes
zu erreichen. Die Fachplanungen werden je
nach Planungsregion in Regionalplédnen,
Regionalen Nahverkehrspldnen und Nah-
verkehrsplénen definiert:

— Die Regionalplédne miissen entsprechend
dem LEP fiir die Planungsregionen ange-
passt werden. Somit ist hier ebenfalls
eine Zieldefinition fiir den Verkehr und
die Festlegung von entsprechenden Ver-
kehrsachsen notwendig. Bereits in der
Regionalplanung werden tibergeordnete
Ziele fiir Siedlungsentwicklung, Verkehr
etc. definiert. Hier sollte die regionale
Positionierung wieder zu finden sein, an
der sich dann die Kreis-, Stadt- und
Ortsentwicklung orientiert.

— Der Regionale Nahverkehrsplans (RNVP)
nimmt Bezug auf die regionalen und
lokalen Verkehre des 6ffentlichen Per-
sonennahverkehrs (OPNV) sowie die
entsprechenden Verkniipfungen der
unterschiedlichen Verkehrstrager in
Teilbereichen des Nahverkehrsraumes,
d. h.in den Landkreisen und Stadten
bestehen in der Regel bereits lokale Nah-
verkehrspléne. Der regionale Nahver-
kehrsplan greift in diesen Teilbereichen
die lokalen Nahverkehrspldne auf und
legt einen Schwerpunkt auf Gebiets-
korperschaften Gibergreifende Verkehrs-
verflechtungen und die Anbindung an
den Schienenpersonennahverkehr
(SPNV).
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— Dem Nahverkehrsplan sind die be-
stehenden Verkehrsbediirfnisse, die
Ziele der Raumordnung und Landes-
planung ebenso wie die bereits vor-
handenen Verkehrsstrukturen und die
Belange des Staddtebaus zugrunde zu
legen. Der Nahverkehrsplan definiert
die ausreichende bzw. erforderliche
Verkehrsbedienung und ist von der
Genehmigungsbehorde bei der Erteilung
von Liniengenehmigungen zu bertiick-
sichtigen. Die Erstellung erfolgt nach den
Vorgaben aus der Leitlinie zur Nah-
verkehrssplanung und enthélt eine
Bestandsaufnahme von Raumstruktur
und soziodemografischen Daten, beriick-
sichtigt siedlungs- sowie verkehrsinfra-
strukurelle Entwicklungen und nimmt
Bezug auf geplante Mallnahmen im
SPNV und benachbarter Aufgabentriager
(Schienennahverkehrsplan, regionaler
Nahverkehrsplan). Ein Problem bei
diesen planerischen Vorgaben stellt die
unterschiedliche Laufzeit dar, da ein
Nahverkehrsplan normalerweise eine
Laufzeit von 5 Jahren hat. Hier zeigt sich

oftmals eine Diskrepanz im Planungs-
und Realisierungshorizont einer Reakti-
vierung.

Bei den aufgezeigten Randbedingungen und
dem vorliegenden Rechtsrahmen muss
durch eine Projektkoordination die
Trassensicherung und friithzeitige Integra-
tion vorangetrieben werden. Aufgrund der
teilweise langen Vorlaufzeiten ist hier
gerade vor dem Hintergrund der Rechts-
verbindlichkeit einzelner Planungen eine
klare politische Aussage und Absichts-
erklarung erforderlich. Insgesamt zeigt sich
die Problematik der einzelnen Planungs-
intrumentarien in ihrer erforderlichen
Abstimmung sowie in finanzieller wie auch
in planerischer Hinsicht.

Ein ganz wichtiger Aspekt ist auch die
Dauer des Planungsprozesses und die Dauer
einer méglichen Realisierung. Es ist einzel-
fallspezifisch zu klédren, wer auf welcher
Grundlage und zu welchem Zeitpunkt ge-
fordert ist, die entsprechenden Planungen
auf die Bahntrassen abzustimmen.

Fachplanungen

Ubergeordnete Planungen

Schiene bzw. Schiene/Bus

Landes- und Regionalplanung

Schienennahverkehrsplan

Landesentwicklungsprogramm/-plan

Regionaler Nahverkehrsplan (RNVP)

Regionalplan

Nahverkehrsplan (NVP)

Flachennutzungsplan/Bebauungsplan

Abbildung 2 Verzahnung der einzelnen Planungsebenen
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Es soll der denkbare Rahmen fiir die Umset-
zung einer Reaktivierung dargestellt werden.
Dies kann den Neuaufbau einer Organisation
fiir die Bereitstellung der Eisenbahninfra-
struktur, die Griindung eines Eisenbahnver-
kehrsunternehmens und die Ausiibung der
Aufgabentragerrolle fiir die Erbringung von
Verkehrsleistung umfassen. Insbesondere
bei der Organisationsform und der Leis-
tungserbringung sind Entscheidungen zu
treffen:

— Beider Organisation der rechtlichen Ver-
antwortung fiir die Eisenbahninfrastruk-
tur wie auch fir die Beauftragung des
Eisenbahnbetriebs besteht die Mdéglich-
keit der alleinigen Ubernahme der Ver-
antwortung oder eine gemeinsame
Verantwortung mit anderen Kommunen
wie Landkreisen und Gemeinden durch
die Grindung eines Zweckverbandes oder
eines Kommunalunternehmens.

— Bei der Leistungserbringung der Bereit-
stellung der Eisenbahninfrastruktur wie
auch der Verkehrsleistung kann eine
Eigenerbringung iber einen internen
Betreiber oder der Einkauf der benétigen
Leistungen - ganz oder in Teilen -
erfolgen.

Rechtliche Verantwortung fiir die
Eisenbahninfrastruktur

Fir die zu reaktivierende Infrastruktur kann
eine bestehende Struktur (Unternehmen oder
Organisation) gewéhlt oder eine neue ge-
schaffen werden.

Sofern die Infrastruktur mit neuer Struktur
betrieben werden soll, sind intern die ent-
sprechenden Organisationsstrukturen auf-
zubauen um zumindest die Interessen als
Betreiber gegeniiber Auftragnehmern,
Anliegern, Dritten usw. zu vertreten. Um die
Leistung gemeinsam mit anderen Aufgaben-
tragern erbringen zu kénnen, kann ein
Zweckverband oder ein kommunales Unter-
nehmen gegriindet werden. Damit wird
gerade kleineren Gemeinden eine eigene
wirtschaftliche Betatigung durch Teilung
von Kosten und Lasten und einem effi-
zienteren Unternehmensbetrieb ermdglicht.

— Der Zweckverband ist eine Kérperschaft
des 6ffentlichen Rechts ohne Gebiets-
hoheit. Er verwaltet seine Angelegen-
heiten im Rahmen der Gesetze unter
eigener Verantwortung wie beispiels-
weise in Baden-Wiirttemberg gemal}

8 3GKZ BW (Gesetz iiber kommunale
Zusammenarbeit, Landesrecht Baden-
Wiirttemberg).

— Invielen Bundesléndern gibt es zudem die
Rechtsform des kommunalen Unter-
nehmens. Neben der Neugriindung ist
auch die Beteiligung der Gemeinden oder
der Landkreise an einer Kapitalgesell-
schaft moglich. Die Ausgestaltung und die
Aufgabenfelder des kommunalen Unter-
nehmens sind in den jeweiligen Landes-
gesetzen geregelt.

Bei beiden Varianten sind intern die gleichen
Strukturen aufzubauen wie bei der Fiihrung
der Geschéfte durch eine einzelne Kommune.

Alternativ ist auch die Einbringung der
Eisenbahninfrastruktur in eine bestehende
Struktur moéglich. Hierbei kann es sich eben-
falls — wie bei der Schaffung einer neuen
Struktur - grundsétzlich um einen Zweck -
verband oder eine Kapitalgesellschaft
handeln. Die Einbringung der Infrastruktur
kann auf gesellschaftsrechtlicher Ebene
durch eine Verschmelzung von zwei Unter-
nehmen, durch die Einbringung der Eisen-
bahninfrastrukutur in die Gesellschaft oder
durch den Kauf der Infrastruktur durch die
bestehende Gesellschaft erfolgen. Dies ist
insbesondere dann sinnvoll, wenn das
bestehende Unternehmen bereits Eisen-
bahninfrastruktur betreibt. Damit sind
deutliche Kostenvorteile zu erzielen. Denk-
bar ist hierfiir beispielsweise eine nicht-
bundeseigene Eisenbahn (NE), insbesondere
wenn sich diese in regionaler N&he befindet.

Die Verschmelzung der beiden Unternehmen
setzt voraus, dass sich die zu reaktivierende
Eisenbahninfrastruktur bereits im Eigentum
eines kommunalen Unternehmens oder eines
Zweckverbandes befindet. Dadurch kénnen,
sofern beide Unternehmen nicht denselben
Gesellschafter haben, auch gednderte Gesell -
schafteranteile entstehen.

Leitfaden zur Reaktivierung von Eisenbahnstrecken | 09/2017 | 27



Soll das abgebende Unternehmen nicht
Mitgesellschafter des aufnehmenden
Unternehmens werden, kann die Infra-
struktur auch an das aufnehmende
Unternehmen verduflert werden. Der
Kaufpreis sollte in diesem Fall gering
angesetzt werden. Eine Absicherung des
Verkaufers an seinem bisherigen Eigentum
kann tiber ein Riickkaufsrecht, das Risiko
des Kéufers am Verbleib einer ggf. spater
stillgelegten Infrastruktur tiber ein Andie-
nungsrecht abgesichert werden. Sofern der
Verkaufer weitere Pflichten, wie beispiels-
weise eine Verlustiibernahme tibernimmt,
kann dies in einem gesonderten Vertrag
zwischen der Kommune und dem Eisen-
bahninfrastrukturunternehmen geregelt
werden.

Sollte die aufnehmende Gesellschaft die
Strecke auf Veranlassung der Kommune
direkt kaufen, konnte dies auch iber einen
kommunalen Zuschuss der Kommune an die
Gesellschaft geregelt werden.

Bereitstellung der
Eisenbahninfrastruktur

Die Vergabe von Dienstleistungen an der
Infrastruktur fiir eine vorab festgelegte
Dauer zu einem pauschalen Preis ist auf-
grund der unterschiedlichen belastungs-
abhéngigen Alterung nahezu unmoéglich.
Ebenso ist in der Praxis die Abgrenzung
zwischen Wartung und Instandsetzung
mitunter schwierig. Daher sollte der Betrieb
der Eisenbahninfrastruktur im Kern mog-
lichst mit eigener technischer Sachkompe-
tenz gefiihrt werden. Mit dieser eigenen
Sachkompetenz ist es mdglich, die an Dritte
zu vergebenden Leistungen in regelméfligen
Abstdnden im eigenen Interesse zu bewerten
und zu vergeben. Dieser Effekt kann auch
erzielt werden, wenn die Eisenbahninfra-
struktur von einem anderen Eisenbahn-
infrastrukturunternehmen (EIU) dauerhaft
umfassend betrieben wird.

Die Anlagegiiter der Eisenbahninfrastruktur
haben fiir die einzelnen verbauten Kompo-
nenten tiberlappende Abnutzungszyklen.

Damit unterscheidet sich die Eisenbahn-
infrastruktur erheblich von Eisenbahnver-
kehrsunternehmen, deren Fahrzeuge heute
in der Regel speziell fiir eine Strecke oder ein
Netz beschafft werden. Somit ist auch der
Ersatzzeitpunkt dieser Fahrzeuge fiir die
Strecke oder das gesamte Netz identisch.
Damit ist die zu erbringende Leistung des
Eisenbahnverkehrsunternehmens gut zu
beschreiben und vergleichsweise einfach
auszuschreiben.

Fir die Leistungserbringung beziiglich
Instandhaltung und Betrieb der Infrastruktur
ist keine durchgéngige Empfehlung mdglich.
Deshalb werden die zu erbringenden Leis-
tungen in die folgenden Bereiche aufgeteilt
und jeweils separat behandelt:

— Organisation/kaufménnische
Abwicklung/Férdermittel

Diese Tatigkeiten sind innerhalb der
Verwaltung vorzuhalten.

— Inspektion/Wartung/Entstérung

Fir die turnusméfige Kontrolle der Anlagen,
deren planmé&Rige Pflege und die ggf. erfor-
derliche Entstérung sind je nach Anlagentyp
spezielle Kenntnisse vorzuhalten. Fiir diese
Tatigkeiten eigenes Personal vorzuhalten,
wird erst ab einer gewissen Infrastruktur-
grofle, welche bei den wenigsten Strecken-
reaktivierungen vorhanden ist, wirtschaft-
lich. Diese Leistungen kénnen aber ausge-
schrieben oder bei den auf dem Markt
téatigen Eisenbahninfrastrukturunternehmen
direkt angefragt werden. Unter Umstdnden
konnen diese Aufgaben aber alternativ auch
mit in Teilzeit oder nebenerwerblich be-
schéftigten Mitarbeitern erledigt werden.

— Pravention/Instandsetzung/Neubau
(Umbau)

Die baulichen Leistungen werden in der
Regel ausgeschrieben und auf dem Markt
eingekauft. Die Beurteilung des Erforder-
nisses basiert auf den Ergebnissen der
Inspektionen und kann bei Bedarf durch
Fachspezialisten verifiziert werden. Die
Uberwachung der Bauausfiihrung erfolgt
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durch Bautiberwacher fiir das jeweilige
Fachgebiet. Idealerweise erfolgt die Bau-
uberwachung durch dasselbe Personal,
welches auch dauerhaft fiir die Instand -
haltung verantwortlich ist. Dadurch kann die
Nutzungsdauer positiv beeinflusst werden.

— Notfallmanagement

Das Notfallmanagement kann beispielsweise
zusammen mit den Dienstleistungen der
Inspektion, Wartung und Entstérung ver-
geben werden. Das Eisenbahninfrastruktur-
unternehmen kann aber auch in diesem Fall
eine eigene Struktur, z. B. mit in der Ndhe der
Strecke wohnenden Fachkréften, aufbauen.

