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Ergebnisbericht des Arbeitskreises ,,Fahren und Bauen“ der Bundesnetzagentur
(Stand: 21.06.2016)

I. Anlass / Hintergrund

Bereits seit 2007 steht das Thema ,BaumaBnahmen“ im Fokus der Bundesnetzagentur. Anlass
waren Beschwerden von vielen Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU)ber fehlende Informati-
onen und die Mdglichkeit zu Abstimmungen zu BaumaBnahmen, die zu unvorhergesehenen
Verspatungen im Bahnverkehr, hohen Kosten bei den EVU und zu Unzufriedenheit bei den
Kunden flhrten. In der Folge erarbeitete die DB Netz AG in enger Abstimmung mit der Bundes-
netzagentur ein neues Regelwerk ,Fahren und Bauen® und verdffentlichte dieses Ende 2008.
Auf Grund der vermehrten Berlicksichtigung von Baumalinahmen im Netzfahrplan, der friheren
Informationen und Abstimmungen Uber Baustellen sollte es den EVU maglich sein, fur viele Zu-
ge die veranderten Fahrplanzeiten frihzeitig ihren Kunden mitzuteilen. In der Folgezeit erfolgten
schrittweise weitere Anpassungen und Verbesserungen des Regelwerks ,Fahren und Bauen®,
welches sich aktuell in der Richtlinie 402.0305 der Schienennetz-Bénutzungsbedingungen
(SNB) wiederfindet.

Seit geraumer Zeit, insbesondere seit 2014 hauften sich erneut Beschwerden von EVU bei der
Bundesnetzagentur. Dabei handelte es sich insbesondere um Beschwerden lber Defizite in der
Information und Abstimmung der BaumaRnahmen mit den EVU sowie fehlerhafte Planungen,
die zu kurzfristigen Anderungen von Betriebsablaufen und somit zu zusatzlichen Kosten bei den
EVU fihrten. Zu bericksichtigen ist hierbei insbesondere der erhebliche Verbrauch an Perso-
nalkapazitdten bei den EVU. Dieser ist notwendig, um die Vielzahl von Informationen im Rah-
men des Planungsprozesses zunachst erfassen zu kénnen und insbesondere in einer regelkon-
formen Art und Weise fir die Mitarbeiter im Betriebsdienst aufzubereiten. Dieser Aufwand ent-
steht insbesondere vor dem Hintergrund, dass es derzeit keine einheitliche IT gibt. Eine Vielzahl
von Verfahren der Bundesnetzagentur (mit Ortsterminen) und Gesprachen zur Klarung von

Sachverhalten waren die Folge.




-2.

Angesichts der Vielzahl der Probleme und Betroffenen wurde ein gemeinsamer Arbeitskreis mit
EVU, Aufgabentragern und der DB Netz AG gegriindet, um Lésungen fir die aktuellen Probleme

zu finden.

l. Arbeitskreis

Der Arbeitskreis setzte sich neben Vertretern der Bundesnetzagentur aus folgenden Unterneh-
men zusammen: DB Netz AG, DB Fernverkehr AG, DB Schenker Rail Deutschland AG, DB Re-
gio AG, Agilis Verkehrsgesellschaft mbH & Co.KG, Eisenbahnen und Verkehrsbetriebe Elbe-
Weser GmbH, WestfalenBahn GmbH, NordWestBahn GmbH, Ostdeutsche Eisenbahn GmbH,
Havellandische Eisenbahn AG, boxXpress GmbH, Die Landerbahn GmbH DLB, Abellio GmbH,
Metronom Eisenbahngesellschaft mbH, VTG AG, Landesnahverkehrsgesellschaft Niedersach-
sen, Zweckverband SPNV Rheinland-Pfalz Sid.

Der Arbeitskreis hat den derzeitigen Sachstand auf Basis der Richtlinie 402.0305 analysiert.
Vielfaltige Probleme wurden identifiziert und Losungsansétze erarbeitet. Die Bundesnetzagentur
dankt an dieser Stelle allen Unternehmen fiir ihren Einsatz und ihre tatkraftige Unterstitzung im

Rahmen des Arbeitskreises.

. Zielsetzung

Aufgabe des Arbeitskreises war es, zunéchst die aktuellen Probleme auf Seiten der Zugangsbe-
rechtigten detailliert zu benennen und in Themenfelder einzuordnen. Einige Probleme konnten
im Rahmen der Diskussion unmittelbar geklart werden, weil z.B. unterschiedliche Verstandnisse
von Regelungen bestanden. Einige Sachverhalte wurden aus dem Arbeitskreis ausgelagert, weil
es sich z.B. um solche Sachverhalte handelt, die nicht vorwiegend im Zusammenhang mit Bau-
maflnahmen stehen. Hierbei handelt es sich z.B. um die Problematik der Berucksichtigung von
ausreichenden Kapazitaten fir den Gelegenheitsverkehr. Diese Problematik wére bei Bedarf
gesondert zu diskutieren. Nachfolgend werden die verbliebenen Problembereiche dargestellt,
die der Arbeitskreis als dringend I6sungsbeduirftig identifiziert hat. Bereits erarbeitete Losungs-
ansatze werden dabei beschrieben. Flir Problembereiche, fir die keine kurzfristigen Lésungen
zu realisieren sind, wird eine entsprechende Begriindung dargestellt. Von der DB Netz AG wird
erwartet, dass dazu Zeithorizonte festgelegt werden, innerhalb derer eine Lésung angestrebt
wird. In der Anlage zu diesem Ergebnisbericht sind die einzelnen Themenfelder mit L6sungsan-

satzen in tabellarischer Form zusammengefasst und dargestellt.

Dieses Papier fasst alle notwendigen VerbesserungsmalRnahmen aus Sicht der Zugangsberech-
tigten zusammen. Zu den aufgezeigten Verbesserungspotenzialen werden von der DB Netz AG
marktgerechte Losungen entwickelt und im zugesagten Zeitrahmen umgesetzt. Richtlinien wer-
den entsprechend angepasst. Uber die Entwicklung in den einzelnen Themenbereichen wird
kontinuierlich von DB Netz AG berichtet. Ziel des Dialogs zwischen der DB Netz AG, den Zu-
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gangsberechtigten, Aufgabentragern und der Bundesnetzagentur war es, behérdliche Mafnah-
men gegen die DB Netz AG durch einvernehmliche Vereinbarungen (ber notwendige Weiter-
entwicklungen beim Regelwerk ,Fahren und Bauen® bzw. damit im Zusammenhang stehender

IT-Anwendungen zu vermeiden.

IV. Ergebnisse des Arbeitskreises

Der Arbeitskreis hat sich im Wesentlichen mit den folgenden Themenfeldern auseinanderge-

setzt:
1.Datengrundlage / Darstellung in den Unterlagen
2. Kommunikation und Stellungnahmemaglichkeiten
3. Ausfall von Baumafinahmen
4.Zusammenarbeit und Abstimmung zwischen den Eisenbahninfrastrukturunternenmen
5.einheitliche Vorgehensweise in den unterschiedlichen Regionalbereichen der DB Netz AG

6. Erschwerniskosten

Vorgehensweise

Zu den einzelnen Punkten wird jeweils folgende Unterteilung vorgenommen:
— Problembeschreibung
- Losungsansétze

— Ergebnis

1. Datengrundlage / Darstellungen in den Unterlagen

a) Problembeschreibung
Art und Weise der Darstellung

Grundsatzlich miissen die Informationen zu den BaumaRnahmen in einer Art und Weise darge-
stellt werden, die es den Zugangsberechtigten ermdoglicht, fundierte Stellungnahmen abgeben

zu konnen.

