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Entwurf eines Bundesgesetzes, mit dem das Eisenbahngesetz 1957 ge-
andert wird

Mit vorliegender Novelle des Eisenbahngesetzes (EisbG) werden die Interoperabilitats-
richtlinien der Européischen Union (EU) umgesetzt. Ziel ist es, klare europaweite Stan-
dards fur die Fahrzeuge, die Infrastruktur und zum Teil fur das eingesetzte Personal fest-
zulegen.

Die Bundesarbeitskammer (BAK) begrif3t grundsatzlich die Harmonisierung der Bestim-
mungen. Die Ausnahmen von den europaweiten Standards sollten sich allerdings auf ein
Mindestmald beschréanken. Das Einschranken der Mitwirkungspflicht der Exekutive wird
seitens der BAK abgelehnt.

Die BAK bedauert, dass mit vorliegender Novelle nicht sdmtliche Schwachstellen des
nationalen Eisenbahnrechts beseitigt werden. Dringend erforderlich sind jedenfalls klare
Regelungen hinsichtlich

der Anforderungen beim zugbegleiterlosen Betrieb,
der Aufgaben der Sicherheitsbehdrde,

der Wagenuntersuchungen und

der Strafen.

Diesbezlglich wird seitens der BAK auf die Zusicherung seitens des BMVIT verwiesen,
noch heuer eine weitergehendere Anpassung vorzunehmen.
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Zu den einzelnen Punkten nimmt die BAK wie folgt Stellung:
§21c Abs 4

Die Regelung, wonach eine Ausbildungsstéatte von der Behdrde zertifiziert werden muss,
wird ausdricklich begruf3t.

§ 30 Abs 3in Verbindung mit § 162

Das Eisenbahnaufsichtsorgan hat eine breite Palette an Aufgaben zu erfiillen. Die Téatig-
keiten reichen von der Uberwachung der Einhaltung des Rauchverbots bis hin zum ei-
genmdchtigen Anhalten von Zugen bei Gefahren. Eine klare Kategorisierung der Aufga-
benbereiche erscheint erforderlich, um préaziser auf die Sicherheitsanforderungen reagie-
ren zu kénnen. Eine Ausweitung der Kompetenzen der Eisenbahnaufsichtsorgane sollte
erst nach dieser Kategorisierung erfolgen. Seitens der BAK wird folgende Unterteilung
(mit entsprechenden Ausbildungen in der Eisenbahneignungs- und Prifverordnung) vor-
geschlagen:

— Ordnungsorgan fur das (Fehl)Verhalten von Bahnbenitzenden (wie VerstdRe ge-
gen die Beforderungsbestimmungen, Vandalismus, Ubergriffe, ...), vor allem auf
den fur den allgemeinen Gebrauch dienenden Flachen.

— Sicherheitsorgan fur die betriebliche Sicherheit, also auch auf nicht fur den allge-
meinen Gebrauch dienenden Flachen (Verhalten von Bahnbediensteten, Verhalten
von im Gleisbereich tatigen Firmen wie Reinigung, Bauarbeiten, Management bei
auRergewohnlichen Ereignissen und in Notféllen).

— Kontrollorgan fir die Einhaltung der Netzzugangsbestimmungen (das ist klassi-
scherweise die Aufgabe der Sicherheitsbehorde): Sicherstellen der 6ffentlichen Si-
cherheit, Garantieren der Einhaltung EU-rechtlicher Vorgaben der Eisenbahnpake-
te (Sicherheitsrichtlinie, Zulassung usw), Betriebsprufungen, Einhaltung sonstiger
gesetzlicher Bestimmungen (EisbAV, AschG usw), Kontrolle der Ubereinstimmung
der unternehmensinternen Richtlinien (Sicherheitsmanagementsystem) mit den Er-
fordernissen der Sicherheit usw.