Aufgabentriger der
Verkehrsleistung

Mit dem Regionalisierungsgesetz wurde in
den 1990er Jahren die Zustdndigkeit, die
sogenannte Aufgabentrdgerschaft, vom
Bund auf die Ladnder Gbertragen. Diese
koénnen sie wiederum an Dritte (Landes-
gesellschaften, Zweckverbédnde, Regional-
verbédnde usw.) weiter delegieren. Wie bei
der Organisation der Eisenbahninfra-
struktur kann die Aufgabentrigerschaft
alleine oder mit anderen Aufgabentrdgern
erfolgen. Mit dem Ziel einer gemeinsamen
Aufgabentriagerschaft kann beispielsweise
ein Zweckverband gegriindet werden. Eine
Kommune kann aber auch ohne formelle
Ubertragung der Aufgabentrigerschaft als
Auftraggeber im SPNV fungieren.

In den Vertrdgen zwischen Aufgaben-
tragern bzw. Auftraggebern und den
Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU),
die mit der Verkehrsleistung beauftragt
werden, sind zusétzliche Vereinbarungen
zur Uberwachung der Qualitit, zur Ab-
rechnung o. 4. zu treffen. Die Einhaltung
dieser Punkte durch die Eisenbahn-
verkehrsunternehmen ist mittels ge-
eigneter Strukturen zu tiberpriifen/
Uberwachen.

Beauftragung des Eisenbahnver-
kehrsunternehmens

— Leistungserbringung durch eigene
Unternehmen

Die Verkehrsleistung kann durch ein eigenes
Verkehrsunternehmen erfolgen. Ein Eisen-
bahnverkehrsunternehmen kann relativ
leicht gegriindet werden. Hierzu bedarf es
lediglich einer Gesellschaft mit dem Unter-
nehmensziel der Erbringung von Eisenbahn-
verkehrsleistungen. Die fachlichen Hiirden
sind dagegen deutlich héher. Die Griindung
eines eigenen Eisenbahnverkehrsunter-
nehmens ist mit Blick auf die Zielsetzungen
zu hinterfragen, insbesondere da in
Deutschland in der Regel ein funktio-
nierender Wettbewerb mit geeigneten
Eisenbahnverkehrsunternehmen vorhanden
ist. Soweit jedoch schon Strukturen im
Rahmen eines kommunalen Verkehrs-/In-
frastrukturunternehmens (z. B. mit den
Sparten Eisenbahninfrastruktur, Bus,
Schienengiiterverkehr, Werkstétten, etc.)
vorhanden sind, kann eine Eigenerbringung
dartiber hinaus Vorteile bieten. Dieses gilt
vor allem mit dem Ziel der Kostensenkung
durch Synergien und Qualitédtsverbesse-
rungen (Stichworte: ,Angebot aus einer Hand
(Bahn und Bus)", ,Synergie in der Produk-
tion", ,Schnittstellenvermeidung”).

Die Erbringung der Verkehrseistung durch
eine rechtlich unselbsténdige Einheit der
Aufgabentriger wird von der europédischen
Verordnung EU-VO0 1370/2007 unter
.Eigenerbringung"” verstanden. Unter
.Interner Betreiber" ist das rechtlich selb-
stdndige, eigene Unternehmen des Auf-
gabentrégers zu verstehen. Die Vergabe an
einen internen Betreiber wird als ,In-
House-Vergabe" im weiteren Sinne be-
zeichnet. Fiir die Eigenerbringung sowie fiir
den internen Betreiber kommen grundsitz-
lich die in der Abbildung 3 dargestellten
offentlich-rechtlichen oder privatrecht-
lichen Rechtsformen in Betracht.
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Erbringung der Verkehrsleistung als einzelne Gebietskérperschaft oder zusammen z. B. in Form des
Zweckverbandes mit anderen Aufgabentrigern

Eigenbetrieb Interner Betreiber
(6ffentlich-rechtliche Rechtsform) (privatrechtliche Rechtsform)

Form GmbH Aktiengesellschaft

Beschreibung Vorgesehene klassische” Organi- Die GmbH ist eine Die Aktiengesellschaft
sationsform flir wirtschaftliche Handelsgesellschaft  (AG)ist eine rechtsfidhige
Unternehmen der Kommunen; wird mit eigener Rechts-  Gesellschaft, die ein in
insbesondere von kleineren Stiddten personlichkeit Aktien zerlegtes Grund-
und Gemeinden genutzt; (Rechtsfahigkeit)und kapital aufweist und an
wirtschaftliche Unternehmen sind korperschaftlicher der die Gesellschafter
.solche Einrichtungen und Anlagen Organisation. Nach §1 (Aktionédre) mit einem
der Gemeinde, die auch von einem GmbHG kann diese Teil des Grundkapitals
Privatunternehmer mit der Absicht Gesellschaft zujedem beteiligt sind. Die AG
der Gewinnerzielung betrieben gesetzlich zuldssigen kann zu jedem gesetzlich
werden kénnen". Zweck errichtet zuléssigen Zweck

werden. gewdhlt werden.

Bewertung Eigenbetriebe konnen nicht nur Das GmbH-Recht gibt der Kommune als An-
von Gemeinden, sondern auch von teilseignerin weitaus grof3ere Einflussmdg-
Kreisen und Zweckverbdnden lichkeiten auf die Gesellschaft als dies das
errichtet werden. Aktienrecht fiir die AG ermoglicht.
Nachteil: Volle Haftung des Auf-  Die Haftung der Kommune beschrankt sich bei
gabentrégers. ausreichender Ausstattung mit Eigenkapital auf

die Gesellschaftsanteile.

Evtl. steuerlicher Vorteil, wenn Evtl. steuerliche Vorteile, wenn Querverbund
Querverbund moglich. moglich.

Abbildung 3 Rechtliche oder privatrechtliche Rechtsformen bei der Leistungserbringung durch ein eigenes
Verkehrsunternehmen
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— Leistungserbringung durch externe
Unternehmen

Da nur wenige Kommunen die Moglichkeiten
besitzen, die Leistungen eines Eisenbahn-
verkehrsunternehmens selbst erbringen zu
konnen, bietet es sich an, auf ein im Wett-
bewerbsmarkt agierendes, privatrechtlich
organisiertes Unternehmen zuzugreifen.
Damit verbliebe nur die Aufgabe eines
Auftraggebers bei der Kommune. Insofern
bereits eine dhnliche Funktion fiir bei-
spielsweise Busverkehre zur Verfiigung
steht, konnen diese selbstversténdlich auch
mit entsprechender Unterstiitzung fiir die
Ausschreibung von Betriebsleistungen auf
der Schiene genutzt werden. Alternativ be-
steht in der Regel die Moglichkeit, sich von
Landesgesellschaften bzw. Zweckverbanden
fiir den SPNV bei den Ausschreibungen
unterstlitzen zu lassen.

Sofern die Leistungen eines privatrechtlich
organisierten Eisenbahnverkehrsunter-
nehmens bezogen werden, ist die Abgren-
zung zwischen einem Dienstleistungsauftrag
und Dienstleistungskonzession fiir die Frage
der Ausschreibungspflichtigkeit wichtig.
Nach dem Gesetz gegen Wettbewerbsbe-
schrankungen, § 99 I, IV GWB, sind 6ffent-
liche Dienstleistungsauftrige entgeltliche
Vertréage von 6ffentlichen Auftraggebern mit
Unternehmen iiber die Beschaffung von
Dienstleistungen. Von vornherein liegt kein
beschaffungsrelevanter Dienstleistungs-
auftrag vor, wenn es sich bei dem Auftrag um
eine Dienstleistungskonzession handelt. In
der Praxis findet diese Priifung regelmilig
danach statt, ob die zu erbringenden
Leistungen auf Basis eines Brutto- oder
Netto-Vertrags erbracht werden:

— Brutto-Vertrige zeichnen sich typischer-
weise dadurch aus, dass dem Verkehrs-
unternehmen ein fester Geldbetrag fiir
seine Verkehrsleistungen zur Verfiigung
gestellt wird und die Fahrgeldeinnahmen
dem Aufgabentréger zustehen oder dem
Verkehrsunternehmen - bei Uberlassung
der Fahrgeldeinnahmen an dieses - zuge-
sagt wird, dass ihm etwaige Differenzen
zu einer vorher festgelegten Summe am
Ende eines Betriebsjahres erstattet
werden. In derartigen Vertragskonstella-
tionen liegt keine Dienstleistungskon-
zession vor, weil das Verkehrsunter-
nehmen kein wirtschaftliches Betriebs-
risiko trégt.

— Netto-Vertrége zeichnen sich im Gegen-
satz dazu dadurch aus, dass das Ver-
kehrsunternehmen das Einnahmen- und
Kostenrisiko tibernimmt. Eine Dienst-
leistungskonzession liegt dann vor, wenn
das Verkehrsunternehmen das Risiko der
Auskommlichkeit der (Fahrgeld-)Ein-
nahmen eingeht und damit auch das
Risiko Gibernimmt, seine Verkehrsleis-
tungen betriebskostendeckend zu er-
bringen. Etwaige Ausfille bzw. Riick-
ginge der Fahrgeldeinnahmen wirken
sich unmittelbar auf die Einnahmen des
Verkehrsunternehmens aus.

§ 131 GWB in Verbindung mit Artikel 5 der
EU-VO0 1370/2007 sieht als mogliche Ver-
fahren im SPNV — abweichend von den Be-
stimmungen beispielsweise im OPNV -
~wettbewerbliche Vergabeverfahren” und in
Ausnahmefillen die ,Direktvergabe” (z. B.
bei kurzfristigen Bauftragungen, soge-
nannten Notvergaben) vor. Wettbewerb-
liche Vergabeverfahren haben gegeniiber
der Direktvergabe grundsétzlich Vorrang
und erfordern i. A. die (potenzielle) Beteili-
gung mehrerer Bieter.
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Als Regelfall bestellt der Aufgabentriger die
Zugleistungen beim Eisenbahnverkehrs-
unternehmen, welches wiederum die
Trassen und Halte in den Stationen beim
Eisenbahninfrastrukturunternehmen
bestellt. Daher soll sowohl auf der Ebene des
Eisenbahnverkehrsunternehmens als auch
des Eisenbahninfrastrukturunternehmens
die Finanzierung beleuchtet werden.

Zwischen Eisenbahnverkehrsunternehmen
und Eisenbahninfrastrukturunternehmen
besteht ein Leistungsverhaltnis, sodass sich
die Finanzierung des einen auf die des
anderen auswirkt. So kénnen Zuschiisse fiir
die Infrastruktur die Infrastrukturnutzungs-
entgelte verringern, was wiederum die zu
deckenden Kosten des Eisenbahnverkehrs-
unternehmens reduziert. Daher muss fiir den
kiinftigen Verkehr auf der reaktivierten
Strecke ein Finanzierungsmodell entwickelt
werden.

In dieses sind neben dem Aufgabentriger als
Besteller der Leistung auch kommunale Part-
ner mit einzubeziehen. Fiir diese kommen
neben der Ubernahme von Investitions- oder
Betriebskosten auch Sachleistungen wie die
Ubernahme der Verkehrssicherungspflicht
an Bahnsteigen oder an Bahniibergéngen in
Betracht. Sofern Dritte wie Krankenhé&user,
Einkaufszentren oder andere Einrichtungen
ein berechtigtes Interesse haben, kénnten
diese u. U. fiir eine Mitfinanzierung ge-
wonnen werden. Ideal ist ein Finanzierungs-
modell, bei dem mdoglichst alle Partner einen
angemessenen Anteil stemmen. Die Finan-
zierungsbeteiligung der Kommunen kann
auch als klares Bekenntnis zum Projekt ver-
standen werden.

Die rechtlichen Rahmenbedingungen fiir die
Bezuschussung der Schieneninfrastruktur
und des laufenden Betriebs sind in den
Bundesldndern unterschiedlich. Die jewei-
ligen Zusténdigkeiten miissen daher in der
grundlegenden Betrachtung beriicksichtigt
werden. Die Aufteilung der Zustandigkeiten
fiir Schiene und allgemeinen OPNV ist dabei
in den Landes-OPNV-Gesetzen definiert.

Fir die Infrastruktur stehen verschiedene
Férdermoglichkeiten zur Verfiigung, die je
nach Bundesland unterschiedlich ausge-

staltet sind. Zu unterscheiden sind Infra-
strukturen bundeseigener (z. B. DB Netz AG,
DB Station & Service AG) und nichtbundes-
eigener Eisenbahnen.

Bevor Zuschiisse fiir die Infrastruktur beim
Bund oder dem jeweiligen Land eingeworben
werden kénnen, muss in der Regel eine
.Standardisierte Bewertung" durchgefiihrt
werden. Mit der Standardisierten Bewertung
liegt ein Verfahren vor, mit dem ermittelt
wird, ob der volkswirtschaftliche Nutzen die
Kosten tibersteigt. Dabei werden nicht nur
die unmittelbaren Auswirkungen der neu
errichteten Verbindung betrachtet, sondern
auch indirekte Nutzen wie beispielsweise
vermiedene Verkehrsunfélle oder Schad-
stoffemissionen. Das Ergebnis wird durch
die Division des Nutzens durch die Kosten
ermittelt. Sofern dieser Wert grofier oder
mindestens gleich 1,0 ist, kommt grundsétz-
lich eine Férderung in Betracht. Im ersten
Schritt sollte in Anlehnung an die Standardi-
sierte Bewertung das ,Projektdossierver-
fahren" angewandt werden. Dies ist ein
vereinfachtes Verfahren, das mit demselben
Prinzip arbeitet (Nutzen/Kosten), es jedoch
ermoglicht, mit geringerem Aufwand und in
kiirzerer Zeit eine erste Abschétzung fiir das
Ergebnis einer spéter durchzufiihrenden
Standardisierten Bewertung zu erhalten.

Finanzierung des
Eisenbahnverkehrsunternehmens

Die Finanzierung des Eisenbahnverkehrs-
unternehmens dhnelt dem des OPNV. Neben
Fahrscheinerlésen stehen dem Eisenbahn-
verkehrsunternehmen auch Ausgleichsleis-
tungen fiir die unentgeltliche Beférderung
von Schwerbehindeten nach §§ 148, 149 SGB
IX sowie Ausgleichsleistungen fiir die Befor-
derung von Personen mit Zeitfahrausweisen
des Ausbildungsverkehrs nach den fortgel -
tenden 88 6a, 6¢, 6e Abs. 1, 6f und 6g AEG
a.F.zu.

