BahnRecht

Im Dickicht deutscher Eisenbahnifrastruktur:
Zugangsrecht versus Sicherheitsbestimmungen?

desnetzagentur (BNetzA) Anfang

Mai 2021 zur Einschrankung von
Zugldangen auf einem Bahnhof mit viel
Giiterverkehr macht deutlich, mit welchen
okonomischen und betrieblichen Schwie-
rigkeiten Eisenbahnverkehrsunternehmen
(EVU) im Schienengiiterverkehr (SGV) zu
kd@mpfen haben. Die Beschwerde eines EVU
gegen eine Entscheidung der DB Netz AG
zur Einkiirzung von zugesagten Zuglangen
lehnte die BNetzA gestiitzt auf Sicherheits-
bedenken des Eisenbahn-Bundesamtes
(EBA) ab".

Eine aktuelle Entscheidung der Bun-

Adelebsen ist ein Bahnhof an der Strecke von
Bodenfelde nach Goéttingen. Seit 2008 wird der
Zugverkehr durch ein modernes elektronisches
Stellwerk (ESTW) in der Betriebszentrale (BZ) Han-
nover gesteuert. Wie auf vielen Nebenstrecken
wurde auch hier die Infrastruktur auf die Belange
des Schienenpersonennahverkehrs (SPNV) aus-
gerichtet, trotzvorhandener Gleisanschliisse nicht
aber auf jene des SGV. Ein neues Containertermi-
nal, ein ehemaliges Sagewerk und ein Steinbruch
werden mehrfach taglich mit Ganzzligen bedient.
Da der Bahnhof nur tiber zwei Hauptgleise ver-
fligt, herrscht sofort Hochbetrieb, sobald dort ein
Guterzugrangiert. Die Randbedingungen fiir den
SGVsind aber schwierig, da keine Rangierfahrstra-
Ren eingerichtet wurden und fiir die Zugbildung
nur das Gleis 1 verfligbar ist (vgl. Abb. 1).

Trotzder erheblichen betrieblichen Schwierig-
keiten fihrt ein mittelstandisches SGV-EVU seit
2018 Ganzzugverkehr von und nach Adelebsen
durch, meist zur Rundholzverladung.Im Rahmen
einer aktiven Kundenakquisition istes dann 2019
gelungen, ein weiteres Unternehmen von den

(1) Link zum Beschluss BK10-20-0349_Z v. 21.05.21:
https://www.bundesnetzagentur.de/DE/Beschlusskam-
mern/1_GZ/BK10-6Z/2020/2020_0300bis0399/BK10-20-
0349/BK10-20-0349_Z_Beschluss_download_BF.pdf?__
blob=publicationFile&v=2
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Vorteilen des SGV zu lberzeugen und einen
Containerverkehrvon der Stral3e auf die Schiene
zu verlagern. Aus 6konomischen Griinden ist es
fiir den Auftraggeber des EVU notwendig, Ziige
aus 25 Wagen und damit einhergehend 650 m
Lange zu fahren. Mitte 2020 startete dann der
Neuverkehr,und die DB Netz erstellte dazu auch
entsprechende Fahrpléne fiir wochentlich drei
Fahrten im Gelegenheitsverkehr. Bei der fiinften
Anmeldung wurde dann plétzlich aufgrund von
technologischen Restriktionen eine Reduzierung
derZuglange auf 550 m angeordnet und die be-
stehende Fahrplananordnung entsprechend ge-
andert. Da alle Planungen des EVU und die Ver-
einbarungen mit dem Kunden auf die Zuglange
von 650 m abgestimmt waren und der Verkehr
erhalten werden soll, entstanden erhebliche
betriebliche und finanzielle Mehraufwendungen
fiir das EVU, teilweise blieben Wagen stehen. Die
Wagen werden jetzt in zwei Gruppen bis nach
Gottingen gefahren und erst dort aufwéndig ein
Zug gebildet. Die Folge sind Verspatungen, die
das Vertrauen des Kunden in die Zuverlassigkeit
des SGV stark beeintrachtigen.