Insgesamt wurde die Art der Darstellung in den Planungsparametern (PP) bzw. der Kundenin-
formation GroRbaumaRnahmen (KiGbau) kritisiert. Die Dateien seien viel zu umfangreich. Ins-
besondere fiir die PP gelte, dass es keine Filtermdglichkeiten gebe, so dass das Portal nicht

sinnvoll nutzbar sei.
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Darstellbar misse eine Mehrfachbetroffenheit des einzelnen Zuges sein (Betrachtung des ge-
samten Streckenverlaufs, z.B. in der Art einer Routenplanung), so dass nicht alle Baumafinah-

men einzeln bewertet werden miissen.
Grundentlastung

Weiterhin sei grundsétzlich nur eine potenzielle Betroffenheit der Zlige abgebildet. Als Beispiel
einer unverstandlichen Darstellung, zu der dementsprechend auch keine qualifizierte Stellung-
nahme méglich sei, wurde der Begriff ,Grundentlastung® in den PP genannt. Die EVU erklarten,
dass sie allein auf Grund der Aussage ,Grundentlastung” inre Betroffenheit bzw. Auswirkungen
fur ihre Verkehre und die noch verbleibende Kapazitat nicht ermitteln kénnen. Sie muissten min-
destens eine prozentuale Auswertung pro Verkehrsart erhalten, um so wenigstens ableiten zu
konnen, wie hoch die Betroffenheit je EVU sein konnte und eine Kostenschatzung des Mehrauf-

wandes vornehmen zu kénnen.
Aktualitat der Datenbasis

Die fur die Planung zu Grunde gelegte Datenbasis sei von der Integrierten Bindelung (IB) bis
zum Endstiick der KiGbau identisch. Es fande keine Fortschreibung in der Art und Weise statt,
dass aktuelle Erkenntnisse aus der Planung (Bauplanung/Fahrplandaten) beriicksichtigt werden.

I'-'\nderungen in der ZvF

Bei Anderungen und Ergénzungen z.B. der Zusammenstellung vertrieblicher Folgen (ZvF), sei
nicht feststellbar, worum es sich bei der f\nderung handele, Anderungen wurden auch nicht be-
sonders markiert. Man misse immer die gesamten Dokumente miteinander vergleichen, was

einen sehr hohen Zeitaufwand erfordern wiirde und damit kaum leistbar sei.
Einheitliche Formate und Anderungen

Kritisiert wurde dariiber hinaus, dass es kein einheitliches Format fir die Informationen gebe
und sich der Prozessablauf von der IB (ber die PP, die KiGbau, die ZvF sowie die Fahrplanano-
rdnung (Fplo) nicht nachvolliziehen lasse. Z.B. werde die Darstellung der baubedingten Ein-
schrankungen der Infrastruktur (BbEIl) im Excel-Format verdffentlicht, bei der KiGbau handele es
sich um eine eigensténdige Internetanwendung, die ZvF und die Fplo hingegen wirden im
Word-Format bekannt gegeben. Da die Anderungen innerhalb der einzelnen Prozessschritte
nicht erkennbar seien, missten die Unternehmen in jedem Verfahrensstadium wieder bei ,null*
beginnen und sich mihsam alle BaumalRnahmen heraussuchen, zu denen sie sich bereits in
den vorangegangenen Stadien geaultert haben. Wiinschenswert sei eine einheitliche Internet-
anwendung (welche die Nutzung bisheriger Schnittstellen ermdglicht), aus der sich die gesamte
Anderungshistorie ablesen lasst (,elektronische Akte“). Zu beriicksichtigen sei in diesem Zu-
sammenhang das Erfordernis, dass sich die Informationen auch auf mobilen Endgeraten abru-
fen lassen. Derzeit werde z.B. die ZvF im RTF-Format verschickt, welche sich auf mobilen End-
geraten nicht fehlerlos abbilden lasse. Optimal ware, die eigene Unterwegsbetroffenheit tGber

einen Routenplaner anhand der Laufwegseingabe ermitteln zu kdnnen.



Verlasslichkeit der Informationen

Insgesamt miussten die veroffentlichten Informationen zu den BaumafRnahmen verlasslich sein.
Das bedeutet, dass es nicht zu mehr Auswirkungen kommen duirfte als urspriinglich angekdin-
digt. Vielmehr misse der Detailgrad im Laufe des Planungsprozesses zunehmen. Stehen zu
Beginn des Planungsprozesses noch keine detaillierten Angaben fest, missen diese im Laufe
der Zeit und von Dokument zu Dokument zunehmen. Abweichungen hinsichtlich der Auswirkun-
gen auf die geplanten Verkehre muissten die absolute Ausnahme darstellen und dirften nur

noch bei schwerwiegenden Griinden vorkommen.
Léngen- und Lasteinschriankungen

Derzeit wirden in den PP nur Profileinschrankungen bekannt gegeben, aber keine Langen- und
Lasteinschrankungen. Von Seiten des Marktes besteht allerdings ein Bedurfnis dafir, diese In-

formationen fur ihren Planungsprozess bereits vor Aushandigung der Fplo zu erhalten.

b) Losungsansitze
Art und Weise der Darstellung

Im Zusammenhang mit dem gesamten Komplex der Datengrundlage sowie der Darstellung der
Baumafinahmen hat die DB Netz AG ein ,Projekt zur Weiterentwicklung der IT-Systeme" gestar-
tet. Fir dieses Projekt sind finanzielle Mittel ab dem Jahr 2016 budgetiert. Die Entwicklung der
IT-Systeme erfolge im so genannten agilen Verfahren, so dass relativ schnell Weiterentwicklun-
gen realisierbar seien. Es kdnnen mehrere Anpassungen parallel erfolgen, um kurzfristig Ver-
besserungen zu erzielen. Diese basieren nach Angaben der DB Netz AG auf den Vorschlagen
der Zugangsberechtigten. Diese ,agile“ Weiterentwicklung der vorhandenen IT-Systeme wird
von den Zugangsberechtigten auch grundséatzlich positiv bewertet. Als Beispiel wird eine Live-
karte genannt, welche Baustellen mit 12-wdchigem Vorlauf visualisiert. Um einen effektiven Nut-
zen dieser Anwendung zu erzielen, wird hierbei jedoch eine Verknipfung der baubedingten
Auswirkungen mit den Fahrplandaten gefordert. Insgesamt ist eine bessere Visualisierung der

Baustellen mittels Karten wiinschenswert.

Fiir 2020 hingegen sei eine vollkommen neue Entwicklung der IT-Systeme fur das Baustellen-
management geplant, die sehr komplex sei. Das vorerwahnte Projekt sei ein erster Schritt zur
grundlegenden gesamthaften Erneuerung der IT-Systeme. Mit der Realisierung dieser umfang-
reichen Anpassungen waren dann nach Aussage der DB Netz AG auch eine Darstellung der
Mehrfachbetroffenheit im einzelnen Zuglauf sowie eine Filterung fir bestimmte Strecken und
Zige moglich. Das IT-System soll kiinftig auch eine ,linienscharfe” Anzeige ermoglichen.