Dartiiber hinaus ist — wie bei der Infrastruk-
tur — auch an Sachleistungen wie die Uber-
nahme der Fahrzeugreinigung oder den
Verkauf von Fahrausweisen durch die kom-
munalen Partner zu denken. Ebenso kann
Uber die werbliche Nutzung des Fahrzeugs
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nachgedacht werden. Neben Zuschiissen der
Kommunen kommen auch noch Fremden-
verkehrsverbdnde und andere als Finanzier
in Betracht, die ein Interesse am Betrieb der
Bahn haben konnen.

Im Regelfall reichen die genannten Erlos-
quellen nicht aus, um die Kosten des Zugbe-
triebs des Eisenbahnverkehrsunternehmens
zu decken. Dann kommt eine Bestellung
durch den Aufgabentréger in Betracht.

Finanzierung des Eisenbahn-
infrastrukturunternehmens durch
Nutzungsentgelte

Der Betrieb einer Eisenbahnstrecke wird
durch Entgelte fiir die Nutzung der Trassen
und Serviceeinrichtungen finanziert.
Trassenentgelte werden fiir die Nutzung der
Streckengleise erhoben. Serviceeinrich-
tungen sind beispielsweise Abstellgleise,
Tankanlagen oder Werkstétten.

Die Festlegung der Hohe der Entgelte ge-
schieht unter Berticksichtigung der Gesamt-
kosten fiir den Betrieb des Schienennetzes
entsprechend dem Eisenbahnregulierungs-
gesetz. Die Regulierungsbehdrde priift und
genehmigt dies oder legt einen ange-
messenen Zugkilometerpreis fest. Treten
wéhrend der Betriebsjahre unvorhersehbare
Mehrkosten fiir den Betreiber durch schwere
Unwetter oder Unfélle auf, so priift die Regu-
lierungsbehdrde auf Antrag des Betreibers
die Entgelte erneut.

Gemeindeverkehrsfinanzierungs-
gesetz

Uber das Gemeindeverkehrsfinanzierungs-
gesetz (GVFG) erhalten derzeit die Lander
Finanzhilfen zur Verbesserung der Ver-
kehrsverhiltnisse der Gemeinden. Diese
stehen nur fiir Bau (Neubau) oder Ausbau der
Verkehrswege von Bahnen mit besonderer
Bauart oder nichtbundeseigenen Eisen-
bahnen zur Verfiigung. Voraussetzung ist,
dass diese Mallnahmen dem Personennah-
verkehr dienen. Die detaillierten Forder-
bedingungen und die Férderhohe variieren
zwischen den einzelnen Bundeslédndern.

Weitere Forderungsmoéglichkeiten
fiir nichtbundeseigene Eisenbahnen

Der Betreiber soll die Kosten fiir seine Infra-
struktur decken kénnen, sodass ihm kein
Nachteil entsteht. Durch Foérderungen der
Ersatzinvestitionen wihrend des Betriebes
gibt es fiir nichtbundeseigene Eisenbahn-
infrastrukturunternehmen Zuschiisse wie
etwa durch das Schienengiiterfernverkehrs-
netzférderungsgesetz (SGFFG), wenn Giiter-
fernverkehr auf der Strecke durchgefiihrt
wird.

Dariiber hinaus gibt es noch landesspezi-
fische Unterschiede. Erkundigungen kénnen
z. B. in den Verkehrsministerien der Lander
eingeholt werden:

— Das Land Baden-Wirttemberg férdert
nach dem Landeseisenbahnfinanzie-
rungsgesetz (LEFG) die laufenden In-
standhaltungsmafnahmen an Infra-
strukturen des Personen- und Giiterver-
kehrs, jedoch nur bei Eigentum, nicht bei
gepachteten Strecken.

— Der Freistaat Bayern kniipft die Finanzie-
rung des Zugbetriebs einer Eisenbahn-
strecke an Bedingungen wie prognosti-
ziertes Fahrgastaufkommen, welches
durch eine Machbarkeitsstudie eines un-
abhéngigen Dritten nachgewiesen werden
muss. Das Eisenbahninfrastrukturunter-
nehmen muss die Strecke auf eigene
Kosten ertiichtigen, dauerhaft betreiben
und marktiibliche Trassenpreise garan-
tieren. Als marktiiblich werden die
Trassenpreise der groen Bundesunter-
nehmen angesehen, die aber durch die
Bundesfinanzierung der Investitionen in
die Infrastruktur die tatséchlichen
Kostenstrukturen nicht widerspiegeln. Im
Gegenzug bestellt das Land aus Regionali-
sierungsmitteln die Zugleistungen ein-
schliefllich der ,marktiiblichen Trassen-
preise”.

— In Nordrhein-Westfalen besagt das Ge-
setz iber den 6ffentlichen Personennah-
verkehr (OPNVG NRW), dass Vorgaben
fiir die Infrastrukturplanung im Nah-
verkehrsplan enthalten sein miissen,
damit eine Forderung im Landesinteresse
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beriicksichtigt werden kann. Investi-
tionsmalinahmen im besonderen Landes-
interesse wie die Reaktivierung von
Schienenstrecken erfolgen durch das
GVFG. Wenn die Verkehre der Daseins-
vorsorge dienen, kann auch eine Bezu-
schussung der Betriebskosten im OPNV
beantragt werden. Die pauschalierte
Investitionsférderung erfolgt durch die
Zweckverbinde, welche jahrlich Gelder
aus den Regionalisierungsmitteln er-
halten.

Eisenbahnen des Bundes

Meist sind zu reaktivierende Strecken nicht
(mehr) im Eigentum der Bundesunternehmen
DB Netz AG oder DB Station und Service AG,
oder sie wurden von diesen an nichtbundes-
eigene Eisenbahnen verpachtet. Der folgende
Absatz trifft nur auf Bahnen zu, welche von
einem Bundesunternehmen betrieben
werden.

Fir Ersatzinvestitionen, welche nicht
Gegenstand des Bedarfsplans im Bundes-
schienenwegeausbaugesetz (BSWAG) sind,
wurde 2009 zwischen dem Bund und den
Eisenbahninfrastrukturunternehmen der
Deutschen Bahn AG die Leistungs-und
Finanzierungsvereinbarung (LuFV) abge-
schlossen. Wahrend der Laufzeit der
LuFV I, die bis 2019 vereinbart ist, sind
Investitionen in das bundeseigene Netz
geregelt.

Das Eisenbahn-Bundesamt ist fiir die Zu-
wendungen von Investitionen in die
Schieneninfrastruktur des Bundes zusténdig.
Um Férdermittel vom Bund zu erhalten, muss
fiir die Strecke u. a. deren Potenzial, Wirt-
schaftlichkeit oder Notwendigkeit anhand
von Verkehrsaufkommen, Fahrgastauf-
kommen sowie Bedeutung fiir die Region
bewertet werden. Zudem muss fiir die still-
gelegte Strecke ein neues Konzept erstellt
werden.
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Die Wiedereinfithrung des SPNV sollte
genutzt werden, um das 6ffentliche Ver-
kehrssystem insgesamt im betroffenen Pla-
nungsraum zu iiberarbeiten. Dieses muss als
planerischer Ansatz bereits im Vorfeld der
Untersuchung der Schienenstrecke im
Rahmen der einschlégigen Bewertungsver-
fahren erfolgen. Dazu sollte der Busverkehr
Uberarbeitet und auf den Schienenverkehr
ausgerichtet werden. Fiir diesen gilt mit dem
Personenbeférderungsgesetz (PBefG) eine
andere Rechtsgrundlage. Zusténdig ist in der
Regel auch ein anderer Aufgabentréger als
fiir den Eisenbahnverkehr/SPNV. Grund-
sitzliche Uberlegung ist, parallele Buslinien
zu reduzieren bzw. génzlich einzustellen und
ggf. unter Beachtung der Schiilerverkehre
verdichtete Zubringerlinien zu schaffen.
Wichtige Erfolgsfaktoren bei einer Eisen-
bahnreaktivierung sind dabei:

— Je nach Situation vor Ort sind Planungs-
grundsatze festzulegen, ob eine Anpas-
sung oder Neuordnung des Busnetzes
erfolgt. Die Grundlagen sind frithzeitig
im Nahverkehrsplan zu verankern.

— DParallele Verkehre zur Schiene sind abzu-
bauen. Unter Umstinden kann in Einzel-
fallen ein Verkehr von Bahn und Bus in
einem zeitlichen Wechsel Sinn machen.
Gegebenenfalls sind Busverkehre auch
nur teilweise — auf dem zur Schiene
parallen Abschnitt — einzustellen. Dieses
fihrt zu einem Umsteigezwang fiir die
Fahrgiste. Die Akzeptanz ist dabei indivi-
duell zu betrachten. Dieses ist in den je-
weiligen Einnahmenaufteilungsverfahren
zu berticksichtigen. Der Regionalbus ist
mit der Schienenstrecke systematisch
Uber Umsteigeanlagen an zahlreichen
Stationen zu verkniipfen.

— Ausgehend vom Schienentaktfahrplan
sollten Anschlussfahrten von den Bahn-
hoéfen und Haltepunkten in die bahnfer-
nen Ortschaften eingerichtet werden. Die
urspriingliche Betriebsleistung der Busse
sollte auf neue Zu- und Abbringerver-
kehre verlagert werden.

— Es sollte eine frithzeitige Abstimmung
eines vorldufigen Konzeptes mit Ver-
kehrsunternehmen, Gemeinden und
Schulen (bzw. mit Schulaufwandstrédgern
hinsichtlich der Schulfahrten) erfolgen.
Fir die Schiilerverkehre ist zudem zu
priifen, ob Finanzmittel, die voher gemal
§ 45a PBefG ausgezahlt wurden, jetzt
gemélR den fortgeltenden §§ 64, 6¢, 6e
Abs. 1, 6fund 6g AEG a. F. an die die
Infrastruktur befahrenden Eisenbahn-
verkehrsunternehmen gezahlt werden
konnen.

— Zu priifen ist, ob ein Anbieter die Leistung
eigenwirtschaftlich im Sinne der EU-VO
1370/2007 erbringen kann. Ist dies nicht
der Fall, wird der zustdndige Aufgaben-
trager die Verkehrsleistung grundséatzlich
ausschreiben miissen.

— Die Konzessionslaufzeiten der Linien-
genehmigungen geméal PBefG (gemein-
wirtschaftlich oder eigenwirtschaftlich)
sind zu synchronisieren, um Parallelver-
kehre zu vermeiden. Hierzu muss eine
entsprechende Planungssicherheit und
rechtliche Grundlage vorhanden sein.

— Esbesteht Abstimmungsbedarf mit der
zustdndigen Genehmigungsbehorde, ggf.
erfolgt eine Befristung der Laufzeiten.
Sofern der Verkehr eigenwirtschaftlich
erbracht wird, ist mit dem derzeitigen
Konzessionér ein Konsens herzustellen.
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Betriebliche MalRnahmen richten sich im
Wesentlichen nach dem verkehrlichen
Bedarf und der vorhandenen Infrastruktur.
Im Kern handelt es sich bei der Planung um
einen iterativen Prozess, bei welchem ein
ausgewogenes Verhiltnis an Investitions-
und Betriebskosten dem Kundennutzen
gegeniiber steht.

Festlegung des Betriebsprogramms
auf Basis eines integralen Taktfahr-
plans

Das Betriebsprogramm der zu reaktivieren-
den Streckeninfrastruktur bestimmt
wesentlich deren Ausgestaltung. Ausgangs-
punkt des Betriebsprogramms sind dabei die
Kundenwiinsche (insbesondere Haufigkeit,
Verfligbarkeit, Geschwindigkeit und Kom-
fort der Eisenbahnbedienung), die die
Grundlage fiir einen attraktiven und
kundenorientierten Fahrplan darstellen.
Wegen der Langlebigkeit von Eisenbahnin-
frastrukturen ist mit besonderer Sorgfalt zu
planen. Dabei sind auch Angebotssteige-
rungen bei zusétzlicher Nachfrage zu be-
riicksichtigen.

In Mitteleuropa hat sich als Grundsatz der
Fahrplanung inzwischen das Prinzip des
.JIntegralen Takt-Fahrplans” (ITF) etabliert.
Dieser verfolgt das Ziel, alle OV-Linien nicht
nur zu vertakten (i.d.R. mindestens im
Stundentakt), sondern diese in Richtung und
Gegenrichtung aufeinander abzustimmen.
Dabei spricht man von einem ,nullsym-
metrischen Taktfahrplan”, wenn sich die
Fahrten von Richtung und Gegenrichtung
einer Linie immer zur vollen Stunde (beim
Zweistundentakt), zur vollen und halben
Stunde (beim Stundentakt) bzw. zu jeder
vollen Viertelstunde (beim 30-Minuten-
Takt), usw. begegnen (kreuzen). Bei einem
ITF kreuzen sich die Fahrten mehrer Linien
in (zentralen) Knotenbahnhéfen, sodass
Umsteigemoglichkeiten zwischen mehreren
(idealerweise allen) Linien mit kurzen aber
ausreichenden Umsteigezeiten fiir Richtung
und Gegenrichtung hergestellt werden
konnen. Erreicht wird damit eine leicht
merkbare Flachenbedienung, bei der im
Idealfall OV-Fahrtangebote von jedem

Ausgangspunkt zu jedem Zielpunkt vorge-
halten werden kénnen.

Vor diesem Hintergrund basiert das Fahr-
planangebot i. d. R. auf einem ITF, der in
enger Abstimmung mit dem verantwort-
lichen Aufgabentrédger entwickelt wird.
Fir das Kreuzen der Gegenrichtung im Takt
koénnen zum einen zwischen mehreren
Knotenpunkten Fahrzeitvorgaben erfor-
derlich sein, zum anderen miissen (bei
eingleisigen Streckenabschnitten) die
Kreuzungspunkte an den benétigten Stellen
moglich sein. Dies konnen infrastrukturelle
Vorgaben bei der Reaktivierung der Eisen-
bahnstrecke sein. Dariiber hinaus werden
u.a. Verkehrshalte, Zugldngen, Fahrzeug-
typen sowie FuRboden/Bahnsteighdhen
bestimmt und im Verlauf des Projektes
fortgeschrieben. Auch die Ortlichkeiten fiir
die Abstellung von Fahrzeugen, verbunden
mit deren Reinigung, Betankung, Entsorgung
sowie der Stromversorgung bei ldngerem
Stillstand etc. miissen festgelegt werden. Das
Betriebsprogramm beinhaltet auch die Ver-
ortung und die erforderlichen Gleisanlagen
fiir die Zugabstellung bzw. -bereitstellung.