8§65c

Derzeit kann eine Infrastruktur nur dann als Uberlastet eingestuft werden, wenn Trassen
nicht mehr im vollen Umfang zur Verfiigung gestellt werden kdnnen. Der Infrastrukturbe-
treiber kann also erst relativ spat auf Engpéasse reagieren und ist dabei auf die Antrage
der Eisenbahnverkehrsunternehmen angewiesen. Um die Berechenbarkeit einer (kinfti-
gen) Uberlastung zu erhéhen und im Sinne einer konsistenten Planung des (iberregiona-
len und des lokalen Verkehrs erscheint es geboten, auch den Verkehrsverbiinden und
den Landesregierungen zu gestatten, feststellen zu lassen, ob eine Trasse (kunftig) Gber-
lastet sein wird. Das wirde diesen Koérperschaften die Mdglichkeit eréffnen, die ,Ver-
glnstigungen® einer Uberlasteten Trasse (Priorisierung mancher Verkehre) besser be-
ricksichtigen zu kénnen. Dies ist beispielsweise dann sinnvoll, wenn umfangreiche Aus-
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baumalnahmen im Regionalverkehr durchgefiihrt werden sollen oder aber eine Ange-
botsausweitung geplant ist.

§78aAbs 4

Bei der Kundenzufriedenheit ware ein objektiver Kriterienkatalog sicherlich zweckdien-
lich.

§ 86 Abs 2Z 1in Verbindung mit § 86 Abs 3

Bei der Verordnungserméachtigung ware jedenfalls auch auf die Verkehrsart abzustellen,
da laut EU-Recht unterschiedliche Bestimmungen fur Giter- und Personenverkehr be-
stehen.

Die entsprechende EU-Richtlinie stellt nicht mehr alleine auf das TEN-Netz ab, sondern
beabsichtigt einen umfassenderen einheitlichen Eisenbahnraum (vgl Art 1 Abs 4 RL
2008/57/EG). Die hier (8§ 86 Abs 2) getroffene rdumliche Lokalisierung tber das TEN-
Netz entzieht dem BMVIT zudem die Hoheit Uber deren Festlegung. Die BAK fordert
das BMVIT auf, ehest die Verordnung nach Abs 3 zu erlassen. Idealerweise kdnnten
diese Angaben ebenso mit der (fehlenden) ,Hauptbahnerklarungsverordnung“ kombiniert
werden.

§86Abs 272

Hier werden Ausnahmen von der Anwendung der ,Technischen Spezifikationen der In-
teroperabilitat (TSI)“ fir Bahnen gemacht. Das trifft einerseits auf Bahnen zu, die erst
nach dem 01.09.2011 funktional getrennt werden. Andererseits sind davon auch Bahnen
betroffen, die nach dem 01.09.2011 fur den Regionalverkehr ausgelegt werden. Aus
Sicht der BAK kann diese Ausnahme nicht sinnvoll angewendet werden, da samtliche
Sonderfalle bereits unter die Bestimmungen der Z 1 fallen. Z 2 ist ersatzlos zu streichen.

2. Hauptstuck, 1. Abschnitt, Allgemeines

Die EU-InteroperabilitdtsRL legt auch fest, dass zahlreiche ,Bedingungen® erflllt werden
missen: ,Diese Bedingungen betreffen die Planung, den Bau, die Inbetriebnahme, die
Umrustung, die Erneuerung, den Betrieb und die Instandhaltung von Bestandteilen die-
ses Systems und dariiber hinaus die Qualifikationen sowie die Gesundheits- und Sicher-
heitsbedingungen in Bezug auf das fur seinen Betrieb und seine Instandsetzung einge-
setzte Personal“ (Art 1, RL 2008/57/EG). Verweise auf die Einhaltung und Mitberiicksich-
tigung der Bestimmungen der EU-RL sind in den dazugehérigen Paragraphen des EisbG
(etwa im 6. und 7. Hauptstick sowie bei den Bauartgenehmigungen) nachzutragen und
um die Erfordernisse der TSI-RL zu ergénzen.

§108 Abs 1

Hier ist sicher zu stellen, dass die ,entsprechende Genehmigung oder Bewilligung® auch
gleichwertig ist. Der Begriff ,Beweise” anderer Sicherheitsbehdrden erscheint zu undefi-
niert.
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§110 Abs 1

Hier wird national auf den Fahrzeughalter abgestellt. Das EU-Recht geht aber vom An-
tragsteller aus. Aus den Erlauterungen geht nicht hervor, warum hier eine unterschiedli-
che nationale Herangehensweise gewahlt wird.