'Wenn im Folgenden von 2020 gesprochen wird, ist damit nicht das Netzfahrplanjahr gemeint, sondern
das Kalenderjahr 2020.
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Es wurde angeregt, dass die Zugangsberechtigten nach Vorstellung der ,Bindelsteckbriefe® im
Rahmen der Integrierten Blindelung (IB) innerhalb einer angemessenen Frist im Nachgang der

Informationsveranstaltungen (ca. X-21) noch eine Stellungnahme abgeben kénnen.
Grundentlastung

In Bezug auf den Begriff der ,Grundentlastung” bestand insgesamt Einigkeit dahingehend, dass
es nicht ausreicht, wenn in den Informationssystemen lediglich der Begriff ,Grundentlastung®
erwahnt wird, aber keine weiteren Angaben zu den Einschrankungen der Verkehre getroffen
werden. Ziel ist diesbezlglich eine Darstellung der konkreten Kapazitatseinschréankung bzw.
eine Abbildung der verbleibenden Kapazitat. Nach Aussage der DB Netz AG sei diese Anderung

nicht kurzfristig umsetzbar.
Aktualitat der Datenbasis

Hinsichtlich der nicht erfolgenden Fortschreibung der fir die Planung zu Grunde gelegten Da-
tenbasis erklarte die DB Netz AG, dass zurzeit von der IB bis zur KiGbau dieselben Datengrund-
lagen verwendet wiirden. Eine aktualisierte Datenbasis werde erst fir die ZvF zu Grunde gelegt.
Dieses Problem konne nicht kurzfristig behoben werden, da die Planungen allesamt auf dem
vorletzten Netzfahrplan beruhen. Ab der KiGbau sollte aus Sicht der Zugangsberechtigten der

reale Fahrplan als Grundlage herangezogen werden.

Mit der geplanten umfangreichen Weiterentwicklung der IT-Systeme soll aber auch gewahrleis-
tet werden, dass die Fahrplandaten mit der weiteren fahrplantechnischen Planung der Baumal3-
nahme jeweils aktualisiert werden. In diesem Zusammenhang erlduterte die DB Netz AG, dass
sie erstmals mit einem so genannten technischen Basisfahrplan arbeite. Fir den Fahrplan 2018
werde als Basis der Netzfahrplan 2016 zugrunde gelegt. Bis zu diesem Zeitpunkt voraussichtlich
bereits realisierte Infrastrukturanpassungen sowie beabsichtigte neue Fahrplankonzepte sollen
in den ,technischen Basisfahrplan® eingearbeitet werden. Auf dieser Basis wirden die baube-
dingten Kapazitdtseinschrankungen fir 2018 mit den Alternativkonzepten geplant. Hierdurch
werde eine prazisere Planungsaussage hinsichtlich der zur Verfligung stehenden Kapazitat
moglich.

Anderungen in der ZvF

Beziiglich der Nachverfolgung der Anderungen in der ZvF hat die DB Netz AG bei ihrem IT-
Dienstleister die Entwicklung einer Funktion in Auftrag gegeben, die Anderungen in den unter-
schiedlichen ZvF-Versionen kenntlich macht. Wiinschenswert ist aus Sicht der Zugangsberech-
tigten eine offensichtliche Kenntlichmachung, z.B. durch die Verwendung von verschiedenen

Farben.
Einheitliche Formate und Anderungen

An der Vereinheitlichung der Formate der unterschiedlichen Informationsplattformen wird nach

Aussage der DB Netz AG derzeit gearbeitet.



Verlasslichkeit der Informationen

Die Verlasslichkeit der veroffentlichten Informationen zu den BaumafRnahmen ist von allen Sei-
ten gewlinscht. Einigkeit bestand auch dariiber, dass Planungsfehler grundsatzlich nicht vor-
kommen sollten. Im Fall von unausweichlichen Abweichungen (z.B. im Fall naturschutzrechtli-
cher Belange) missen die Griinde hierfiir nachvollziehbar dargestellt werden. Diesbeziglich

sollte eine Anpassung der Richtlinie 402.0305 vorgenommen werden.
Langen- und Lasteinschrankungen

Die friihzeitige Darstellung von Langen- bzw. Lasteinschrankungen soll im Rahmen der IT-
Anpassungen ermoglicht werden. Vor dem Hintergrund, dass in der KiGbau entsprechende Lo-
giken entwickelt werden missen, die eine laufwegabschnittsscharfe Darstellung erméglichen,
wird die Anderung nicht kurzfristig realisierbar sein. Nach Aussage der DB Netz AG konnten
eventuell bestehende Einschrankungen bis zur IT-Anpassung im Rahmen der Fahrlagenbera-
tungen erértert werden. Auch die Web-Anwendung ,GretA® stellt Informationen Gber mégliche

Grenzlasten zur Verfigung.

c) Ergebnis
Art und Weise der Darstellung

Potenzielle Mehrfachbetroffenheiten auf dem betreffenden Laufweg lassen sich bereits heute in
der KiGbau abbilden. Eine Ableitung der tatsachlichen Betroffenheit des jeweiligen Zuges ist
allerdings nicht mdglich. Diese Funktionalitdt soll im Rahmen der Neustrukturierung der IT-
Systeme bis zum Jahr 2020 verfigbar sein. Gerade die Beeintrachtigung von Zuglaufen durch
mehrere Baumafinahmen wird allerdings in der Praxis als besonders gravierend angesehen, so
dass diesbeziiglich eine frihere Abbildung Uber die IT-Systeme als sehr dringlich angesehen
wird. Grundsatzlich miissen die Informationen zu den Baumalinahmen in einer Art und Weise
dargestellt werden, die es den Zugangsberechtigten erméglicht, fundierte Stellungnahmen ab-

geben zu kénnen.
Grundentlastung

Die DB Netz AG hat erklart, dass bezlglich der Darstellung der derzeit so genannten Grundent-
lastung keine kurzfristige Anpassung der IT-Systeme moglich sei, welche eine Aussage zu ver-
bleibenden Kapazitdten ermdglichen wirde. Vielmehr sei diese Funktionalitat als Teil der Neu-
strukturierung bis 2020 vorgesehen. Ein Abwarten bis 2020 ist aus Sicht der Bundesnetzagentur
in diesem Punkt nicht tragbar. Dem Wort ,Grundentlastung® lassen sich keinerlei Informationen
hinsichtlich der Auswirkungen entnehmen. Eine andere Art der Darstellung muss dementspre-
chend kurzfristig erfolgen. Dass verbesserte und detailliertere Darstellungsformen bereits heute
maoglich sind, zeigt das Beispiel des Regionalbereichs Nord. Hier wurden fur das Regionale Bau-
informationsgesprach am 05.11.2015 bereits detaillierte Angaben im Zusammenhang mit der

Grundentlastung prasentiert. Die DB Netz AG hat erlautert, dass jegliche Angaben zur kapaziti-
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ven Einschrankung derzeit handisch eingegeben werden miissen. Daher kdnne keine Zusage
getroffen werden, wonach flr jede Mallnahme detaillierte Angaben veréffentlicht werden. Es
wurde vereinbart, dass zumindest fir ,relevante” Strecken eine Sicherheit fur die Zugangsbe-
rechtigten besteht, dass spatestens zum Zeitpunkt der Bauinformationsgespréache (BIG) die In-
formationen zum Verkehrsartenmix zur Verfligung stehen. ,Relevante” Strecken sind solche, bei
denen umfangreiche Auswirkungen zu erwarten sind. Diese sind insbesondere abhangig von
der Anzahl der betroffenen Ziige, den zu erwartenden Fahrzeitverlangerungen, den Kapazitéts-
minderungen sowie der Notwendigkeit zur Nutzung alternativer Laufwege. RegelméRig handelt
es sich um .relevante Strecken®, wenn diese von allen drei Verkehrsarten genutzt bzw. stark
nachgefragt werden und damit bei darauf auftretenden Einschrénkungen direkt oder indirekt
uberregionale Auswirkungen entfalten. Regionale Baumalinahmen koénnen ebenso betroffen

sein, wenn diese eine hohe Auflenwirkung haben (z.B. Sperrung einer S-Bahn-Stammstrecke).