Besondere Verkehre

Fir den Betrieb einer Strecke mit Gelegen-
heits- oder Museumsverkehr miissen min-
destens gewtiinschte Fahrplanlagen, Zug-
ldngen und Leistung der Ziige bekannt sein.
Oftmals nutzen diese Verkehre bestehende
Personenverkehrsanlagen, sofern diese auf
der zu reaktivierenden Strecke noch vor-
handen sind. Wegen der relativ seltenen
Verkehre von Museumsziigen und des oft
geringen Kostendeckungsgrades kénnen in
einem Betriebskonzept nur freie Kapazitdten
der Strecke aullerhalb des bestellten Jahres-
fahrplans hierfiir genutzt werden.

Im Guterverkehr gelten besondere Charakte-
ristika. In die Bemessung des Fahrplanes
flieRen die Leistung der Traktion, die Zug-
ldnge, die Tonnage und die Haufigkeit der
Zugfahrten mit ein. Aus dem anschlieRenden
Bahnnetz hineinverkehrende Zugfahrten
sind oft Bestandteil einer gréfleren Logistik-
kette. Einzelwagenverkehre mit Abhéngig-
keiten zu ibergeordneten Knoten (,Hub")
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oder Punkt-zu-Punkt-Verkehre ldngerer
Logistikziige sind moéglich. Gewtiinschte
Fahrlagen der Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen im Giiterverkehr konnen lange Zeit
stabil sein, aber es sind auch oft wechselnde
Fahrlagen und gewisse Verspatungsan-
falligkeiten moglich. Sofern eine Strecke mit
einem Taktverkehr belegt wird, stellt deshalb
die Gestaltung der Infrastruktur fiir zu-
sdtzlichen Giiterverkehr eine besondere
Herausforderung dar. Die Kriterien fiir

— die optimale Lage von
Kreuzungsbahnhdéfen,

— die Bemessung von Gleisen fiir die
Zugbildung und -auflésung,

— die Andienung von Gleisanschliissen
Dritter

miissen betrachtet werden. Sofern das Ran-
gierpersonal lange Rangierwege zuriicklegen
oder zusétzliche betriebliche Handlungen
wie das Stellen von Weichen per Hand
durchfiihren muss, sind diese Wege- und
Prozesszeiten mit in das Betriebsprogramm
einfliefen zu lassen.

Die Betrachtung von Giiterverkehr im Zu-
sammenspiel mit vertakteten Verkehren
kann zu Fahrplankonflikten fithren. Dieses
gilt umso mehr, je schlanker eine Eisen-
bahninfrastruktur ausgestaltet werden soll.
Auf einigen reaktivierten Strecken werden
deshalb Giiterverkehre in Pausen des SPNV
wéhrend der Nachtstunden oder in der
Schwachlastzeit in dort gréleren Taktliicken
Fahrlagen zugewiesen. Allerdings stellen die
Eckwerte des SPNV-Fahrplans dann
Zwangspunkte dar, die im Falle von Ver-
spatungen des zulaufenden, seltener des
ablaufenden Glterverkehrs zu langen
Wartezeiten der Gliterziige bis zur nichsten
Taktliicke fiihren, welche seitens der Gliter-
verkehrsanschliesser wie seitens der Eisen-
bahnverkehrsunternehmen auf wenig
Akzeptanz stoRen und zur Abbestellung der
Guterverkehre fithren kénnen. Sinnvoll ist
das Vorhalten von (vertakteten) Katalog-
trassen zusétzlich zum SPNV, die individuell

durch den Giiter- bzw. Museumsverkehr
belegt werden kénnen und somit das Fahr-
plangefiige des SPNV nicht stéren.

Im Sinne eines Miteinanders von Personen-
und Giliterverkehr im Betriebsprogramm
sollte man bei einer zu reaktivierenden oder
zu ertiichtigenden Strecke daher zunéchst
mindestens auf den Riickbau von zuglangen
Gleisen in Bahnhofen verzichten, um das
Planungsrecht fiir diese Gleise aufrecht zu
erhalten. Wenn im Rahmen von Wirtschaft-
lichkeitsbetrachtungen die Infrastruktur der
Bahnhofe zunédchst schlank ausgebildet
werden soll, kann auch noch zu einem
spateren Zeitpunkt, dem betriebliche
Konflikte vorausgehen, ein Bahnhofsgleis
reaktiviert werden.

Einbindung in das Gesamtnetz

Das libergeordnete Gesamtnetz ist gepragt
von einem systematisierten Fahrplangefiige.
Fahrplanlagen von Fernreise- und Nahver-
kehrsziigen sind vertaktet. Langsam fahren-
de Zugbiindel folgen schnell fahrenden Zug-
biindeln. Dazwischen verbleibende Zeit-
fernster konnen vom Gelegenheitsverkehr
genutzt werden.

Die Anbindung an eine iibergeordnete
Strecke des Netzes ist auch von deren Kate-
gorie bzw. deren Nutzung abhingig. Umso
hoéherwertig (hohe Fahrgeschwindigkeit,
dichte Streckenbelegung) die Verkehre dort
sind, umso anspruchsvoller wird auch die
Planung des Betriebsprogramms, weil diese
Anbindungen einen Zwangspunkt darstellen.
Anbindungen im Symmetriepunkt eines
Taktfahrplans, also wenn Ziige sich begegnen
bzw. kreuzen, erfordern eine entsprechend
leistungsfdhige Ausgestaltung der Gleis-
anlagen.

Die Betriebsstelle des tibergeordneten
Netzes, in der die Ziige von der einen auf die
andere Infrastruktur Gibergehen, ist fiir die
Ausgestaltung der iibrigen zu ertiichtigenden
Infrastruktur hinsichtlich der zur Verfiigung
stehenden Ein- und Ausbruchzeiten maf3-
gebend.
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Festlegung der
Streckengeschwindigkeit

Die Streckengeschwindigkeit wird von den
vorhandenen Bogenradien der Strecke wie
gleicherweise von Restriktionen beeinflusst,
die sich aus den Vorgaben der Eisenbahn-
Bau- und Betriebsordnung (EBO) in Bezug
zur Eisenbahnsicherungstechnik und der
Sicherung an Bahniibergéngen ergeben.

Fiir die Wahl der idealen Streckengeschwin-
digkeit sind die Vorgaben aus dem Betriebs-
programm von Bedeutung. Vom zustédndigen
Aufgabentrager sollte die Vorgabe verfolgt
werden, die Strecke mit méglichst wenigen
Fahrzeugumléufen je Taktsequenz zu be-
fahren. Dabei muss die Wahl der Streckenge-
schwindigkeit in einem iterativen Prozess
erfolgen:

— Vorhandene wie neu einzurichtende Ver-
kehrshalte, deren Haltezeiten sich in ihrer
Dauer am héchsten Verkehrsaufkommen
zu orientieren haben, konnen einen ent-
scheidenden EinfluR auf die Reisezeit
haben. Mit einer héheren Streckenge -
schwindigkeit konnen die Aufenthalts-
zeiten wiederum kompensiert werden.

— Ein besonderes Augenmerk ist auf die
Wahl der Lage der Kreuzungsbahnhéfe zu
richten. Diese ergeben sich idealerweise
an den bedeutenden Ein-/Aus- bzw. Um-
steigestationen. Hierdurch werden
Voraussetzungen fiir optimale Bahn-/
Busanschliisse geschaffen. In Kreu-
zungsbahnhofen verlangsamt sich die
Zugfahrt beim Befahren der Abzweige der
Weichen, gepaart mit den technisch-
betrieblichen Prozessen der Fahrstrallen-
auflésung und -bildung.

— Am Endpunkt des Zuglaufs, an dem die
Fahrtrichtung gewechselt werden muss,
setzt sich die erforderliche Wendezeit
eines Zugs aus Handlungsanteilen eines
technisch-betrieblichen Prozesses rund
um das Eisenbahnfahrzeug und betrieb-
lichen Kommunikationen sowie aus
einem kleinen Puffer zum Abbau von
moglichen Verspédtungen zusammen.

Diese durch die Infrastruktur der Bahnhofe
und der Zugbildung beeinflussten Zeitab-
laufe sind zeitlich feste (wenngleich auch
beeinflussbare) Bestandteile des Fahrplan-
gefliges. Die Wahl der Streckengeschwindig-
keit mit den fiir die Eisenbahn in der Regel
groflen Haltestellenabstdnden stellt eine
wesentliche Stellschraube zur Optimierung
der Fahrzeit dar.

Nachfolgend sind einige Streckengeschwin-
digkeiten mit den sich daraus ergebenden
Forderungen der EBO genannt, welche auch
zu einer Kategorisierung der Strecken im
Bereich der Eisenbahnen des Bundes fiihren.

— 50 km/h | Strecke ohne besondere signal -
technische Ausriistung, in der Regel nur
Guiterverkehr, bei mehreren Ziigen
Zugleitbetrieb.

— 60 km/h | Strecke mit Signalisierung fir
die freie Strecke zwischen den Bahnhoéfen
oder mindestens jedoch Zugleitbetrieb,
ggf. technisches Sicherungssystem zur
Sicherung der Zugfolge notwendig.

— 80 km/h | Héchste Geschwindigkeit, um
eine Strecke als Nebenbahn ohne beson-
dere weitere als die vorgenannte Ausriis-
tung zu betreiben. Bei Mehrzugbetrieb ist
jedoch ein einfaches technisches Siche-
rungssystem zur Sicherung der Zugfolge
notwendig. Es ist in diesem Fall auch die
héchste Geschwindigkeit, bei der ein
Bremsweg von 400 m noch ausreichend
ist.

— 100 km/h | Maximale Geschwindigkeit
fiir Nebenbahnen, dabei ist aber eine
Ausriistung mit einem Stellwerk notwen-
dig. Die Bahniibergénge miissen alle tech-
nisch gesichert sein. Bremsweg min-
destens 700 m.

— 120 km/h | Ausbaugeschwindigkeit fiir
Hauptbahnen im Netz der DB AG, welche
uberwiegend im SPNV betrieben werden.
Es ist eine sicherungstechnische Vollaus-
riistung inklusive technisch gesicherter
Bahniiberginge notwendig.
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Die Wahl der optimalen Streckengeschwin-
digkeit héngt auch von der Langsneigung
einer Strecke ab. Die schnellsten Ziige sollten
eine ausreichende Leistung haben, um die
Streckenhdchstgeschwindigkeit mindestens
30 Sekunden lang zwischen zwei Stationen
erreichen zu kénnen, andernfalls ist die
Fahrweise energetisch nicht wirtschaftlich.

Ebenfalls ist die Langsneigung fiir das Min-
destbremsvermdégen der Ziige in Abhéngig-
keit vom zur Verfiigung stehenden Brems-
weg bestimmend. Bei geringerer Bremsleis-
tung des eingesetzten Rollmaterials ist die
Geschwindigkeit entsprechend zu redu-
zieren.
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Linienverbesserung

Wenn ein Streckenabschnitt nicht mit der
gewtiinschten Fahrgeschwindigkeit wegen
eines zu kleinen Radius befahren werden
kann, vom Betriebskonzept her allerdings
eine Fahrzeitverkiirzung zwingend notwen-
dig ist, kdnnen Gleisbégen durch die Wahl
groBerer Radien aufgeweitet werden. Eine
solche Linienverbesserung bedeutet aber
auch einen geénderten Flichenbedarf der
Bahn zur Seite hin, was im Allgemeinen auch
ein Planfeststellungsverfahren nach sich
zieht. Zu dieser planerischen Losung sollte
erst dann gegriffen werden, wenn es nicht
gelingt, durch eine groRere Uberhohung des
Gleises eine hohere Fahrgeschwindigkeit im
Bogen zu erzielen. Daneben konnen Ge-
schwindigkeitseinbriiche durch das Auf-
heben von héhengleichen Bahniibergéngen
oder deren technische Sicherung vermieden
werden.

Festlegung der Kreuzungspunkte

Sofern es sich nicht um eine mehrgleisige
Strecke handelt, ist der Aspekt der Zugbe-
gegnungen (Zugkreuzungen) zu themati-
sieren. Eine Zugkreuzung ist in einem Bahn-
hof oder auf einem zweigleisigen Strecken-
abschnitt (Doppelspurinsel) moglich. Im Falle
einer Reaktivierung ist zunéchst der Infra-
strukturbestand zu priifen. Dabei ist die noch
vorhandene Gleisinfrastruktur von Bedeu-
tung, mindestens jedoch die noch gewid-
meten und zur Eisenbahninfrastruktur ge-
horenden Flidchen. Dabei kénnen die
folgenden Zusténde der Bahnhofe bzw.
Flachen angetroffen werden:

— Bahnhofe konnen noch mehrgleisig in der
vollen Entwicklungslédnge vorhanden
sein,

— Bahnhofe sind stark zuriickgebaut mit
Fragmenten vorhandener Weichen und
anschliefenden Gleisldngen,

— Bahnhoéfe sind vorhanden, jedoch zu einer
niederwertigen Anschlussstelle zuriick-
gestuft oder

— es existiert nur noch das Streckengleis
durch die flichenhafte Bahnanlage des
Bahnhofs hindurch.

Uberlagert werden die letzten drei Bahn-
hofszustédnde noch durch den Sachverhalt,
dass Teile der Bahnanlagen einer anderen
Nutzung durch Entwidmung zugefiihrt
worden sein kénnten und damit fiir den
Bahnbetrieb nicht mehr zur Nutzung zur
Verfligung stehen. Dabei ist allen Fallen
gemeinsam, dass fiir die bestehenden oder
kiinftig zu planenden Bahnanlagen ebene
Flachen mit einer Langsneigung < 2,5 Pro-
mille zur Verfiigung stehen sollen.

