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Vorwort

Technische Systeme bendtigen verbindliche Regeln, um einen sicheren und zuverlassigen Betrieb zu gewahr-
leisten — so auch das Eisenbahnsystem. Dafiir sind seit den Anfangen der Bau und Betrieb von Schienenfahr-
zeugen und -infrastruktur durch Gesetze, Verordnungen, Normen, Branchen- und Firmenrichtlinien geregelt
worden. Allerdings hat die Historie der Bahn als Lokal-, Lander- oder Staatsbahnen dazu gefiihrt, dass sich
eine Vielzahl von Inselnetzen entwickelt hat, die aus eigenstandigen technischen Losungen und jeweils eige-
nen Regelwerken bestanden. Diese Abgrenzung wurde durch militdrische Interessen vielfach zusatzlich be-
glnstigt.

Gleichzeitig bestand trotzdem bereits friih Interesse seitens der Betreiber und Staaten, die verschiedenen
Netze miteinander zu verbinden und Uberregionale Transportwege fiir Gliter und Personen zu schaffen. So-
mit war es unerlasslich, zumindest die technischen und betrieblichen Mindestvoraussetzungen fiir einen
netziibergreifenden Verkehr tibergeordnet zu regeln. In der Folge besteht das gegenwartige Regelwerk auch
heute noch aus einem internationalen, einem européischen und einem nationalen, infrastrukturbezogenen
Teil und wird auf diesen verschiedenen Ebenen nach wie vor aktualisiert oder erweitert.

Die heutigen gesellschaftlichen Anspriiche an persénliche Mobilitat, grenziiberschreitenden Gltertransport,
umweltfreundliche Transportmittel und die Wettbewerbsfahigkeit der Schiene gegeniiber anderen Verkehrs-
tragern erfordern jedoch in weit gréBerem Mal3e eine stetige Harmonisierung der Infrastrukturen und damit
auch der betrieblichen und technischen Regelwerke. In Deutschland und Europa sind daher zunehmend mehr
Inhalte des Eisenbahnregelwerks abhangig von den politischen Vorgaben der Europdischen Union, die eine
solche Harmonisierung anstrebt. Dies soll letztlich zu einem kontinuierlichen Abbau nationaler Besonderhei-
ten und damit Hindernissen flr einen freien Waren- und Reisendenverkehr fiihren.

Die inhaltliche Erarbeitung des Regelwerks erfolgt im Allgemeinen in Gremien, in denen Mitarbeiter von Be-
treibern, Herstellern, Wagenhaltern, Behorden und auch anderen Akteuren eingebunden sind, gegebenen-
falls auch Uber ihre jeweiligen Branchenverbande. Damit diese in den Arbeitsgruppen effektiv mitarbeiten
kénnen, ist es notwendig, zum einen das bestehende Regelwerk, seine Anwendungsbereiche und seine ge-
planten Weiterentwicklungen zu kennen und zum anderen die politische Intention der Entscheidungstrager
sowie die Rollen der beteiligten Institutionen und deren Entscheidungswege zu durchschauen.

Diese Ausarbeitung fiihrt den interessierten Leser daher von den historischen Anfangen der Regulierung und
Harmonisierung des Systems Bahn Ulber die europdischen Prozesse zur Rechtssetzung vor ihrem institutio-
nellen und politischen Hintergrund hin zur Hierarchie der Regelwerksstruktur und schlieBlich zu den wich-
tigsten Regelwerksinhalten mit Bezug auf die Schienenfahrzeugkonstruktion und -zulassung sowie den siche-
ren Bau und Betrieb der Fahrzeuge. Wo dies zum Verstandnis notwendig ist, wird auch auf die internationalen
auBereuropéischen Regelwerke eingegangen.

Abschliefend sei noch anzumerken, dass das europaische und nationale Eisenbahnregelwerk nach wie vor
einem Verdnderungsprozess unterliegt. Dieses Buch spiegelt den Stand vom Juli 2018 wieder. Mit dem vier-
ten Eisenbahnpaket ist aber zundchst einmal ein stabiler Status der politischen Rahmenbedingungen gege-
ben, so dass die grundsatzlichen Aussagen dieses Buches auch bei Inkrafttreten weiterer Durchfiihrungsver-
ordnungen lhre Giiltigkeit behalten. Ebenso sind samtliche Internetquellen im Juli 2018 abgerufen worden.

Dieses Buch basiert auf einem Vorlesungsmanuskript, in das auch viele Gedanken und Hinweise von Kollegen
und Wegbegleitern eingeflossen sind. Fiir diese oftmals unbewussten Hilfestellungen mdchte ich herzlich
danken. Auch danke ich dem Springer Vieweg Verlag fiir die Moglichkeit der Veroffentlichung des Buches
sowie meinem Lektor, Herrn Thomas Zipsner und Frau Ellen Klabunde vom Lektorat Maschinenbau, fir die
sorgsame Durchsicht.