Eine stabile Planungsgrundlage setzt darliber hinaus voraus, dass Mafthahmen der Grundent-

lastung nicht unterjahrig von weiteren Mafinahmen im gleichen Bereich Uberlagert werden.
Aktualitat der Datenbasis

Eine kurzfristige Anderung dahingehend, dass die Planungen auf der Grundlage einer aktuali-
sierten Datenbasis erfolgen, ist nach Aussage der DB Netz AG nicht mdglich, sondern erst im
Rahmen der umfangreichen Neustrukturierung bis zum Jahr 2020. Ein erster Schritt zur Verbes-
serung liegt im ,technischen Basisfahrplan®, welcher die bekannten Infrastrukturanpassungen
sowie neue beabsichtigte noch nicht abgestimmte Fahrplankonzepte beriicksichtigt. Dieses Ver-
fahren wurde erstmals fiir den Netzfahrplan 2018 angewendet. Auch fir die zukiinftigen Netz-

fahrplanerstellungen ist dieses Verfahren vorgesehen.
Anderungen in der ZvF

Bezuglich der Darstellung und Nachverfolgung von Anderungen in der ZvF hat die DB Netz AG
erlautert, dass sie die Funktion ,Markierung von Anderungen“ bei einem IT-Dienstleister in Auf-
trag gegeben hat. Eine Implementierung dieser Funktion ist bereits erfolgt. Anderungen werden
durch ,Sternchen” gekennzeichnet. . Grundsatzlich wird es fir sinnvoll erachtet, die Zugangsbe-
rechtigten bei der Weiterentwicklung der IT-Systeme zu beteiligen, damit die technische Ent-
wicklung nicht an den Bedurfnissen des Marktes vorbeientwickelt wird. Von Seiten der DB Netz
AG wurde eine Beteiligung der Zugangsberechtigten zugesagt. Selbstverstandlich kann die DB
Netz AG nicht allen Kundenwiinschen gerecht werden. Aber, es werden Konsultationen stattfin-
den. Die Anliegen der Zugangsberechtigten kénnen somit — soweit wie mdglich — berticksichtigt
werden.

Im Gegensatz zur ZvF stellt die Fahrplananordnung (Fplo) kein Planungsinstrument dar. Die
Fplo ist vielmehr eine betriebliche Unterlage (u.a. fiir Betriebspersonale) und keine Planungsun-

terlage.



Einheitliche Formate

Kurzfristig (im Rahmen der agilen Verfahren) soll nach Aussage der DB Netz AG eine verbes-
serte Visualisierung der KiGbau erfolgen, welche auch mit verbesserten Filtermoglichkeiten ver-
bunden sei. Eine Vereinheitlichung der Baufahrplan-Unterlagen — sowohl hinsichtlich ihrer opti-
schen Ausgestaltung als auch hinsichtlich des Dateiformates — soll ebenfalls im Rahmen der
agilen Verfahren erfolgen. Gleiches gilt fiir eine Anderung der BbE| dahingehend, dass diese im
gleichen Rahmen (Abstimmung) wie auch im gleichen Format wie die KiGbau angeboten wer-
den sollen. Es wird sich insgesamt um Web-Anwendungen handeln. Als einzelne Dokumente
innerhalb dieser Anwendungen sollen Standardformate verwendet werden. Angestrebt wird hier-

fur jeweils eine Realisierung im Jahr 2017.
Verldsslichkeit der Informationen

Hinsichtlich der Verlasslichkeit der Informationen zu den voraussichtlichen Auswirkungen der
Baumalinahmen wird die Richtlinie 402.0305 erganzt. Es wurde vereinbart, dass nach Ablauf
eines festzulegenden Zeitpunktes eine nachtragliche Umplanung von BaumaRnahmen hinsicht-
lich des anzuwendenden Betriebsverfahrens, der zeitlichen Lage (gleichzusetzen mit der Absa-
ge einer Baumafinahme) oder der raumlichen Lage nicht mehr vorgenommen werden darf, so-
fern sich hieraus erhoéhter Aufwand fur die Zugangsberechtigten ergibt. Dies gilt nicht, sofern die
Umplanung aus Griinden erfolgt, welche die DB Netz AG nicht zu vertreten hat. Als festgelegter
Zeitpunkt gilt bei im Netzfahrplan ausgeregelten bzw. grundentlasteten BaumafRnahmen der
erfolgte Abschluss des entsprechenden Einzelnutzungsvertrages. Bei (brigen BaumaBnahmen
gilt der Zeitpunkt der Herausgabe des ZvF-Endstlickes (bei A-MaRnahmen) bzw. der Versand
der aktualisierten ZvF (bei B-Mafinahmen). Die entsprechende Ergénzung der Richtlinie
402.0305 in diesem Punkt erfolgt bis zur nachsten SNB-Anderung im Herbst 2016.

Langen- und Lasteinschriankungen

Eine Aufnahme von Langen-, Last- und weiteren Einschrankungen auf Umleitungsstrecken in
die KiGbau bzw. die BbEI| ist nach Aussage der DB Netz AG auf Grund fehlender IT-
Maglichkeiten kurzfristig nicht moglich. Diese Anwendung soll bis zum Jahr 2020 realisiert wer-
den. Es ist Aufgabe des EIU, im Rahmen der Fahrplankonstruktion Festlegungen auf Basis der
Streckenparameter zu treffen und an das betroffene EVU zu kommunizieren. Dies gilt auch bei
Umleitungen auf Grund von Baumafinahmen. Die DB Netz AG strebt in Abhéngigkeit von IT-
technischen Zwangspunkten an, erste Verbesserungen fiir diese Problematik in Zwischenschrit-
ten zu entwickeln, so z.B. mit dem Grenzlastanzeiger ,GretA" oder der Web-Anwendung , Tras-
senfinder®. Einschrankungen in Form von verfigbaren Abstellanlagen werden von der Betrach-
tung zunéchst ausgenommen. Bislang werden Serviceeinrichtungen und Trassen getrennt von-

einander betrachtet. Die Moglichkeiten einer Harmonisierung werden zurzeit gepruft.
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2. Kommunikation / Stellungnahmen zu BaumafRnahmen

a) Problembeschreibung
Umgang mit Stellungnahmen

Es wurde kritisiert, dass die Stellungnahmen der Zugangsberechtigten nicht in angemessener

Form bei den Planungen beriicksichtigt werden.

Die Kritik richtete sich darauf, dass die DB Netz AG allgemein dazu Ubergegangen sei, im Rah-
men der Rickmeldung zu den Stellungnahmen zur KiGbau folgende Antwort zu geben: ,lhre
Stellungnahme wurde zur Kenntnis genommen. Es wird versucht, im weiteren Planungsverlauf
im Rahmen der ZvF eine Lésung zu finden." Zum Zeitpunkt der (spateren) Ubersendung der
ZvF sei aber eine Einflussnahme auf die Planung der BaumalRnahme gar nicht mehr méglich.