Den vorgenannten Erwigungen ist das
Betriebsprogramm gegentiberzustellen:

— Den hochsten Anspruch stellen dabei
Taktverkehre dar. Auf einer eingleisigen
Strecke bedarf es im Taktteiler jeweils
eines Bahnhofs mit zwei Hauptgleisen,
um das Ausweichen zweier Ziige zu
ermdglichen (z. B. 30-min-Takt: jeweils
ein Bahnhof nach héchstens 15 Minuten
Reisezeit).

— Um auch nach der Reaktivierung einer
Eisenbahninfrastruktur fiir den SPNV
zwischen den Regeltakten weitere
Fahrten (Gelegenheits- Museums- oder
Giiterverkehr) durchfiihren zu kénnen,
sollten sogenannte ,Fahrplan-Katalog-
trassen” im Stundentakt, mindestens
jedoch im Zweistundentakt, den be-
treffenden bzw. interessierten Eisen-
bahnverkehrsunternehmen angeboten
werden kénnen. Dafiir sind i.d.R. zusétz-
liche Kreuzungsbahnhéfe bzw. Begeg-
nungsabschnitte einzurichten. Die An-
ordnung dieser ist derart zu planen, dass
diese Verkehre in ihrem gesamten Zug-
lauf mit dem Taktverkehr beider Rich-
tungen kreuzen konnen oder ein Hinter-
herfahren im Raumabstand moglich ist.
Hierfiir miisste dann die Blockteilung
verdichtet werden. Die zusétzlich zu
planenden Kreuzungsbahnhéfe haben
dariiber hinaus auch den Vorteil, Ver-
spatungslagen kurzfristig wieder zu ent-
spannen, da Zugbegegnungen zur Mini-
mierung von Folgeverspatungen dorthin
verlegt werden konnen.

— Ein Kreuzungsbahnhof sollte angesichts
betrieblich entstehender Haltezeiten auch
fir Verkehrshalte genutzt werden. Be-
gegnen sich Ziige dort nur, so sind die
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Bahnhofe geometrisch schlank zu planen,
um Fahrzeitverluste gering zu halten.

— Fir den Giiter- und Gelegenheitsverkehr
werden Bahnhéfe dort benétigt, wo zeit-
gleich zur Zugbildung und der Bedienung
vorhandener Anschliesser weitere Zug-
fahrten diese Betriebsstellen passieren.

— Grundsétzlich werden tendenziell umso
weniger Kreuzungsbahnhéofe benétigt, je
hoéher die Streckengeschwindigkeit ge-
wiahlt wird.

Fir die Zugkreuzung sollten bei eingleisigen
Streckenabschnitten zunéchst bestehende
Bahnhofe genutzt werden, da die Errichtung
von zwei- oder mehrgleisigen Neubauten
erhebliche Sprungkosten bedeuten. Zwei-
gleisige Begegnungsabschnitte sind dann
vergleichsweise kostengiinstig planbar,
wenn auch die Bahnstrecke selbst einen
zweigleisig dimensionierten Erdkorper auf-
weist.

Bei der ersten Fahrplansimulation kann es
sich zeigen, dass ein Kreuzungsbahnhof in
leicht geringerem Abstand zum Nachbar-
bahnhof liegt, sodass Ziige ggf. im Rahmen
einer Zugkreuzung eine bis zwei Minuten
ldnger warten miissen. Unter Umsténden ist
das akzeptabel, da die Wartezeit auch als
Pufferzeit zum Zwecke der Fahrplanstabilitét
genutzt werden kann. Kleinere Verspé-
tungen, bereits allein durch Mobilitdtseinge-
schrankte, Reisegruppen oder Anschluss-
wartezeiten hervorgerufen, kommen relativ
h&ufig vor. Sofern sich ein zu grof3er Bahn-
hofsabstand ergibt, ist zunéchst zu tiber-
priifen, ob die Anhebung der Steckenge-
schwindigkeit mit den damit verbundenen
Investitionen sinnvoll ist. Bei absehbaren
Sprungkosten im Falle neu zu bauender
Eisenbahninfrastruktur sollte der Dialog mit
dem SPNV-Aufgabentriger aufgenommen
werden, um das Fahrplangeriist im Rahmen
der librigen Zwangspunkte zu iiberarbeiten.

Es ist zu iberpriifen, ob anstelle eines Halte-
punktes am Ende einer Strecke ein Bahnhof
mit einer Umfahrmdglichkeit fiir lokbe-
spannte Ziige vorgehalten wird. Das ermég-
licht ein Umsetzen der Lokomotive und
damit auch den Gelegenheitsverkehr von

Sonderziigen, welche nicht mit Triebwagen
gefahren werden.

Festlegung der Bahnsteiglingen
und -hdéhen

Fahrzeuge und Infrastruktur beeinflussen

sich gegenseitig. So ist auch die Héhe und

Lange der Bahnsteige wechselseitig fiir die
einzusetzenden Fahrzeuge relevant. In der
Regel haben die Aufgabentriger des SPNV
fiir Strecken oder Netze einheitliche Para-
meter festgelegt. Eine frithzeitige Abstim-

mung mit dem Aufgabentréger ist zweck-

malig.

— Bahnsteighdhen

In den Ausschreibungen fiir SPNV-
Leistungen wird die Fullbodenhghe eines
Schienenfahrzeugs meist angesichts be-
stehender Bahnsteiganlagen im {ibergeord-
neten Netz vorgegeben. Haufig existieren
vom Aufgabentrédger veréffentlichte Kon-
zepte zu Bahnsteighohen.

Die Bahnsteighdhe tiber der Schienenober-
kante ist bei Neubauten zwischen 55 cm und
76 cm tber Schienenoberkante wéhlbar.
Die ideale BahnsteighShe wird vom tber-
wiegenden Verkehr bestimmt, der an der
betreffenden Bahnsteigkante abgewickelt
werden soll.

Alte Bahnsteige kénnen auch noch Bahn-
steigh6hen von 38 cm oder gar 22 cm auf-
weisen. Fiir die beiden letztgenannten Héhen
werden kaum mehr moderne Eisenbahn-
fahrzeuge gebaut. Die fiir Stadtschnellbahnen
gebriuchliche BahnsteighShe von 96 cm
wird nur in Frage kommen, wenn eine zu
ertiichtigende Bahn ausschlieflich fiir den
S- Bahn-Betrieb genutzt werden soll.

— Bahnsteiglidnge

Wenn seitens des SPNV - Aufgabentréigers
das Rollmaterial zur Verfligung gestellt wird,
sind durch die Berechnung des Fahrgastauf-
kommens die ldngsten Ziige leicht errechen-
bar. Wenn neue Fahrzeuge im Rahmen einer
Ausschreibung gefordert werden, ist die
Wahl der den Bahnsteig bemessenden Zug-
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lange deutlich schwieriger. Zu beriicksich-
tigen ist auch, dass im Gelegenheitsverkehr
deutlich ldngere Reisezilige bestellt werden
konnen; allerdings kann die Bahnsteiglidnge
aus Wirtschaftlichkeitsgriinden darauf nicht
abgestimmt werden.

Bei der DB AG als grof3tem Netzbetreiber
werden Bahnsteige nach den in Richt-

linie 813 ,Personenbahnhofe planen” vor-
gegebenen Regelldngen 405 m, 370 m, 320 m,
280m, 210 m, 170 m, 140 m, 90 m, 60 m ge-
baut. Zuvor galten bei der Deutschen
Bundesbahn 120 m Bahnsteigldnge bei
Nebenbahnen als Vorgabe. Heute werden
beispielsweise in Bayern 140 m lange Bahn-
steigkanten gefordert. Grundsatzlich sind die
Betreiber der nichtbundeseigenen Eisen-
bahnen in der Wahl der Bahnsteiglédnge frei
und kénnen abweichende Bahnsteigldngen
bestimmen. Einfluss hierauf hat neben der
Zuglinge auch die Lage der T{iren im Fahr-
zeug sowie die Streckengeschwindigkeit
in Verbindung mit der Entspanntheit des
Fahrplans.

Bei Konzepten, im Rahmen derer Ziige in
Bahnhoéfen verldngert oder geschwécht
werden sollen, verlidngert sich die Bahn-
steigldnge um die entsprechende Lange des
zweiten Zugteils und betrieblicher Zuschlége.

Die Erfahrung bei Bahnen wie der Schoén-
buchbahn und der Euregio-Verkehrs-
schienennetz GmbH haben gezeigt, dass es
auch sinnvoll sein kann, Bahnsteige hin-
sichtlich deren Lange sukzessive des vor-
handenen Fahrgastaufkommens und der sich
daraus ergebenden gréfReren Zuglédnge bau-
lich zu erweitern. Hierfiir muss allerdings an
jedem Verkehrshalt das Baurecht rechtzeitig
erworben werden und mindestens die
Flachen hierfir freigehalten werden.

Bestehende Giliterzugverkehre haben keinen
Einfluss auf die Bahnsteigkantenlidnge.
Allerdings ist die Bahnsteiglidnge (ggf. mit der
Entwicklungslédnge von niveaugleichen
Gleisiibergéngen) oder der langste Giiterzug
bestimmend fiir die Festlegung der nutzbaren
Lange eines Bahnhofsgleises.
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Wird eine Bahnstrecke einer regelméf3igen
Nutzung durch Taktverkehre oder Giiter-
verkehre zugefiihrt, kann sich eine Ande-
rung der dynamischen Belastung der Bahn-
anlagen ergeben. Der Grad der Verdnderung
ist abhingig vom Verhiltnis der bisherigen
und kiinftigen Nutzung sowie des Instand-
haltungszustandes.

Die im folgenden Abschnitt dargestellten
Untersuchungen sind in Abhéngigkeit vom
Grad der Nutzungsveridnderung der Bahn-
anlagen sowie deren Zustand zu betrachten.
Daneben sollte die Untersuchungstiefe mit
der Tiefe des Planungsstandes fiir die Reak-
tivierung abgestimmt sein. Insbesondere in
einem frithen Projektstadium ist eine
Streckenbestandsaufnahme durch einen
Fachmann ausreichend.

Unterbau

Eine vernachléssigte Instandhaltung stellt
sich oftmals durch organische Anteile in
stark verschmutztem Schotter oder Durch-
nédssung mit dem Symptom von Schlamm-
stellen dar. Bei einer der Nutzungsart ent-
sprechenden Ertiichtigung des Oberbaues
(Gleisrost, Schotterbettung) ist dabei insbe-
sondere fiir eine ausreichende Stabilitédt des
Unterbaus zu sorgen. Der Unterbau muss die
Auflast der Fahrbahn und die dynamischen
Lasten aus der Zugfahrt aufnehmen.

Der Unterbau kann meist ertiichtigt werden,
dazu ist eine Voruntersuchung durch einen
im Bahnbau erfahrenen Gutachter erforder-
lich.

— Bei einer Begehung sind Schiirfe an rele-
vanten Stellen anzulegen, dabei werden
Erkenntnisse zu Unterbau, Verschmut-
zungsgrad des Schotters und evtl. Konta-
minierung gewonnen.

— Wenn moglich sollten Bettungsreini-
gungsmaschinen eingesetzt werden (es
gibt auch kleine, einfache Geréte), da sich
dadurch Deponiemassen und Neustoff-
bedarf reduzieren.

— ,Weicher" Unterbau kann durch Geotex-
tilien oder Kalken verbessert werden.
Hier sind die Ev2-Verformungswerte aus

Plattendruckversuchen gemaf Richtlinie
836 ,Erdbauwerke” der DB AG hilfreich.

Ubergeordneter Grundsatz ist der, dass die
Vegetation am Bahnkorper klein gehalten
werden muss, um einen kapillaren Wasser -
eintritt in den Erdkérper zu reduzieren und
den Bahnbetrieb gefdhrdenden Baumbe-
wuchs zu vermeiden. Wasser muss in be-
stehenden oder zu erstellenden Gerinnen
versickert oder einer Vorflut zugefiihrt
werden.

Besonders sind Bahniibergénge (BU) zu
betrachten. Es ist weniger die Last der Ziige,
sondern vielmehr die der Strallenfahrzeuge,
die bei der Uberfahrt mit groRer Dynamik
auf den Unterbau wirkt. Im BU-Bereich sind
daher die Werte fiir den StralRenbau anzu-
wenden (120 MN/m?). Der Ubergang auf das
Gleis bedingt iber 20-25 m eine abgestufte
Untergrundverbesserung, um einen
,weichen" Ubergang auf die Steifigkeit von
z. B.30-35 MN/m? im iibrigen Gleisbereich
herzustellen. Durch die Anforderungen an
die Steifigkeit des Unterbaus steht die Lage
eines BU langfristig fest.

Ingenieurbauwerke

— Brucken

Der Briickenbestand sollte durch eisenbahn-
erfahrene Briickenpriifer, z. B. gemal Ver-
zeichnis der Sachversténdigen, aufge-
nommen werden. Mallgebend fiir die Be-
messung von Briicken ist neben der Ge-
schwindigkeit die Festlegung der Strecken-
klasse. In die Festlegung, sofern sie nicht
schon vorgegeben und bestehen bleibt, gehen
die Meterlast und die Achslast der Ziige ein.
MaRgebend ist in der Regel der Giiterver-
kehr. Die Bemessungsregeln sind in der DIN
EN 1991 festgelegt.

Bestehende Briicken sind hinsichtlich ihrer
Restlebensdauer sehr sorgfiltig zu bewerten.
Dieser Sachverhalt wird umso bedeutsamer,
je weniger der Fortbestand einer zu ertiich-
tigenden Strecke gesichert ist. Oftmals lohnt
es sich, Briickenbauwerke statisch/dyna-
misch nachrechnen zu lassen und die Nach-
rechnung durch Ultraschall (Stahl) oder
Radaruntersuchungen (Beton) zu belegen.
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Sich daraus ableitende Sanierungsmalf3-
nahmen kénnen i.d.R. von Spezialfirmen
getitigt werden und verldngern die Lebens-
dauer oft in der Gr6Renordnung von 25
Jahren.

Sollen neue Eisenbahnbriicken oder
Stralentiiberfithrungen gebaut werden, ist
eine zukiinftige Elektrifizierung zu beriick-
sichtigen. Die innere Erdung des Bauwerks
und deren Anschlusspunkte sowie das zu-
sdtzliche Lichtraumprofil fiir die Oberleitung
sind freizuhalten. Das gilt auch bei Bauten
Dritter.