§114

Hier wird auf die Bestimmungen zum Einstellregister gemaf Art 14 Abs 4 und 5 der RL
96/48/EG und der RL 2001/16/EG verwiesen. Art 14 trifft keine Regelungen zum Einstell-
register und hat keinen Absatz 5. Hier ist auf Art 33 zu korrigieren. Seitens der BAK wird
angemerkt, dass bereits im Titel des Amtsblattes der Europaischen Union (L 305 vom
23.11.2007) falsche Verweise gemacht werden.

§121 Abs 1271

Hier werden mehrere Moglichkeiten fir die Fahrzeugprifung festgelegt. Diese werden
zuséatzlich zu den Bestimmungen der EisbBBV und der Prifungen im Rahmen des Si-
cherheitsmanagementsystems gemacht. Sie muissen mit diesen nicht zwangslaufig
Ubereinstimmen.

Nach welcher Norm das Fahrzeug zu tberprifen ist, bleibt unklar. Eine behdrdliche Min-
destfrist zur Uberpriifung ist nicht zwingend vorgesehen. Das ist nicht die Intention der
EU-Richtlinie. Unklar sind insbesondere jene Fahrzeuge, die in keinem einschléagigen TSI
genormt sind oder fir die es keine europaweit giltigen Bauartgenehmigungen gibt. Bei
diesen Fahrzeugen sind die Sicherheitstiberprifungen ausschliel3lich anhand der In-
standhaltungsunterlagen durchzufthren. Da die Instandhaltungsunterlagen keiner soli-
den Normung unterworfen sind, werden sich die Uberpriifungsfristen an den Hersteller-
angaben orientieren. Es erwachsen jenen Herstellern Vorteile, die moglichst lange Uber-
prufungsfristen empfehlen. Das ist der Sicherheit abtraglich. Es wird auf negative Erfah-
rungen in der Bundesrepublik Deutschland verwiesen (Uberpriifungsfristen bei ICE-
Achsen).

§122

Hier ist die Beschrankung auf Instandhaltungsstellen fir Glterwagen zu streichen und
auf alle Wagen (also Personen- und Giterwagen) zu erweitern. Insbesondere auch des-
halb, da aus den Erlauterungen hervorgeht, dass sowohl Giterwagen als auch Perso-
nenwageninstandhaltungsstellen gemeint sind.

§ 125

Die hier vorgesehene Regelung kann zur Einschrankung der Bestimmungen des
8. Hauptstiicks (Triebfahrzeugfiihrerinnen) fihren. Das ist der Sicherheit abtraglich und
wird seitens der BAK abgelehnt.

8126

Die Klarstellung, dass neben der Bescheinigung auch eine Streckenkenntnis erforderlich
ist, wird ausdriucklich begrif3t.
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§ 162

Hier die Exekutive génzlich von der Mitwirkung vom Vollzug der § 47 ¢ Verordnung (Ver-
haltensvorschriften fir Bahnbenitzende) auszunehmen, ist nicht zielfihrend. Einerseits
ist das Eisenbahnaufsichtsorgan gemaR 8 30 angehalten, die Exekutive einzubinden.
Andererseits gibt es im Verordnungsentwurf Bestimmungen, die eine Unterstiitzung
durch die Exekutive voraussetzen. Es wird beispielhaft auf eine mdgliche Missachtung
der dienstlichen Anordnungen von Eisenbahnaufsichtsorganen oder die Weigerung der
Ausweisleistung verwiesen. Die derzeitigen Erfahrungen der Eisenbahnaufsichtsorgane
bei ,Amtshandlungen” zeigen, dass die Mitwirkung der Organe des offentlichen Sicher-
heitsdienstes in den meisten Fallen (weiterhin) unbedingt erforderlich sein wird.

Mit freundlichen Gri3en

Herbert Tumpel Hans Trenner
Prasident iV des Direktors