Sofortige Gesprache mit der DB Netz zur
Klarung der betrieblichen Probleme blieben er-
gebnislos. Dain diesem Fall eine Einschrdankung
des Zugangsrechts vorlag, wandte sich das EVU
schonim September 2020 wegen Verweigerung
von Zugfahrten mit 650 m an die BNetzA.

H Betriebliche Randbedingungen

Im Bf Adelebsen wurden trotz eines modernen
ESTW keine RangierfahrstraBen eingerichtet. Bei
den Rangierfahrten miissen daher alle zu befah-
renden Weichen vom Fahrdienstleiter (Fdl) einzeln
gegen versehentliches Umstellen gesperrt wer-
den, und mangels genligender Rangiersignale
erfolgen bei Richtungswechseln auch miindliche
Zustimmungen des Fdl. Die Zugbildung erfolgt
aus dem Terminal auf dem Gleis 1, und bei 650 m
langen Zligen wird dabei auch die Einfahrweiche
15W14 besetzt. Diese Weiche ist jedoch nicht in
die technische Sicherung der AusfahrzugstraRe

Abblldung 1 - Betriebastelle Adelebaen - modifizierte Darstellung baslerand auf slnem Auszug aus dem
Anlagenportal-Netz der Beachwerdegegnerin (hitpa:iapn.nencd.db.de/APNZ0Z0.5tartasite)
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Quelle: Beschluss der Bundesnetzagentur vom 21.05.21, siehe auch Fu3note (1)
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in Richtung Gottingen eingebunden. Da die
Weiche aber durch die vorher stattfindende
Rangierfahrt besetzt wird (Rotausleuchtung)
und auch einzeln gesperrt wurde, stellte dies aus
Sichtdes EVU keine betriebliche Problematik bzw.
Gefahrdung dar. DB Netz verlangte jedoch nach
einigen Zugfahrten, dass die Weiche 15W14 bei
der Ausfahrt nicht besetzt sein darf und verlangte
eine Verkiirzung der Ziige.

H Ablehnender Bescheid der

Regulierungsbehorde
Die BNetzA befasste sich sehr intensiv mit der
Beschwerde und setzte sich im Verfahren mit
dem EBA ins Benehmen, da hier sowohl das Zu-
gangsrecht als auch Sicherheitsbestimmungen
betroffen waren. Die betriebliche Situation wurde
in einer offentlichen miindlichen Verhandlung
detailliert mit den Beteiligten diskutiert. Die Argu-
mente der Sicherheitsbehorde fiihrten wohl ent-
sprechend den Ausfiihrungen der Regulierungs-
behordeim Beschluss mal3geblich zur Ablehnung
der Beschwerde des EVU. Das EBA bezog sich auf
gesetzliche Regeln und interpretierte sehr um-
fanglich Bestimmungen der Fahrdienstvorschrift,
die aus seiner Sicht eine Besetzung der Weiche
15W14 mit einer beginnenden Zugfahrt trotz
Einzelsperrung und Besetztanzeige infolge der
Rangierfahrt nicht zulassen wiirde. Dazu wurde
u.a.ausgefihrt:, Hilfsweise Sicherungen mit tech-
nisch nicht erzwungenen Abhangigkeiten [...]
erfiillen allein nicht das mit dieser anerkannten
Regel derTechnikinsgesamt verwirklichte Sicher-
heitsniveau. Insbesondere deswegen sind auto-
matisierte Verfahren wie die oben beschriebene
Signalabhangigkeit durch technische Sperren
zusatzlich etabliert worden, weil ihnen eine
hohere Zuverlassigkeit innewohnt, als sie allein
durch regelbasierte Handlungsablaufe durch den
Menschen erreichbar waren, wie sie die Regeln
des EIU DB Netz AG bzgl. Fahrwegsicherung gem.
Ril 408.0232 in Teilarbeitsschritten enthalt” Die Be-
hoérde schlussfolgerte weiter, dass bei der Abfahrt
des Zuges bei Besetzung der Weiche 15W14 die
Gefahr einer Entgleisung bestehe.