— Tunnel

Die Priifung der Tunnel hinsichtlich ihrer
Substanz ist genauso von Bedeutung wie bei
Briicken. Tunnelsanierungen sind heute mit
vielen Methoden moglich. Detaillierte Aus-
sagen sind hier allerdings angesichts der
geologischen Individualitét eines Tunnels
nicht treffbar. Neuere Vorgaben zu Evakuie-
rung, Brandschutz und Rettung sind auch bei
Bestandstunneln gesondert zu betrachten.

Ebenfalls sind Tunnel von nichtelektrifi-
zierten Strecken in der Regel nicht aus-
reichend im Querschnitt bemessen, um eine
Elektrifizierung mit einer Regelfahrleitung
zu ermoglichen. Zwischenzeitlich besteht die
Moéglichkeit einer Stromzufiihrung durch
eine isoliert an der Tunneldecke befestigte
Alu-Stromschiene.

Zur Berticksichtigung der Belange des
Naturschutzes sind die entsprechenden Ver-
bénde friithzeitig einzubinden, um Blockaden
moglichst schon vorab zu vermeiden. Not-
wendig sein kann z. B. das Vergrdmen von
Reptilien oder Fledermé&usen in Abstimmung
mit der Naturschutzbehdrde.

— Erdbauwerke/Bdschungen

Alle vorhandenen und weiter zu nutzende
Erdbauwerke bzw. Stiitzbauwerke sind zu
begehen und deren Standsicherheit zu beur-
teilen. Erkannte Instabilitdten und Unregel-
méRigkeiten anhand von Sichelbewuchs,
Rutschungen, Durchnéssung bzw. unkon-
trolliertem Wasserlauf, starker Vegetation
etc. miissen dauerhaft abgestellt werden.

Sehr kritisch ist mit Erdbauwerken auf
instabilem Gelénde oder neben der Bahn
gelegenen rutschendem bzw. erodierendem
Untergrund umzugehen. Oft fiihrten diese
Faktoren zu einer Betriebseinstellung ange-
sichts hoher Instandhaltungskosten. Hier
helfen nur in der Geotechnik erfahrene
Fachleute weiter, welche Referenzen zu dhn-
lichen Fragestellungen aufweisen kénnen.

Oberbau

Fir die nichtbundeseigenen Eisenbahnen
gelten eigene Oberbau-Richtlinien
(Obri-NE). Deren Anwendung ist vorteilhaft,
da die Richtlinien des DB AG-Konzerns auch
andere konzerninterne Sachverhalte bertick-
sichtigen. Die Obri-NE bieten die Mdglich-
keit, mogliche gingige wie &ltere Oberbau-
formen zu erlauben, deren Nutzungsmaog-
lichkeit und -dauer zu definieren und Vor-
gaben fiir die individuelle Inspektion zu
machen.

Sofern der vorhandene Oberbau noch einen
guten Eindruck hinterlésst, sollte ggf. ein
Sachverstidndiger eingeschaltet werden und
ein Gutachten durch eine anerkannte Priif-
stelle gefertigt werden. Bei positivem Ergeb-
nis ist dieses Vorgehen zur Ertiichtigung
meist kostengiinstiger als ein neuer Oberbau.

Die Oberbauformen sollten auf die Strecken-
belastung abgestimmt sein, sodass bei ge-
ringer Belastung auch Stahl- oder in Einzel-
fallen Holzschwellen zum Einsatz kommen
kénnen. Stahlschwellen haben die positive
Eigenschaft, sehr langlebig zu sein und bei
ihrem Ausbau noch eine Einnahmequelle als
Rohstoff darzustellen. Insbesondere Holz-
schwellen sind im Rahmen des Recyclings
kostentreibend. Bei der Wahl von ge-
brauchten Betonschwellen ist auf deren Eig-
nung zur Neuverdiibelung und Rissfreiheit
zu achten. Zu beachten ist, dass ein schwerer
Oberbau mit verstirkten Schienenprofilen
und Betonschwellen negative Auswirkungen
auf das Erdbauwerk haben kann. Durch eine
Erhéhung der stdndig aufgebrachten Last
kann die Feuchtigkeit im Erdbauwerk ver-
dréngt werden. Es besteht die Gefahr einer
Dammsenkung und einer teuren Ertiichti-
gung mittels Verpressung.
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Im Gegensatz dazu sollten Weichen, die erreicht wird. Angesichts von Kosten von
regelmélig von Zugfahrten befahren werden, mindestens 60.000 Euro fiir eine einfache

auf Betonschwellensétzen und einem Weiche ist es unerwiinscht, wenn ein
ertiichtigten Untergrund eingebaut werden, = Schwellensatz aus Holz die Nutzungsdauer
da hierdurch eine hohe Langlebigkeit schneller erreicht als die Fahrbahn.
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Bau von Bahnhéfen und
Haltepunkten

Personenverkehrsanlagen sollten dort er-
richtet oder ertiichtigt werden, wo poten-
zielle Ziel- bzw. Quellverkehre zu erwarten
sind. Neu geschaffene Wohngebiete, aber
auch OPNV -Verkniipfungspunkte, erzeugen
Quellverkehre. In der Ndhe von Schulen,
Freizeiteinrichtungen oder Gewerbegebieten
konnen sich Bahnsteige fiir den Zielverkehr
lohnen. In Summe bringen sie eine signifi-
kante hohere Fahrgastzahl. Bestehende
Personenverkehrsanlagen, die nur tiber
weite Wege zu einem Ziel oder einem Wohn-
gebiet erreicht werden konnen, sollten
dagegen zuriickgebaut werden.

Die Anordnung von Bahnsteigen sollte sich
an der Topografie orientieren. Je bewegter
das Gelénde, je tiefer ein Bahnsteig im Ein-
schnitt oder je hoher auf einem Bahndamm,
umso schwieriger ist die bauliche Realisie-
rung und die Entwicklung der Wege dorthin.
Beziiglich der Barrierefreiheit ist zu beach-
ten, dass bei der Einrichtung von Aufzugs-
anlagen hohe Betriebskosten entstehen
konnen, die sich ausschlief3lich im urbanen
Bereich rechtfertigen. Rampenanlagen sind
wegen ihrer niedrigeren Betriebskosten bei
gleichzeitig hoherer Verfiigbarkeit zu bevor-
zugen.

Auch beim Bahnsteigbau kommt es auf den
anstehenden Untergrund an. Traditionelle
massive Losungen mit Kantensteinen auf
geeignetem Fundament, standfester Hinter-
fillung und den iiblichen Aufbauten wie
Beleuchtung, Wetterschutz, Sitzgelegenheit,
Informationseinrichtungen sowie die Vorbe-
reitung fiir einen Fahrkartenautomaten sind
die Regel. Aufgestdnderte Fertigteillosungen
sind bei der Uberbauung von bestehenden

Bahngriben dann sinnvoll, wenn wasser-
bauliche Malinahmen vermieden werden
konnen, z. B. bei einem stédndigen Wasserlauf
im Bahnseitengraben, da eine wasserbau-
rechtliche Genehmigung zeitaufwendig sein
kann. Sie sind auch bei spaterer Nachriistung
interessant. Die Griindung kann z. B. als
Flachenfundament oder auf Mikrobohr-
pfahlen erfolgen.

Bei den Bahnsteiganordnungen ist eine
Mittel- oder Aullenlage zu priifen:

— Mittelbahnsteige in Bahnhdéfen, welche
beidseitig von Ziigen bedient werden
konnen, sind dann wirtschaftlicher, wenn
im Falle einer Nebenbahn eine niveau-
gleiche Querung des Gleises, gleichwohl
mit betrieblichen Restriktionen, mdéglich
ist.

— AulRenbahnsteige in Bahnhéfen kénnen
niveaufrei mit Unter- oder Uberfiih-
rungen verbunden werden, kosten-
glinstiger auch mit einem Bahniibergang,
wenn dieser in deren Né&he liegt.

Die Bahnsteigbreite setzt sich zusammen aus
Vorgaben aus dem Reisendenaufkommen,
den Bewegungsrdumen fiir Mobilitdtseinge-
schréankte sowie Sicherheitsabstédnden.
Dieses fiihrt oft zu Zugestandnissen: Zum
einen kann ein Bahnsteig nur unter vorhe-
rigem Riickbau eines Gleises an der ge-
wiinschten Stelle im Bahnhof realisiert
werden, zum anderen kann ggf. ein Bahn-
steig wegen seiner notwendigen Mindest-
breite nicht auf einem Damm erstellt werden.
Daher sind Variantenvergleiche bei der An-
ordnung von Bahnsteigen in Bahnhéfen
sowie entlang der freien Strecke anzustellen.
Eine Abwigung wird auch unter Kosten-
aspekten mit den Vertretern der Biirger-
schaft und Betroffenen abzustimmen sein.

Leitfaden zur Reaktivierung von Eisenbahnstrecken | 09/2017 | 50



Zugsicherungssystem

— Stellwerke und tbrige Stelleinrichtungen

Sobald mehr als eine Zugfahrt gleichzeitig
auf der zu ertlichtigenden Strecke durchge-
fiihrt werden soll, oder zeitgleich Rangier-
fahrten in ausgewéhlten Betriebsstellen
stattfinden, bedarf es eines Zugsicherungs-
systems. Ob vorhandene Sicherungsanlagen
sinnvoll und wirtschaftlich genutzt werden
konnen, hdngt vom Unterschied zwischen
der vorhandenen und kiinftigen Art der
Nutzung ab. Altanlagen sind kritisch auf
deren Weiterverwendbarkeit hin zu priifen.
Die Ersatzteilversorgung bei mechanischen
wie auch bei &lteren elektronischen Stell-
werken ist oft nicht mehr gesichert. Auch ist
zu betrachten, inwieweit der Einsatz eines
Zugleiters oder Fahrdienstleiters (je Bahnhof
bzw. je Streckenabschnitt mit mehreren
Bahnhofen) die Betriebskosten einer Strecke
beeinflusst.

Zur Abschétzung kann hierfiir die VDV-
Richtlinie 752 herangezogen werden. In
einer Punktebewertung werden Kriterien
aus Infrastruktur, Fahrbetrieb und Personal
bewertet, sodass einfache technische
Systeme in Verbindung mit Zugleitbetrieb,
lokal oder ferngesteuerte Stellwerksanlagen
gegeniibergestellt werden. Das Ergebnis kann
eingeordnet werden und es kann ent-
schieden werden, wo die Ausriistung der
Strecke hinsichtlich der Operabilitédt und
Wirtschaftlichkeit angesiedelt ist.

— Bahniibergangssicherungsanlagen

Lokal bediente Bahniibergangssicherungs-
anlagen binden fiir die tégliche Betriebszeit
Personal. Diese Bahniibergangssicherungs-
anlagen sind durch automatische Anlagen zu
ersetzen. Die oft sehr langen Zeitablaufe, die
durch die Abstimmung mit den Straflenbau -
lasttragern, die Erlangung von Baurecht und
die Finanzierung solcher Neuanlagen gepragt
werden, sind kontraproduktiv fiir die rasche
Ertiichtigung einer Strecke. Es wird angera-
ten, solche Teilprojekte nicht als Ausschluss-
kriterium anzusehen, sondern eine stufen-
weise Realisierung auch nach Aufnahme des
neuen Betriebskonzeptes anzugehen. So
wurde z. B. bei der Diirener Kreisbahn und

bei der Westfrankenbahn der Zugleiter
zunéchst in Personalunion als Schranken-
waérter eingesetzt und erst nach der Automa-
tisierung des vorher 6rtlich bedienten Bahn-
{ibergangs (BU) umgesiedelt.

Im Zusammenhang mit Stellwerksanlagen ist
bei BU-Sicherungsanlagen zu beachten, dass
deren Modernisierung in jedem Fall zeit-
gleich mit der Realisierung eines elektro-
nischen Stellwerks erfolgen sollte, da sonst
hinsichtlich der Signalabhéngigkeit dieser
Anlagen erhebliche Kosten bei diver-
gierenden Zeitabldufen entstehen konnen.

— Bahniibergangsbeseitigung

Auf Nebenbahnen fiihren nicht technisch
gesicherte Bahniibergénge oft zu Geschwin-
digkeitseinbriichen. So erlaubt die Eisen-
bahn-Bau- und Betriebsordnung nur
maximal 20 km/h bei Bahniibergidngen

Uber Straflen mit méRigem Verkehr

(110 < Kfz/Tag < 2500), und wenn bei Bahn-
{ibergéngen iiber Feldwegen keine Ubersicht
vorhanden ist, sind es héchstens 60 km/h.
Diese Restriktionen fithren zu Reisezeit-
verldngerungen, welche oft in Summe vor
vielen Jahren der Grund fiir die Reduzierung
oder gar Einstellung von Verkehren war.
Hier hilft entweder nur die technische
Sicherung dieser Bahniibergénge oder alter-
nativ deren Beseitigung, um die gewtiinschte
Strecken- bzw. Reisegeschwindigkeit reali-
sieren zu konnen.

Gleicherweise verhilt es sich vereinzelt bei
Strecken, die Bahniibergédnge aufweisen,
welche durch das Zugpersonal zu sichern
sind und der Zug vor dem Bahniibergang an-
zuhalten hat. Fiir Reaktivierungen zum
Zwecke des SPNV sind diese Bahniiberginge
inakzeptabel.

Untergeordnete Bahniibergédnge konnen im
ldndlichen Raum durch eine Flurbereinigung
beseitigt werden (,So viele wie notwendig,
aber so wenig wie mdglich"). Im Zuge dieser
Verfahren werden Bahniibergénge zusam-
mengelegt bzw. aufgehoben und dann feh-
lende Wegebeziehungen durch Parallelwege
wieder hergestellt. Eine friihzeitige Einbin-
dung der landwirtschaftlichen Ortsvereine
ist sinnvoll. Damit wird die spezielle Orts-
kenntnis und die Bewirtschaftungsform
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beriicksichtigt und die Bauernschaft ein-

gebunden. Schulungen zum Thema Flurbe-
reinigung werden von den Landesbauern-
verbdnden von Zeit zu Zeit angeboten, z. B.
von der Landesbauernschule Bad Waldsee.