Darliber hinaus sei die Antwort der DB Netz AG oftmals sehr pauschal.
Abstimmung bei GroBbaumaRnahmen

Insbesondere bei Baumafinahmen mit groRraumigen, vielfaltigen Auswirkungen sollte von Sei-
ten der DB Netz AG grundsatzlich eine Abstimmungsrunde mit allen betroffenen Zugangsbe-
rechtigten eingerichtet werden, so dass die Auswirkungen mit allen Beteiligten frihzeitig vor Ab-
schluss der Planungen besprochen und gemeinsame Loésungsvorschlage erarbeitet werden

konnen und ggf. noch Einfluss ausgelibt werden kann.
Konkrete Fahrzeiten in der ZvF

Insgesamt besteht von Seiten der Zugangsberechtigten das Bedurfnis fir genauere Fahrzeiten
in der ZvF (vom Anfangs- bis zum Zielbahnhof) sowie fur eine frihere Bekanntgabe der Fahrzei-

ten (nicht erst mit der Fplo).

b) Losungsansitze

Grundsatzlich besteht gemal der Richtlinie 402.0305 die Verpflichtung der DB Netz AG, ihre
Entscheidungen zu begrinden, wenn diese von den Stellungnahmen der Zugangsberechtigten
abweichen (Abschnitt 3, Abs. 4).

Umgang mit Stellungnahmen

Beziglich der Pauschalitédt der Antworten verwies die DB Netz AG darauf, dass sie vermehrt
dazu Ubergegangen sei, in Anbetracht der Vielzahl an Baumafinahmen und entsprechenden
Stellungnahmen Textbausteine zu verwenden. Diese sollen nun kurzfristig angepasst und er-
ganzt werden. Grundsatzlich sollen selbstverstandlich keine fehlerhaften Textbausteine verwen-
det werden. Es besteht immer die Moglichkeit, sich nach Erhalt einer schriftlichen Antwort sei-
tens der DB Netz AG z.B. auf telefonischem Wege mit der DB Netz AG in Verbindung zu setzen,

fur den Fall, dass der Zugangsberechtigte seine Interessen nicht ausreichend gewahrt sieht.
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Eine Antwort dahingehend, dass die Stellungnahme zur Kenntnis genommen wurde und ver-

sucht wird, im weiteren Planungsverlauf eine Losung zu finden, soll kiinftig vermieden werden.
Abstimmung bei GroBRbaumafRnahmen

Hinsichtlich der Abstimmung bei GroRbaumaRnahmen erklarte die DB Netz AG, dass sie bereits
jetzt gréRere Malnahmen (,Leuchtturmprojekte®) frihzeitig mit den Zugangsberechtigten be-
spreche. Mit einem Vorlauf von bis zu finf Jahren wiirden die geplanten Projekte vorgestellit,
damit die Zugangsberechtigten sich zu den Planungen duftern und ggf. noch Anpassungen vor-
genommen werden kénnten. Bislang finden sich in der Richtlinie 402.0305 noch keine Ausfiih-
rungen zu Beteiligungen des Marktes zu einem solch frihen Zeitpunkt. Da sich die DB Netz AG
diesbeziglich in der Erprobungsphase befindet und noch Erfahrungen sammelt, wurde vorge-
schlagen, zunéchst eine Erganzung der Richtlinie 402.0305 als ,Merkposten/Platzhalter* aufzu-
nehmen und die Erganzung umzusetzen, sobald sich eine Festschreibung des Verfahrens in der
Richtlinie vornehmen |asst. Diskutiert wurde darlber hinaus z.B. eine Kategorisierung von Pro-
jekten, bei denen eine friihe Beteiligung sinnvoll und erforderlich wére, da sich ein solches Ver-
fahren nicht fir jede BaumafRnahme eignet. Als mogliche Kriterien wurden der Umfang, die Be-

deutung und die verkehrlichen Auswirkungen der jeweiligen MaRnahme angefihrt.
Konkrete Fahrzeiten in der ZvF

Das langfristige Ziel — auch der DB Netz AG - sei ein tagesaktueller Fahrplan. In einem solchen
Fahrplan sollen alle Baumalnahmen und sonstigen planbaren Infrastruktureinschrankungen
beriicksichtigt werden. Das Baugeschehen soll in der Zukunft keine ungeplante Stérung des
Eisenbahnbetriebs mehr darstellen, sondern eine geplante Einschréankung der Infrastruktur, die
in den Fahrpldnen und Auskunftssystemen fiir die Kunden bereits beriicksichtigt ist.? Die Ergeb-
nisse dieser tagesaktuellen Konstruktion sollen dann friiher vorliegen als heute (Fplo). Dann
gabe es auch keinen Bedarf mehr fir Qualifizierte Schatzungen (QS) sowie Konzeptschatzun-
gen (KS). Der Projektzeitplan sieht eine Realisierung des Gesamtprojekts far 2020 vor.

Eine Bekanntgabe der Fplo bereits drei Wochen vor der BaumaRnahme (und nicht wie bislang

zwei Wochen vorher) ist bereits mit Inkrafttreten der SNB im April 2016 vorgesehen.

Um eine zuverlassige Kommunikation der Fahrplananderungen den Fahrgdsten gegenulber si-
cherzustellen, ware eine Bekanntgabe mindestens vier Wochen, besser noch sechs Wochen vor
Beginn der Baumalnahme anzustreben. Solange eine friihere Bekanntgabe der Fplo seitens
der DB Netz AG noch nicht grundséatzlich sichergestellt werden kann, kdnnte zumindest eine
Formulierung in die Richtlinie 402.0305 aufgenommen werden fir Falle, in denen die Fahrzeiten
bereits frither bekannt sind und bereits vor Ablauf der in Abschnitt 4 Abs. 9 und 10 genannten

Frist Ubermittelt werden kénnen. Eine mogliche Formulierung kénnte wie folgt lauten:

2 Zukunft Bahn — Gemeinsam fiir mehr Qualitat, mehr Kunden, mehr Erfolg, Team Zukunft Bahn DB AG
(Herbst 2015), S. 13
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Abschnitt 4 Abs. 9 letzter Satz (A-Malinahmen)

,Die DB Netz AG stellt die Informationen lber die endguiltigen Fahrzeiten frihestmaglich bereit,

spatestens jedoch drei Wochen vor Baubeginn in Form der Fplo.”
Abschnitt 4 Abs. 10 (B-Malinahmen)