Aus grundsatzlicher Sicht entsprechen die
Argumente dem Tenor der EBO und des Regel-
werks der DB Netz AG, welches nicht konkrete
ortliche Betriebssituationen und -anlagen
behandelt, sondern davon unabhangige, weit-
gehend abstrakt generelle Vorschriften enthalt.
Danach kénnen Vorgaben fiir bestimmte
Betriebssituationen wie im kleinen Bahnhof
Adelebsen aus vielen verschiedenen Einzel-
regeln herausgearbeitet werden und zu den
vorgeschilderten Schlussfolgerungen fiihren.

B Fragen zum Beschluss

Die Lektuire des Beschlusses lasst vermuten,
dass die Argumentation der Sicherheitsbehérde
weitgehend unreflektiert lbernommen wur-
de. Es wird nicht offensichtlich, ob der in der
BNetzA vorhandene betriebliche Sachverstand
genutzt und sich mit den Argumenten des EBA
auseinandergesetzt wurde. Eine griindliche
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Abwagung zwischen deren Reichweite und den
funf Zielen des Zugangsrechtes entsprechend
§ 3 Eisenbahnregulierungsgesetz (ERegG) unter
Einbezug der notwendigen und anwendbaren
Sicherheitsregeln ist kaum erkennbar, ware
allerdings wiinschenswert gewesen. Es steht zu
beflirchten, dass bei gleichgelagerten Beschwer-
den erneutin dhnlich pauschal ablehnenderWei-
se entschieden wird, ohne die betriebstechni-
schen Unterschiede und Situationen im Einzelfall
zu wiirdigen. Uberlegenswert wire jeweils die
Betrachtung des Einzelfalls nach Ma3gabe der
vorgenannten gesetzlichen Ziele, da es grof3e
Unterschiede hinsichtlich der sicherheitstechni-
schen Standards, der betrieblichen Situationen
und Risikobewertungen u. a.in Bahnhdofen gibt.

Im Falle Adelebsen handelt es sich um ein
ESTW, und Rangieren ist wie geschildert nur
mit Zusatzbedienungen maglich. Dies wird
vom EBA im Rahmen der Ausflihrungen zum
Sicherheitsniveau allerdings nicht beleuchtet,
sondern es wird weitgehend auf die abstrakten
betrieblichen Regelungen abgehoben und auf
behordliche MalBnahmen bei Versté3en hinge-
wiesen. Auch die vom EBA angefiihrten mogli-
chen Handlungsfehler der Stellwerksbediener
im vorliegenden Falle sind im Zusammenhang
mit den vorhandenen technischen Sicherungen
diskussionswiirdig: ,Hier droht eine Entgleisung
des ausfahrenden Zuges auf der Weiche 15W14,
wenn diese nicht signalabhédngig zum Ausfahr-
signal 15P1 ist und unzeitig umgestellt werden
konnte [Anm.:was nur mit einer Hilfstastenbedie-
nung moglich ware]. Dies kann z. B.aufgrund von
Handlungsfehlern des Infrastrukturpersonals fiir
die Zukunft oderzusatzlich denkbare Storzustan-
de nicht ausgeschlossen werden.” Zu diskutieren
ware hier auch, ob nicht ein Widerspruch zur
EU-Sicherheitsrichtlinie 2016/798 besteht, die
das menschliche Verhalten in die Betrachtung
der Sicherheitstiberlegungen einbezieht und
u. a. hinsichtlich Ausbildung, Uberwachung der
Tatigkeit und Zuverlassigkeit als ein Qualitats-
merkmal der Sicherheit und nicht unbedingt als
Risiko bewertet.

Es ware liberlegenswert, im Rahmen zu-
gangsrechtlicher Priifungen auch im Interesse
einer okologisch und 6konomisch sinnvollen
Verkehrsverlagerung die Sicherheitsaspekte
und -risiken anhand der jeweiligen betrieblich-
technischen o6rtlichen Verhaltnisse im Detail
zu prifen. Dabei kénnten u. a. die Belastung
des Fahrdienstleiters (die im Bf Adelebsen im
Regelfall nicht hoch sein diirfte) und die vorhan-
denen Sicherheitseinrichtungen, z. B. die eines
ESTW, in die Prifung einbezogen werden. Denn
immerhin handelt es sich bei dem vorliegenden
Aspekt der signaltechnischen Sperrung einer
Weiche nur um eine Zusatzbedienung, die bei
der Rangierfahrt schon als Regelbedienung
durchgefiihrt werden muss und ja nur bei weni-
gen Ziigen in der Woche in Frage kdme. Wiirde
esssichin Adelebsen um ein mechanisches Stell-
werk handeln, kénnte man folgern, dass dann
die beantragte und fiir den wirtschaftlichen
Aspekt notwendige Zuglange mit Besetzung
der fraglichen Weiche méglich ware.