Untergeordnete Bahniibergénge unterliegen
vor einer Festlegung des Ausbaustandards
einer Verkehrsschau. Die Verkehrsschau
erfolgt unter Beachtung der Vorschrift fiir
die Sicherung der Bahniibergénge bei nicht-
bundeseigenen Eisenbahnen (BUV NE). Dabei
ist das Ausweichen fiir den Begegnungsver-
kehr vor dem Bahniibergangs und Zwei-
bahnigkeit auf dem Bahniibergang zu be-
riicksichtigen. Unter Beteiligung des land -
wirtschaftlichen Ortsvereins sollte zuvor

eine praktische Vorfithrung mit einem
Schleppergespann durchgefiihrt werden.

Bei einer Vorfithrung ist der zeitliche Ablauf
vom Pfeifen an der P-Tafel bis zum Befahren
des Bahniibergangs dahingehend zu tiber-
priifen, ob auch der letzte Hanger des Ge-
spanns profilfrei die Bahnanlage verlassen
hat.

Die Notwendigkeit der Beseitigung eines
Bahniibergangs kann durch die Gemeinden
unterstiitzt werden, wenn entsprechende
Hinweise auf die gestiegenen Unterhal -
tungskosten des Wegenetzes, z. B. durch
die héheren Achslasten in der Landwirt-
schaft, gegeben werden.
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Hinweise fiir eine erste
Streckenbestandsaufnahme

Die Streckenkomponenten sind tiberschligig
zu priifen. Dies kann unter Beriicksichtigung
der nachfolgenden Fragestellungen doku-
mentiert werden. Ggf. schlie3en sich gut-
achterliche Priifungen an, um die Investi-
tionskosten einer Streckenertiichtigung
einschétzen zu kénnen.

— Begehung zur Aufnahme der noch
vorhandenen Streckenkomponenten

Ist das Gleis noch vorhanden? Sind Ddmme
und Einschnitte zugénglich, existiert eine
Vorflut? Sind Kunstbauwerke (Briicken,
Unterfithrungen etc.) vorhanden? Sind
Tunnel vorhanden? Bauarten und Zustand
von Signaltechnik und Bahniibergangssiche-
rungstechnik?

— Bewertung der Gleise

Welche Bauformen und Zustand der
Schienenprofile konnen festgestellt werden?
Schienenlingen, StoRliicke oder liickenloses
Gleis, VerschleifRzustand. Bauform, Abstand,
Zustand der Stiitzpunkte? Welche Schwellen
wurden verwendet (Holz, Beton, Stahl) und
wie ist deren Erhaltungszustand? Sind sie
flir weitere Verwendung geeignet? Gesteins-
art, Kérnung, Verschmutzungsgrad des
Schotters. Ist er reinigungsfahig? Gibt es
Hinweise zu Belastungen des Schotters?
Welcher Unterbau ist vorhanden bzw. exis-
tiert eine Planumsschutzschicht? Welche
Rollierung, welche Belastungswerte sind
vorhanden (Ev2-Verformungsmodul)?

Bieten sich kostengiinstige Manahmen zur
Ertiichtigung an?

— Bewertung des Erdbaus

Wie ist der Zustand der Erdbauwerke
(Ddmme und Einschnitte)? Sind Verfor-
mungen zu erkennen (z. B. Sichelwuchs,
Ausbauchungen, Abwitterung bei Fels-
boschungen)? Ist eine Entwésserung vor-
handen, reaktivierbar oder ist eine um-
fassende Neuanlage erforderlich? Ist eine
ausreichende Vorflut vorhanden? Welcher
Aufwand ist bei einer Ertiichtigung zu
beachten? Sind unzuléssige (neuere) Bei-
leitungen zu erkennen?

— Bewertung der Ingenieurbauwerke

Wer ist der Baulasttrédger der Briicken? Sind
die Briicken weiterhin erforderlich? Welcher
Zustand ist erkennbar? Erneuerung oder
Instandsetzung? Sind die Unterfiihrungen
noch in Benutzung und deshalb erforderlich?
Erfordert der Zustand eine Erneuerung oder
Instandsetzung? Welcher Tunnelzustand?
Wann erfolgte die letzte Tunnelpriifung?
Instandsetzung méglich und erforderlich? Ist
eine Aufweitung des Lichtraumprofils erfor-
derlich und méglich? Lassen sich Erforder-
nisse des Umweltschutzes erkennen?

— Bewertung der Signaltechnik

Die Signaltechnik ist meist nur noch rudi-
mentér vorhanden. Unter Berticksichtigung
der geplanten Streckengeschwindigkeit und
Belegung ist eine Zustandsfeststellung durch
einen sachkundigen Eisenbahningenieur
durchzufihren.
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Wenn die Entscheidung getroffen wurde,
dass eine reaktivierte Strecke selbst be-
trieben werden soll (d. h. in einer eigenen
Organisation), sind gesetzliche Vorgaben zu
beachten. Eines der wichtigsten Gesetze, das
fiir die nicht-technischen Bereiche des Be-
triebs einer Eisenbahninfrastruktur neben
dem Allgemeinen Eisenbahngesetz (AEG) gilt,
ist das 2016 verabschiedete Eisenbahn-
regulierungsgesetz (ERegG). Daneben gibt es
weitere Gesetze, die fiir Eisenbahninfra-
strukturunternehmen von Bedeutung sind,
beispielsweise das Gesetz tiber Kreuzungen
von Eisenbahnen und Stralen (Eisenbahn-
kreuzungsgesetz, EBKrG) oder das Tele-
kommunikationsgesetz (TKG). Des Weiteren
sind allgemeingiiltige und kaufménnische
Gesetzeswerke und Regelungen wie z. B. das
Bundesgesetzbuch (BGB) oder das Handels-
gesetzbuch (HGB) zu beachten.

Nutzung einer Eisenbahninfra-
struktur gegen Entgelt

Im ERegG ist u. a. geregelt, dass jedem Eisen-
bahnverkehrsunternehmen bzw. jedem Zu-
gangsberechtigten und seinen beauftragten
Eisenbahnverkehrsunternehmen diskrimi-
nierungsfrei die Nutzung einer Eisenbahn-
infrastruktur gegen Entgelt zu gestatten ist.
Auch die Preissysteme miissen dem Grund-
satz der Diskriminierungsfreiheit ent-
sprechen. Dabei wird zwischen den
Schienenwegen (den eigentlichen Strecken-
gleisen) und Serviceeinrichtungen unter-
schieden. Nach dem ERegG muss ein
Konten- (bzw. Kostenstellen-)Plan aufge-
stellt werden, der die Trennungsrechnung
zwischen Streckengleisen und Service-
anlagen ermdglicht. Serviceeinrichtungen
sind:

— Bahnsteige von Bahnhofen und Halte-
punkten (nicht die Bahnhofsgeb&ude,
diese stellen i. A. keine Eisenbahninfra-
struktur im Sinne des Gesetzes dar)

— Abstellgleise

— Elektranten

— Hydranten

— Tankstellen

— Wasserkréne (zur Betankung von
Dampflokomotiven mit Wasser)

— Haéfen

— Rangierbahnhoéfe (Anlagen zum
Zusammenstellen von Ziigen)

— Giliterbahnhofe
— Ladegleise/Ladestrallen

— Umladeeinrichtungen fiir Container
Stralle/Schiene und Wasser/Schiene

— Fahrzeug-Werkstétten
— Waschstrallen etc.

Schienennutzungsbedingungen fiir
Schienenwege und Nutzungsbedin-
gungen fiir Serviceeinrichtungen

Das ERegG sieht die Aufstellung von
Schienennutzungsbedingungen (SNB) fiir die
Schienenwege und Nutzungsbedingungen
fiir Serviceeinrichtungen (NBS) als eine Art
allgemeine Geschéftsbedingungen vor. Die
SNB/NBS bestehen jeweils aus einem ,All-
gemeinen Teil” (AT) und einem betriebs-
spezifischen Teil des Eisenbahninfrastruk-
turunternehmens ,Besonderer Teil" (BT). Fiir
die Allgemeinen Teile (AT) stellt der Verband
Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV)
seinen Mitgliedern sowohl fiir SNB als auch
fiir NBS eine empfohlene, in Zusammen-
arbeit mit der Bundesnetzagentur erstellte
Version zum Download an. Fiir die Gestal-
tung der speziellen Teile gibt es ebenfalls
Empfehlungen des VDV, wie diese aufzu-
stellen sind. Unter anderem miissen der
.Besondere Teil" (BT) enthalten:

— Definition des Vorgangs einer Trassen-
bestellung bzw. der Nutzung einer
Serviceeinrichtung

— Beschreibungen der Streckeneigen-
schaften (geographische wie auch techni-
sche: Lage, Streckengeschwindigkeiten,
Streckenbeschaffenheit usw.), ggf. in
Tabellenform oder auch graphisch
(Streckenbénder, Lagepléne usw.)
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— betrieblich technisches Regelwerk, nach
dem die Strecken/Serviceeinrichtungen
zu befahren sind bzw. benutzt werden
koénnen

— Grundlagen der Preisermittlung
— aktuelle Preisliste

— Regeln der Kapazititsvergaben bei
konkurrierenden Trassenanfragen (unter
einer ,Trasse” versteht man in diesem Fall
das Recht eines Verkehrsunternehmens,
gegen Bezahlung einen Zug iber eine
Eisenbahnstrecke zu einer bestimmten
Zeit zu fahren)

— Festgelegte Offnungszeiten der Strecke
entsprechen den SNB-BT (u. a. abhéngig
von der Nutzung der Strecke Personen-
verkehr, Giiterverkehr, Mischbetrieb
usw.)

Die SNB und NBS sind gemé&f § 19 ERegG im
Internet zu veroffentlichen. Aullerdem ist im
Bundesanzeiger bekanntzugeben, falls
SNB/NBS und Trassenpreise/Preise fiir
Serviceanlagen gedndert werden. Gege-
benenfalls ist auf den Fundort im Internet
hinzuweisen. Vor der Erstverdffentlichung
sind die SNB/NBS der Bundesnetzagentur
fir Elektrizitat, Gas, Telekommunikation,
Post und Eisenbahnen (BNetzA) zur Geneh-
migung vorzulegen. Jede Anderung der
SNB/NBS (d. h. auch der Trassen-/Stations-
preise) ist vor der endgiiltigen Verabschie-
dung zu verdffentlichen und zusammen mit
eventuell eingegangenen Stellungnahmen
potenzieller Nutzer (die Offenlagefrist be-
trégt einen Monat) der BNetzA zur Uberprii-
fung vorzulegen. Auch die Trassen- und
Stationspreise sind der BNetzA vorzulegen
und miissen von dieser genehmigt werden.

Fristen
2. Montag Spétester Termin fiir die Verdffentlichung der SNB/NBS
im September (inkl. Trassen- und Stationspreise) - Neufassung oder Anderung
2. Montag Ende der Abgabefrist fiir den Genehmigungsantrag der Trassen- und
im Oktober Stationspreise bei der BNetzA inkl. eingegangener Stellungnahmen
und weiterer Unterlagen
2. Montag Ende der Frist zur Prifung der Trassen-/Stationspreise durch die
im Dezember v BNetzA
Jahreswechsel
2. Montag Antragsfrist fiir Trassen im Netzfahrplan endet
im April
2. Montag Vorldufiger Netzfahrplan muss erstellt sein
im August
2. Samstag Fahrplanwechsel
im Dezember v

Abbildung 4 Fristen zur Verdffentlichung der neuen/geénderten SNB inkl. der Trassenpreise

Wie der Abbildung 4 zu entnehmen ist,
betragt die regelgerechte Frist zwischen
erster Veroffentlichung und dem Inkraft-
treten der SNB bzw. der Anderungen der SNB
insgesamt 16 Monate. Ausnahmen waren in
der Vergangenheit wegen kurzfristiger,
sicherheitsbegriindeter Anordnungen der
Aufsichtsbehorden mdglich. Auch fiir die

Nutzung von Serviceeinrichtungen sind die
Preise diskriminierungsfrei zu gestalten und
Bestandteil der NBS. Derzeit fallen jedoch
nur die Trassen- und Stationspreise unter
die Anreizregulierung der BNetzA. Fiir die
Berechnungen der Trassen- und Stations-
preise bietet die Bundesnetzagentur Hin-
weise zum Download an.
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Regularien fiir den Fahrbetrieb auf
der Eisenbahninfrastruktur

Die jeweilige Fahrdienstvorschrift ist
Bestandteil der SNB und erfolgt im betriebs-
spezifischen Teil des Eisenbahninfrastruk-
turunternehmens (SNB-BT). Ergénzend sind
ggf. weitere betriebliche Vorschriften zu
erstellen, die dann ebenfalls Bestandteil der
SNB-BT sind.

Soll der Betrieb nach der ,Fahrdienstvor-
schrift fiir Nichtbundeseigene Eisenbahnen
(FV-NE)" ablaufen, kann diese vom VDV
erstellte und fortentwickelte Schrift tiber den
Flottmann-Verlag bezogen werden. Sollen
oder miissen auf der Strecke die DB-Regu-
larien wie beispielsweise die ,Richtlinie 408 -
Fahrdienstvorschrift’ der DB Netz AG
(FV-DB) gelten, miissen dementsprechende
Vertrége mit der DB Netz AG (Abteilung
Regulierungsmanagement) geschlossen
werden, da das Urheberrecht fiir diese
Richtlinien bei der DB Netz AG liegt.

Weitere Vorschriften gemiaf dem
Eisenbahnregulierungsgesetz

Es ist ein Geschéftsplan zu erstellen und der
Bundesnetzagentur vorzulegen. Da dieser
von der Bundesnetzagentur interessierten
Zugangsberechtigten ausgehindigt werden
kann, ist daflir der BNetzA auch eine Version
vorzulegen, in der Geschéftsgeheimnisse etc.
geschwirzt sind. Kleine, ,nicht-markt-
relevante” Eisenbahninfrastrukturen sind
teilweise von den Pflichten des ERegG gemal}
8§ 2 Abs. 3 ERegG befreit. Die Entscheidung
.0b oder ob nicht” trifft die Bundesnetz-
agentur. Von anderen Bestimmungen des
ERegG konnen kleine, ,nicht-markt-
relevante” Eisenbahninfrastrukturunter-
nehmen, die als Betreiber der Schienenwege
(BdS) tatig sind, bei der Bundesnetzagentur
geméal § 2 Abs. 7 ERegG die Befreiung
beantragen. Die Entscheidung wird von der
EU-Kommission getroffen.