.(...) 7 Wochen vor Baubeginn endet der Zeitraum fir die Abstimmung mit deh EVU. Anschlie-
Rend werden frihestmdglich die endglltigen Fahrzeiten bereitgestellt, spatestens in Form der
Ubergabeblétter bei Bedarf 4 Wochen und in Form der Fplo 3 Wochen vor Baubeginn.“

c) Ergebnis
Umgang mit Stellungnahmen

Die Verwendung von Textbausteinen kann sinnvoll sein, wenn sich dadurch ahnliche Fallgestal-
tungen schneller bearbeiten lassen. Inwiefern im Einzelfall ein Textbaustein geeignet ist, um auf
eine Stellungnahme zu antworten, muss die DB Netz AG entscheiden. Eine Anpassung der
Textbausteine findet nach Aussage der DB Netz AG laufend statt, so dass sich diesbeziiglich
keine Fristen festlegen lassen. Vor diesem Hintergrund sollte von Seiten des Marktes darauf
geachtet werden, dass eine Uberarbeitung der Textbausteine stattfindet. Sollten weiterhin sehr
pauschale Rickmeldungen seitens der DB Netz AG erfolgen, sollten sich die Zugangsberechtig-
ten an die Bundesnetzagentur wenden, damit behordliche MalRnahmen ergriffen werden kén-
nen. Die Antworten auf die Stellungnahmen missen mindestens erkennen lassen, aus welchen
Griinden konkrete Vorschldge der Zugangsberechtigten, die sich aus der individuellen Betrof-
fenheit des EVU durch die jeweilige Baumalinahme ergeben, nicht berlcksichtigt werden kon-

nen.
Der Verweis auf die ZvF wird nach Angaben der DB Netz AG in Zukunft nicht mehr vorkommen.
Abstimmung bei GroBbaumaRBnahmen

Die DB Netz AG ist derzeit noch nicht in der Lage, eine valide Aussage dahingehend zu treffen,
wann eine Beschreibung fir ein Verfahren im Hinblick auf eine fruhzeitige Abstimmung von
.Grollbaumalnahmen" in der Richtlinie 402.0305 vorgenommen werden kann. Bis dahin sollten
die Zugangsberechtigten das Abstimmungsverfahren bei ,Grobaumalnahmen“ beobachten
und ihre Vorstellungen und Erfahrungen zur Diskussion stellen, damit diese entsprechend von
der DB Netz AG berticksichtigt werden kénnen. Die Bundesnetzagentur geht davon aus, dass
das Verfahren spatestens in die SNB mit Giltigkeit fir den Netzfahrplan 2019 aufgenommen
werden kann.

Konkrete Fahrzeiten in der ZvF

Eine kurzfristig umsetzbare Moglichkeit zur Angabe konkreter Fahrzeiten vom Anfangs- bis zum
Zielbahnhof in der ZvF ist nach Aussage der DB Netz AG nicht gegeben. Das von ihr vorgese-

hene Projekt ,Tagesaktueller Fahrplan® ist Teil der Neustrukturierung der IT-Systeme und daher
voraussichtlich nicht vor dem Jahr 2020 realisierbar. Eine kurzfristige Anderung fiir die SNB mit
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Gliltigkeit ab April 2016 konnte beziiglich der friiheren Ubersendung der Fplo (mindestens drei
Wochen vor der BaumaRnahme) erfolgen. Wiinschenswert ist aus Sicht der Zugangsberechtig-
ten eine frihere Bekanntgabe der Fahrzeiten, da die Fplo — aus Sicht der EVU — das finale Er-
gebnis der Fahrplandaten darstellt, welche auch als Grundlage fiir die Kommunikation der Fahr-

zeiten gegeniber den Fahrgésten dient.

3. Ausfall von BaumaRnahmen

a) Problembeschreibung

Bei Ausfall von BaumaflRinahmen bzw. einer vorzeitigen Beendigung von Baumafnahmen erfol-
gen die Informationen an die EVU teilweise sehr kurzfristig bzw. wird der Ausfall iiberhaupt nicht
kommuniziert. Dies gilt auch fur kurzfristig erforderliche Verlangerungen von Baumalinahmen.
Die Reisenden bzw. Kunden des Guterverkehrs kénnen dementsprechend nicht mehr rechtzeitig
informiert bzw. kdnnen ggf. die getroffenen Ersatzmalinahmen (z.B. SEV) nicht rickgéangig ge-
macht werden. Es handelt sich hierbei um BaumafRnahmen, die aus unterschiedlichen Griinden
nicht stattfinden. Derzeit gibt es keine Regelung zum Umgang mit dem Ausfall von Baumaf-
nahmen in der Richtlinie 402.0305.

b) Losungsansitze

Es besteht Bedarf fir eine Information der Zugangsberechtigten zum frilhest moglichen Zeit-
punkt nach Kenntnis des Ausfalls bzw. einer vorzeitigen Beendigung der Malinahme. Dies sollte

so auch in die Richtlinie 402.0305 aufgenommen werden.

c) Ergebnis

Die DB Netz AG wird bis zur ndchsten SNB-Anderung im Herbst 2016 in die Richtlinie 402.0305
eine Formulierung aufnehmen, nach der sie die Zugangsberechtigten ohne schuldhaftes Zégern
informiert, sofern BaumaRRnahmen vom Ausfall bedroht sind bzw. Baumafinahmen vorzeitig be-

endet werden.

4. Zusammenarbeit und Abstimmung der EIU (national und international)

a) Problembeschreibung

Die Kommunikation der EIU untereinander im Rahmen der Abstimmung von BaumaRnahmen ist

sowohl im nationalen wie auch im internationalen Bereich nicht zufriedenstellend.
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Internationale Zusammenarbeit

Problematisch im Zusammenhang mit der internationalen Zusammenarbeit sind auch die zum
Teil sehr unterschiedlichen gesetzlichen Vorgaben in den jeweiligen Mitgliedstaaten. Regelun-
gen fUr die Zusammenarbeit enthalt das UIC-Merkblatt 451-2. Zweimal im Jahr (Mai und No-
vember) finden Abstimmungen mit den Nachbarlandern statt. Allerdings existiert kein Uberge-
ordnetes Entscheidungsgremium. Jedes Land entscheide autark fiir seinen Zustandigkeitsbe-

reich.
Nationale Zusammenarbeit

Diskutiert wurde dartiber hinaus tber den Weg, den die Informationen tber die Baumaflinahmen
und deren Auswirkungen bei Betroffenheit mehrerer (nationaler) EIU grundséatzlich nehmen soll-
ten. Gerade in Fallen wie z.B. Bremerhaven sei regelmafig eine Vielzahl von EVU von den
Baumalnahmen betroffen. Es sei daher nicht zielfiihrend, wenn jedes von einer BaumaRnahme
der DB Netz AG betroffene EVU auf das betroffene EIU zuginge, um es lber zu erwartende

Fahrplanabweichungen auf Grund von Baumalnahmen der DB Netz AG zu informieren.

b) Losungsansitze

Die Bundesnetzagentur wies darauf hin, dass nach wie vor eine gesetzliche Verpflichtung ge-
maR § 7 EIBV fir die EIU bestehe, sich sowohl auf nationaler wie auch auf internationaler Ebe-

ne bei der Trassenzuweisung abzustimmen.
Internationale Zusammenarbeit

Beziglich der Glterverkehrskorridore sieht Art. 12 der EU-VO 913/2010 vor, dass der Verwal-
tungsrat der jeweiligen Korridore innerhalb angemessener Fristen und in angemessener Weise
den Zeitplan fir die Durchfiihrung aller Arbeiten an der Infrastruktur koordiniert, die die verfligba-
re Kapazitdt des Korridors einschrankt und diesen Plan veroffentlicht. Diese Verpflichtung aus
der VO gilt es — ebenso wie die Verpflichtung aus § 7 EIBV — umzusetzen. Dazu gibt es eine
Empfehlung der RNE (12/2015) fir internationale Verkehre.