Die Entscheidung der BNetzA zu Adelebsenim
Zusammenhang mit den Ausfiihrungen des EBA
machtauch den Unterschied zwischen Anspruch
und Wirklichkeit im deutschen Schienennetz
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deutlich. Die Problematik einer mit moderner
Technologie ausgestatteten, jedoch unvollstandig
dimensionierten Infrastruktur wie in Adelebsenist
kein Einzelfall und Folge des Schrumpfkurses der
DB AG. Es besteht eine Vielzahl solcher Anlagen
im deutschen Schienennetz, bei denen nur mit
erheblichen und daher nicht wettbewerbsfahigen
Kosten Giterzugfahrten moglich wéren. Ein wich-
tiges Kriterium derWirtschaftlichkeit und ein Vor-
teil des SGV gegentiiber dem Lkw ist bekanntlich
die Zuglange. Oft bilden schon 30 m mehr oder
weniger Zuglange das Ziinglein an der Waage in
Sachen Kostenvor- oder-nachteil gegeniiber der
StraBe. Die betrieblich-technischen Situationen
und Restriktionen auf vielen Bahnhdfen stehen
im Gegensatz zu den politischen Zielsetzungen,
dasVolumenim SGV bis 2030 um 25 % und somit
das Verkehrsvolumen auf der Schiene um 70 %
zu erhohen®. Das angestrebte und nach den
betrieblichen Regeln mdgliche Ziel, 740 m lange
Zuge zu fahren, kann unter den derzeitigen be-
trieblichen Zwangen und restriktiven Regelungen
nur auf ganz wenigen Strecken realisiert werden.

Ferner fiihren die unklaren Informationen
Uber mogliche Beschrankungen der Zuglén-
gen in den Schienennetz-Benutzungsbe-
dingungen (SNB) von DB Netz zu weiteren

Fiir einen Landbahnhof erreicht das niederscichsische Adelebsen ein beachtliches Frachtauf-
kommen. Unter anderem wird hier Holz umgeschlagen.

(2) Rail Business Nr. 22/21v. 31.05.21

Fotos (2): Privat

Unberechenbarkeiten fiir EVU und deren
Kunden. Das hat die BNetzA in ihrem Bescheid
aufgegriffen und der DB Netz aufgegeben, es -
allerdings leider nur fuir den Bf Adelebsen —in
die SNB aufzunehmen.

Falls es im Hinblick auf die geschilderte be-
triebliche Problematik keine neuen Ansatze zu
regulatorischen MaBnahmen im Zusammen-
hang mit einem Zwang zur Weiterentwicklung
des Sicherheitsverstandnisses gibt, wird wohl
jede Beschwerde eines EVU tiber Zugangshin-
dernisse in dhnlichen Féllen auf anderen Bahn-
hofen gleichfalls abgewiesen werden. Und ob
dann die angestrebte Verkehrssteigerung auf
der Schiene moglich ist, darf mehr als fraglich
gelten. Andererseits konnten entscheidende
Fortschritte zur Zielerreichung einer Steige-
rung des Verkehrsanteils der Schiene durch
Erweiterungen auch der bestehenden Infra-
strukturen gemacht werden. Solche Anord-
nungen zu erlassen, liegt allerdings auBerhalb
der Kompetenz der Regulierungsbehérde und
kann nur auf politischem Wege erfolgen. B

Der Autor Wolfgang GroB3 ist Wettbewerbsbeauf-
tragter des Netzwerks Europdischer Eisenbahnen
und war langjéhriger Referatsleiter BNetzA sowie
Inhaber vieler betrieblicher Leitungsfunktionen bei
der DB und anderen EVU.
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