Fir Serviceeinrichtungen gibt es analog

die Moglichkeit, Befreiungen nach

§ 2 Abs. 5 ERegG bei der Bundesnetzagentur
zu beantragen. Allerdings ist es u. U. nicht
sinnvoll, sémtliche Ausnahmegenehmi-
gungen zu beantragen, da beispielsweise die
Aufstellung und Verdffentlichen von
SNB/NBS auch dem Eisenbahninfrastruk-
turunternehmen Rechtssicherheit und somit
Schutz bietet. Empfehlenswert konnte hin-
gegen sein, die Befreiung von der Anreiz-
regulierung der Preise zu beantragen, da die
Erfiillung dieser Regelungen fiir ein kleines
Eisenbahninfrastrukturunternehmen u. U.
mit groflem biirokratischen Aufwand ver-
bunden ist. Hinweise dazu gibt die Bundes-
netzagentur auf ihrer Homepage
(www.bundesnetzagentur.de).

Auszufiihrende Tétigkeiten als Folge
weiterer Gesetze und Verordnungen

Fiir Bahniibergénge sind die Unterhalts-
kosten zu berechnen und die dem Eisen-
bahninfrastrukturunternehmen zustehenden
Mittel nach AEG § 16 zu beantragen.

Aullerdem ist ein Sicherheitsmanagement-
system (SMS) einzurichten, das angemessen
zu dokumentieren ist. Dieses kann die Funk-
tion eines Eisenbahnbetriebsleiters (EBL) mit
einschliefen - in Deutschland die tibliche
Vorgehensweise — oder die Verantwortung
kollektiv absichern. Die Funktion des Eisen-
bahnbetriebsleiters kann auch, falls unter
dem eigenen Personal kein geeigneter und
gepriifter Mitarbeiter ist, fremdvergeben
werden. Das SMS wird von der zustédndigen
Eisenbahnaufsicht iiberpriift. Sofern auf der
Strecke u. a. Fernziige im Schienenpersonen-
fernverkehr fahren kénnten, bendtigt das
Eisenbahninfrastrukturunternehmen eine
Sicherheitsgenehmigung, die vom Eisen-
bahn-Bundesamt (EBA) erteilt wird, sofern
die Voraussetzungen erfiillt sind. In diesem
Fall ibernimmt das EBA auch die Funktion
der Aufsichtsbehérde.
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Fir den Fall, dass das neue Unternehmen als
intergriertes Unternehmen, oder mittels
eines organisatorisch getrennten separaten
Eisenbahnverkehrsunternehmens, auch die
Eisenbahnverkehrsleistungen selbst er-
bringen will, ist das SMS dementsprechend
anzupassen bzw. einzurichten. Auch in
diesem Fall kann man die Verantwortung
einem Eisenbahnbetriebsleiter — dieses kann
die gleiche Person wie fiir die Infrastruktur
sein, muss aber nicht - iibertragen werden
oder die Verantwortung kollektiv abge-
sichert werden. Werden von dem eigenen
Eisenbahnverkehrsunternehmen im An-
schluss an die eigene Verkehrsinfrastruktur
Strecken befahren, auf denen regelmallig
auch Fernziige im Schienenpersonenfern-
verkehr verkehren, muss fiir das Eisenbahn-
verkehrsunternehmen eine Sicherheits-
bescheinigung beim EBA beantragt und von
diesem erteilt werden.

Fir Trassen bzw. Schienenwege sowie fiir
die Stationen (Bahnhofe und Haltepunkte) ist
seitens des Eisenbahninfrastrukturunter-
nehmens ein Anreizsystem einzurichten, das
automatisch — d. h. ohne Aufforderung durch
die Nutzer - fiir evtl. durch das Eisenbahn-
infrastrukturunternehmen zu vertretende
Méngel bzw. Schlechtleistung einen finan-
ziellen Abschlag auf die Trassen-/Stations-
preise in die Rechnung miteinbezieht, bis der
Mangel beseitigt ist.

AbzuschlieRende oder fortzufithrende
Vertrage

Sollen Strecken an Netze anderer 6ffentlicher
Eisenbahninfrastrukturunternehmen ange-
schlossen werden, sind mit diesen Einfiih-
rungsvertrigen abzuschlielen oder weiter-
zufiihren. Gleiches gilt auch fiir evtl. existie-
rende GleisanschlieRer. Die Gleisanschliisse
sind weiterhin zu gewéhren und das Eisen-
bahninfrastrukturunternehmen muss in
bestehende Vertrédge eintreten. Sollten die
GleisanschlieRer und das Eisenbahninfra-

strukturunternehmen kein Interesse an den
Gleisanschliissen haben, kénnen die Vertrige
im gegenseitigen Einvernehmen aufgeldst
und die Anschliisse zurlickgebaut werden.
Fir die Verteilung der Kosten eines Gleisan-
schlusses oder einer Einfiihrung gelten diese
Vertrige bzw. § 13 AEG.

Ebenso ist auf im Grundbuch eingetragene
Wegerechte Riicksicht zu nehmen bzw. die
Eisenbahninfrastruktur mit geeigneten
Uberwegen oder Bahniibergingen auszu-
statten. Fiir die die Strecke kreuzenden Lei-
tungen (Fernwarme, Wasser, Strom, Tele-
kommunikationskabel usw.) sind Kreu-
zungsvertrdge abzuschlielRen bzw. zu priifen,
ob welche bestehen. GeméR dem Telekom-
munikationsgesetz (TKG) sind freie Kapazi-
taten in Kabelkanélen o. 4. diskriminie-
rungsfrei fiir Telekommunikationsleitungen
zur Verfligung zu stellen. Hieriiber sollten
Geschéfts- bzw. Vertragsbedingungen zur
Verfligung gestellt werden.

Die Verkehrssicherungspflicht fiir Eisen-
bahninfrastruktur — beispielsweise im
Winter die Rdumung von Schnee und Eis,
im Herbst von Laub - obliegt dem Eisenbahn-
infrastrukturbetreiber. Daher ist die Ver-
kehrssicherung zu organisieren (als Eigen-
leistung oder Fremdvergabe).

Auch von einer Eisenbahnstrecke oder
-serviceeinrichtung geht eine sogenannte
.Betriebsgefahr” aus, daher muss fiir den
Betrieb der Strecke eine Haftpflichtver-
sicherung abgeschlossen werden, z. B. beim
Versicherungsverband Deutscher Eisen-
bahnen VVaG (VVDE).

Wenn die reaktivierte Strecke nicht tiber
ein eigenes Stellwerk bedient werden soll,
sondern die Strecke in ein bestehendes Stell -
werk eines anderen Eisenbahninfrastruk-
turunternehmens (z. B. der DB Netz AG)
eingebunden war oder werden soll, sind
dartiber sowie iber den Betriebsdienst
Vertrédge abzuschlieRen.
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Energieversorgung bei einer
Streckenelektrifizierung

Soll die Strecke elektrifiziert werden, muss
entschieden werden, ob man anschlie3end
den Bahnstrom selbst zur Verfiigung stellen
will oder ob man die Stromversorgung an
andere Unternehmen delegiert. Das gleiche
gilt fir die Stromversorgung bestimmter
Serviceeinrichtungen (Fahrkartenauto-
maten, Fahrplanbeleuchtung, ggf.
Elektranten etc.), die in die Zustindigkeit
eines Infrastrukturunternehmens fallt.
Hierfiir miissen Flachen zur Verfiigung
gestellt werden. Dabei ist zu beachten, dass
die Bundesnetzagentur das Eisenbahn-
infrastrukturunternehmen bei Ubernahme
dieser Aufgaben als Stromhéndler be-
trachten und regulieren wiirde. Delegiert
man diese Tatigkeiten an Dritte, bei-

spielsweise an DB Energie GmbH oder einen
anderen Energieversorger, entféllt diese
potenzielle Regulierung.

Betrieb als Strallenbahn

Entscheidet man sich, die potenziellen
Eisenbahnstrecken als Stralfenbahnstrecken
zu bauen bzw. von Eisenbahn- in Straflen-
bahnstrecken umzuwidmen, gelten beziiglich
des Betriebs der Infrastruktur (und auch fir
den Fahrbetrieb) andere Regelungen: z. B.
anstelle des AEG und des ERegG kommt dann
das Personenbefdrderungsgesetz (PBefG) zu
Anwendung, statt der Eisenbahn-Bau und
Betriebsordnung (EBO) (oder der FV-NE)
gelten die Strallenbahn-Bau- und Betriebs-
ordnung (BOStrab) und auch die Strallenver-
kehrsordnung (StVO). Der Betrieb erfolgt
dann analog stadtischer Stralen- und Stadt-
bahnen.
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8 | Lessons learnt -
anfangen und tiberzeugen




Auch wenn es zunéchst kompliziert er-
scheint: Die Reaktivierung einer Eisen-
bahnstrecke ist kein ,Hexenwerk". Es gibt es
verschiedene Alternativen fiir das Vorgehen
— man muss nur die fir die jeweilige Situa-
tion passende aussuchen.

Das wichtigste ist dabei, frithzeitig Mit-
wirkende und sogenannte Multiplikatoren
zu finden und die Entscheider in den
Anrainergemeinden zu iiberzeugen. Und
natiirlich gilt es auch, die Offentlichkeit und
die besonders betroffenen Teile der Bevolke-
rung rechtzeitig einzubinden, ,mitzu-
nehmen”, und méglichst fiir das Vorhaben zu
begeistern. Sofern ein ausreichendes Fahr-
gastpotenzial gesehen wird, ist in erster Linie
der Wille fiir einen politischen Zusammen-
schluss entscheidend, eine Strecke zu
reaktivieren.

Die Reaktivierung einer Strecke und der an-
schlieflende Betrieb sind dabei nicht von der
formellen Ubertragung der Aufgabentréger-
schaft abhéngig. Fiir die Gebietskdrper-
schaften ist es auch moglich, als Auftrag-
geber zu wirken. Und erst anschlieRend muss
festgelegt werden, in welcher Form und
welcher Art und Weise man die Strecke
betreiben und befahren will.

Vor allem muss man nicht alles selbst
machen. Es gibt die Moglichkeit der eigenen
Erbringung der Leistungen und der Pflichten.
Es besteht aber natiirlich fiir die Gebiets-
korperschaften auch die Moglichkeit, Kom-
ponenten und Arbeitsschritte fremd zu
vergeben, zu delegieren oder teilweise
+hinzuzukaufen". Dieses gilt sowohl fiir

Planung, Bau und Betrieb der Infrastruktur,
vor allem aber auch den (spiteren) Eisen-
bahnverkehr. Diese Moglichkeiten existieren
fiir die einzelnen Arbeitsschritte sowohl fiir
Gesamtpakete als auch fiir Teilleistungen.
Ebenso gibt es fiir die Finanzierung zahl-
reiche verschiedene Quellen, teilweise sind
diese jedoch von Bundesland zu Bundesland
verschieden.

Eines sollte man jedoch immer beachten.
Auch wenn das Ziel einer Reaktivierung
vielleicht noch in weiter Ferne zu liegen
scheint: Auf jeden Fall sollte — sofern es noch
moglich ist — die (ehemalige) Trasse von
Bebauung und anderer Verwendung frei-
halten gehalten und die Entwidmung der
ehemaligen Strecke verhindert werden.

Die Frage ,Bus oder Bahn?" sollte sich nicht
stellen, sondern es kann nur ,Bus und Bahn!”
heillen. In einer ganzheitlichen, integrierten
Verkehrsplanung haben beide Verkehrs-
trager ihre Berechtigung und sind ent-
sprechend ihrer Vorteile einzusetzen.
Idealerweise werden die durch eine Bahn-
reaktivierung freiwerdenden Buskapazi-
taten als Zubringer- und Ergédnzungs-
leistungen genutzt und in einem Gesamt-
konzept zusammengefasst.

Die Verfasser haben sich in dieser Ausarbei-
tung auf die Reaktivierung als Eisenbahn
geméfR Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung
(EBO bzw. ESBO) konzentriert. Im Falle der
Reaktivierung einer Strecke als Stralenbahn
gelten zwar teilweise andere Gesetze, aber
die in dieser Schrift beschriebene Systema-
tik ist dieselbe.
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Gesetze

Allgemeines Eisenbahngesetz
Eisenbahnregulierungsgesetz
Eisenbahnkreuzungsgesetz
Telekommunikationsgesetz
Personenbeférderungsgesetz

Biirgerliches Gesetzbuch
Handelsgesetzbuch
Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz
Regionalisierungsgesetz

Gesetz gegen Wettbewerbsbeschriankungen
Schienengiiterfernverkehrsnetzforderungsgesetz
Sozialgesetzbuch

Literatur

Herrmann, Monika; Schade, Diethard; Schwarzmann, Rainer et al. (1997): Reaktivierungen
im Schienenpersonennahverkehr — Ratgeber fiir Entscheidungstriger und Praxis. Hestra-
Verlag, ISBN 3-7771-0276-8. Darmstadt

Abbildungsverzeichnis

Abbildung1  Ubersicht der zu beriicksichtigenden Rahmenvorgaben aus den
unterschiedlichen Fachplanungen

Abbildung 2 Verzahnung der einzelnen Planungsebenen

Abbildung 3 Rechtliche oder privatrechtliche Rechtsformen bei der
Leistungserbringung durch ein eigenes Verkehrsunternehmen

Abbildung 4  Fristen zur Verdffentlichung der neuen/geénderten SNB inkl. der
Trassenpreise

VDV-Leitfaden | 07/2017 | 62

23
25

30

56



VDV-Leitfaden | 07/2017 | 63



Verband Deutscher Verkehrsunternehmen e. V. (VDV)
Kamekestralle 37-39 - 50672 Kéln

T 0221 57979-0 - F 0221 57979-8000

info@vdv.de - www.vdv.de