Ein mit allen Nachbarlandern abgestimmtes Informations- und Koordinierungsverfahren (iber
BaumalRnahmen auf internationalen Strecken muss noch entwickelt und vereinbart werden. Die
DB Netz AG erklarte, dass z.B. fur grenziberschreitende Zige zwischen Deutschland und
Frankreich bei Saarbriicken ein gemeinsames Projekt mit der SNCF zur Belegung von System-

trassen gestartet wurde, welches auch baubedingte Infrastruktureinschrankungen beriicksichti-
ge.
Nationale Zusammenarbeit

Im Falle der Betroffenheit eines oder mehrerer EVU von BaumafRnahmen der DB Netz AG, die

sich auf ein Nachbar-EIU auswirken, wére nach Auffassung der EVU die sinnvollste Losung,
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dass die DB Netz AG als Verursacherin der BaumaRnahme bzw. einer Anderung der Baumal-

nahme nicht nur das betroffene EVU, sondern auch die betroffenen EIU informieren.

c) Ergebnis
Internationale Zusammenarbeit

Hinsichtlich der Kommunikation mit den Infrastrukturbetreibern der Nachbarstaaten bestehen
nach Aussage der DB Netz AG Schwierigkeiten insbesondere vor dem Hintergrund unterschied-
licher Planungs- und Regelungsablaufe in den jeweiligen Mitgliedstaaten. RailNetEurope (RNE)
hat Ende 2015 einen Leitfaden zur Zusammenarbeit der EIU im internationalen Verkehr hinsicht-
lich Information und Koordination von Baustellen beschlossen und bekanntgegeben. Die Umset-
zung solcher Regelungen fiir internationale Schienenverbindungen muss nach Auffassung der
nationalen Regulierungsbehdérden unverziglich geplant und durchgefihrt werden. Die DB Netz
AG verfolgt das Ziel, ihren bisherigen Standard bezlglich der in der Richtlinie 402.0305 be-
schriebenen Verfahren nicht auf Grund von internationalen Zwéangen herabsenken zu mussen.
Die Bundesnetzagentur wird gemeinsam mit anderen beteiligten Regulierungsbehérden den
Fortschritt hinsichtlich der Entwicklung und Umsetzung von Regelungen zwischen den europai-
schen Infrastrukturbetreibern aktiv begleiten und ggf. die Einhaltung der gesetzlichen Vorgaben

mittels behérdlichef Maflnahmen fordern.
Nationale Zusammenarbeit

Aus Sicht der Bundesnetzagentur ist die Zusammenarbeit der Infrastrukturbetreiber untereinan-
der insbesondere vor dem Hintergrund der Gewahrung des Zugangs sehr wichtig. Es besteht

ein gesetzlicher Zwang zur Zusammenarbeit.

Bezlglich der Zusammenarbeit und Abstimmung von Baumalnahmen mit inlandischen Betrei-
bern der Infrastruktur werden voraussichtlich mit dem neuen Eisenbahnregulierungsgesetz Re-
gelungen in Kraft treten, die nicht nur eine Zusammenarbeit der Betreiber der Schienenwege
vorschreiben, sondern darliber hinaus eine Pflicht vorsehen, die aufgestellten Grundsatze und
Kriterien zur Zusammenarbeit in den SNB zu verdffentlichen. Die Durchsetzung der Zusammen-
arbeit wird damit erleichtert. Langfristig solite im Rahmen der Zusammenarbeit der EIU die Nut-

zung von gemeinsamen Datensystemen angedacht werden.

5. Einheitliche Vorgehensweise in den einzelnen Regionalbereichen

a) Problembeschreibung

Die Regionalbereiche der DB Netz AG handhaben die Weitergabe der Informationen in Veran-

staltungen unterschiedlich.
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b) Losungsansatze

Die DB Netz AG erklarte hierzu, dass sie derzeit daran arbeite, dies in der Form von ,best prac-
tice” zu handhaben. Zu diesem Zweck wiirden aus den einzelnen Regionalbereichen Erfahrun-

gen gesammelt, um dann Empfehlungen fir alle Regionalbereiche auszusprechen.

Von Seiten der Zugangsberechtigten wurde erklart, dass zumindest kurzfristig eine Vereinheitli-
chung der Zeitrdume, innerhalb derer die Gespréche stattfinden, in den Regionalbereichen er-

folgen sollte.

c) Ergebnis

Unterschiedliche Vorgehensweisen in den jeweiligen Regionalbereichen kdnnen sich diskrimi-
nierend auf die Zugangsberechtigten auswirken. Daher wird von Seiten der Bundesnetzagentur
auf eine kurzfristige Vereinheitlichung bis spatestens Ende 2016 gedriangt, die notfalls auch mit-

tels Verwaltungsakt durchgesetzt werden wiirde.

6. Erschwerniskosten (verkehrlich und betrieblich)

Im Zusammenhang mit Baumalnahmen sind sowoh! betriebliche als auch verkehrliche Er-

schwerniskosten zu berucksichtigen.

a) Problembeschreibung

Im SPV fallen bei den EVU u.a. folgende verkehrliche Erschwerniskosten an:

- zusatzliche km-Leistungen

- Kosten fiir zusatzlich erforderliche Umlaufplanungen

- zusatzliche Kosten fir die Reisendeninformation im Print- sowie im elektronischen Bereich
- Sonderfahrten zu den Werkstatten

- SEV ist nur dann einzubringen, wenn Kosten oberhalb des ggf. mit dem Aufgabentriger ver-

einbarten Pauschalbetrages auftreten, sowie bei eigenwirtschaftlichen Verkehren
- Personalmehrkosten, Energieverbrauch
- Einsatz von zusatzlichen Fahrzeugen (Umlaufmehrung)

- zu erwartender Fahrgastverlust, Reisende wechseln zu anderen Verkehrstragern

Im SGV entstehen u.a. folgende verkehrliche Erschwerniskosten:

- Kosten fir Umleitungen wie Personalmehrkosten, Lokeinsatz, Umlaufmehrung, Stromver-

brauch, Dieselverbrauch

- Verkehrsverluste durch Abwanderung auf die StraRe
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- héhere Trassenpreise

Mitteilung der Erschwerniskosten an DB Netz AG
Eine Mitteilung der Erschwerniskosten durch die EVU an die DB Netz AG erst zum Zeitpunkt

des Planungsstadiums Baukapazitdtsmanagement Il bzw. Baubetriebsmanagement ist zu spat.
Die DB Netz AG soll durch die Mitteilung der Kosten gerade in die Lage versetzt werden, eine
Abwagung uber die zu planenden Baumaflnahmen vorzunehmen und im Anschluss dariiber zu
entscheiden, welche Bauvariante in dem Fall alilgemeinvertraglich ist. Daher miissen die Kosten

bereits so friih wie mdglich ermittelt und berlcksichtigt werden.
Beriicksichtigung der Erschwerniskosten durch DB Netz AG

Weiter ist es notwendig, alternative Bauverfahren mit in die Planung einzubeziehen. Sowohl bei
eingleisigen wie auch bei zweigleisigen Strecken kdnnen alternative Verfahren insgesamt zu
einer geringeren Beeintrachtigung/Belastung der EVU flihren. GemaR § 9 Abs. 2 Satz 2 EIBV
sind die Eisenbahninfrastrukturunternehmen verpflichtet, die Baumafinahmen so zu planen und
durchzufihren, dass die Interessen der Zugangsberechtigten nicht mehr als notwendig beein-
trachtigt werden.

Allgemein wurde beanstandet, dass derzeit nicht erkennbar sei, in welcher Art und Weise die DB
Netz AG eine Abwéagung hinsichtlich der entstehenden Erschwerniskosten der EVU vornimmt
und aus welchen Griinden sie sich schlieRlich fiir die von ihr gewahlte Vorgehensweise ent-

scheidet.
Kosten fiir zusatzliche Fahrten

Auch misse es eine Regelung dahingehend geben, dass die Kosten fiir die zusatzlichen Fahr-
ten bei Baumalnahmen (z.B. Tankfahrten etc.) nicht beim EVU verbleiben. Bei unterjahrigen

BaumafRnahmen werden diese nicht in Rechnung gestellt.

b) Losungsansitze
Mitteilung der Erschwerniskosten an DB Netz AG

Die verkehrlichen Erschwerniskosten sollten von den Zugangsberechtigten immer aufgefiihrt
und der DB Netz AG mitgeteilt werden. Eine klare Regelung dazu fehit jedoch in der Richtlinie
402.0305. Der in der Richtlinie 402.0305 bislang am Ende unter ,Sonstiges” (S. 21) erfolgte
Hinweis darauf, dass die DB Netz AG die ihr bekannten Betriebserschwerniskosten bei der
Baumafinahme berlicksichtigt bzw. die EVU diese benennen konnen, sollte an der Stelle erfol-
gen, an der die Benennung der Kosten im Rahmen der Stellungnahmen im Rahmen des gesam-

ten Planungsprozesses erstmals relevant wird.

Die Zugangsberechtigten sollten ihre Kosten entsprechend zu diesem friihest moglichen Zeit-
punkt benennen. Erforderlich ist auch eine Mdglichkeit der Angabe in den IT-Systemen (z.B. PP,
KiGbau). |
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Beriicksichtigung der Erschwerniskosten durch DB Netz AG

Die DB Netz AG wies darauf hin, dass sie u.a. versucht habe, Erschwerniskosten bereits im
Rahmen der Anmeldung von Kosten der Baumalnahme ABS 46 (dreigleisiger Ausbau Em-
merich — Oberhausen) beim Eisenbahn-Bundesamt anzumelden. Das Eisenbahn-Bundesamt
hatte dies jedoch abgelehnt. Als konkretes Beispiel wurden Kosten fiir die zusétzliche Offnung

der Betriebsstellen benannt.
Kosten fiir zusatzliche Fahrten

Bezlglich der durch Baumalinahmen bedingten zusatzlichen Kosten im Zusammenhang mit
BaumafRnahmen, die im Netzfahrplan eingearbeitet sind, wird vorgeschlagen, die Regelung fir

die unterjahrigen Baumaflnahmen auch in diesem Fall anzuwenden.

c) Ergebnis
Mitteilung der Erschwerniskosten an DB Netz AG
Die DB Netz AG wird die Textpassage in Abschnitt 8 Absatz 3 zur Moéglichkeit, die Betriebser-

schwernisse der DB Netz AG mitzuteilen, auch in den Abschnitten zur ,Integrierten Biindelung”
sowie zum ,Baukapazitatsmanagement |* bis zur niachsten SNB-Anderung im Herbst 2016 auf-

nehmen.
Beriicksichtigung der Erschwerniskosten durch DB Netz AG

Die Bundesnetzagentur hat im Rahmen des Arbeitskreises "Fahren und Bauen" zugesagt, das
Thema "Erschwerniskosten" mit dem Eisenbahn-Bundesamt zu besprechen. Das Gesprach hat
am 12.05.2016 stattgefunden.

Im Ergebnis ist festzuhalten, dasé zunachst zu differenzieren ist zwischen der Art der Mal3nah-
men: Die Mittel fir Neu- und AusbaumafRnahmen, welche im Bedarfsplan fur die Bundesschie-
nenwege festgelegt sind, missen vom Eisenbahninfrastrukturunternehmen beim Eisenbahn-
Bundesamt beantragt werden. Im Rahmen der Priifung werden betriebs- und gesamtwirtschaftli-
che Erwagungen angestelit. Verpflichtungen, die sich aus gesetzlichen Vorgaben fir das Eisen-
bahninfrastrukturunternehmen ergeben, werden dabei vom Eisenbahn-Bundesamt beriicksich-
tigt. Dies gilt insbesondere auch fir die Verpflichtung aus § 9 Abs. 2 EIBV, wonach der Betreiber
der Schienenwege die Instandhaltung der Schienenwege so zu betreiben hat, dass die Interes-
sen der Zugangsberechtigten nicht mehr als notwendig beeintrachtigt werden. Welche Pflichten

im konkreten Fall tatsachlich aus § 9 Abs. 2 EIBV resultieren, ist eine Frage des Einzelfalls.

Fur die Auswahl der Ersatzinvestitionen in das Bestandsnetz, fiir die Bundesmittel im Rahmen
der Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung (LuFV) zur Verfigung stehen, sind die Eisen-
bahninfrastrukturunternehmen des Bundes allein verantwortlich. Hinsichtlich der Finanzierung,
Ausgestaltung und Prozesssteuerung einzelner MalRnahmen kann das Eisenbahninfrastruktur-

unternehmen hier eigenverantwortlich entscheiden, ohne vorab eine Mittelfreigabe beim Eisen-
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bahn-Bundesamt zu beantragen. Auch bei der Planung dieser BaumaRnahmen ist der Betreiber

der Schienenwege gehalten, die Vorgaben des § 9 Abs. 2 EIBV einzuhalten.

Die Interessen der Zugangsberechtigten sind dementsprechend bei der Auswahl der jeweiligen

Bauvariante zu beriicksichtigen.
Die Frage nach dem Umgang mit den Erschwerniskosten wird gesondert nochmal aufgegriffen.
Kosten fiir zusétzliche Fahrten

Hinsichtlich der zuséatzlichen Kosten, die durch zusatzlich notwendige Fahrten auf Grund der
BaumaRnahmen entstehen und bereits zum Netzfahrplan bestellt werden, hat die DB Netz AG
erklart, dass diese Kosten die EVU selbst tragen missen. Die Zugangsberechtigten sind damit
nicht einverstanden, da bei unterjahrigen Baumafinahmen diese Trassen auch nicht berechnet

werden. Die Bundesnetzagentur wird dieses Thema gesondert aufgreifen.

V. Weiteres Vorgehen

Die vereinbarten Losungsansatze sollen ohne Verzégerungen entsprechend der dargestellten
Zeithorizonte umgesetzt werden. Je nachdem, um welche Mafinahmen es sich handelt, sind
diese kurz, mittel- oder langerfristig umsetzbar. Der Umsetzungsprozess mit den jeweiligen Um-
setzungsfristen soll dauerhaft von Seiten der Bundesnetzagentur begleitet werden. Die Zu-
gangsberechtigten sollen an der Weiterentwicklung der IT-Systeme beteiligt werden.

Stellt sich heraus, dass die MaRnahmen entweder nicht umgesetzt werden oder nicht ausrei-
chen, um den Anforderungen der gesetzlichen Regelungen gerecht zu werden, wird die Bun-
desnetzagentur prifen, inwieweit behordliche Mafnahmen erforderlich sind. Darliber hinaus
kann bei Bedarf der Dialog zur Weiterentwicklung der Regelungen der DB Netz AG jederzeit

wieder aufgenommen werden.

Tabellarische Ubersicht, s. Anhang