Corinna Salander Stuttgart, Juli 2018
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1 Der Aufbau des Bahnsystems

Die unternehmerische und politische Organisation des Bahnsystems hat sich wahrend der nunmehr fast zwei
Jahrhunderte seines Bestehens immer an seiner technischen und betrieblichen Struktur orientiert. Die Eisen-
bahn zeichnet sich grundsatzlich durch TransportgefaRe mit mindestens vier Radern aus, die sich spurgefiihrt
auf Gleisen mit zwei parallel verlaufenden Schienen bewegen. Daraus haben sich im Laufe der Zeit nahezu
weltweit dhnliche oder sogar identische Abldufe, Rollen und Aufgaben ergeben, die einen reibungslosen und
sicheren Betrieb gewahrleisten sollen.

Gleichzeitig hat die zunachst sehr regionale oder auch nationalstaatliche Entwicklung der Eisenbahn zu einer
Diversifizierung der technischen Losungen gefiihrt, teils aus offenem Wettbewerb um die beste Technik, teils
aus gezielter militdrischer Abgrenzung. Mit dem rasch zunehmenden Erfolg wuchs aber auch der Wunsch
nach netz- und grenziiberschreitendem Verkehr, woraus die Notwendigkeit zur technischen Vereinheitli-
chung sowie Einigung in rechtlichen Fragen folgte. Dies erforderte wiederum zwischenstaatliche Abkommen
und die Institutionalisierung von internationalen Verbanden, die das System Bahn bis heute pragen.

Der folgende Blick auf diese historischen Entwicklungen ist die Basis fir ein umfassendes Verstandnis der
aktuellen Strukturen und Prozesse im Bahnsystem der Europaischen Union.

1.1 Die Rollen und Aufgaben von den Anfangen bis heute

Das Zusammenspiel von Fahrzeugen, Infrastruktur, Betrieb und Uberwachung der Sicherheit hat im Wesent-
lichen zu den im Folgenden aufgefiihrten Rollen und Aufgaben gefiihrt, die unabhangig von den politischen
Rahmenbedingungen im GroRen und Ganzen uberall so definiert werden. Dabei ist es zundchst unerheblich,
ob sie innerhalb eines Unternehmens, vielleicht sogar von gleichen Einheiten, oder in verschiedenen Firmen
und Behorden wahrgenommen werden. Die heute in der Europaischen Union (EU) geforderte funktionale
Trennung der Rollen und Aufgaben auf verschiedene Akteure ermoglicht zwar eine konsequente Anwendung
des Vier-Augen-Prinzips innerhalb der betrieblichen, unternehmerischen und behdordlichen Prozesse. Sie er-
hoht aber gleichzeitig die Anzahl an Schnittstellen und damit die Komplexitat der Ablaufe. Diese funktionale
Trennung fihrt hdufig auch zu einer unternehmerischen Trennung. Flr Bahnen, die als klassische Staatsbah-
nen organisiert sind, ist die Zusammenfiihrung verschiedener Rollen im selben Unternehmen nach wie vor
der Regelfall.

Eine der drei groRten Rollen ist die des Infrastrukturbetreibers. Der Betrieb der Infrastruktur kann im mo-
dernen Bahnsystem unternehmerisch unabhédngig vom Eigentiimer der Infrastruktur sein, wobei letzterer
dann oftmals fir die Vermarktung der Trassen zustandig ist. Der Betrieb umfasst traditionell die ganze Band-
breite von der Fahrplanerstellung Gber die Fahrdienstleitung bis hin zur Gbergeordneten Transportleitung.
AuRerdem koénnen Energieversorgung, Infrastrukturinstandhaltung oder auch das Betreiben von Bahnhofen
und anderen Dienstleistungen eingegliedert oder in eigenen Unternehmen oder Unternehmensteilen ange-
siedelt werden. In der EU werden diese Bereiche mehr und mehr von spezialisierten Firmen ibernommen,
die nicht zur jeweils friiheren Staatsbahn gehéren.

Die zweite grolRe Rolle nehmen die Verkehrsdienstleister ein. Hierzu gehoren die Verkehrsunternehmen, die
im eigenen unternehmerischen oder staatlichen Auftrag oder heutzutage auch aufgrund kommunaler Be-
stellung Gliter oder Reisende beférdern. AuBerdem gehoren seit jeher Wagenhalter dazu. Sie verfiigen nicht
Uiber eigene Traktionsleistung, sondern vermieten ihre Giiterwagen und stellen sie in von Verkehrsunterneh-
men gefahrene Zlige ein. Die Gliterwagen werden im gesamten technisch jeweils zuganglichen Bereich be-
trieben und an den entsprechenden Rangierbahnhofen und Grenzen auch von einem Verkehrsunternehmen
an ein anderes Gbergeben. Lokomotiven kénnen sich heutzutage im Besitz von weltweit agierenden Leasing-
firmen befinden, die selbst keine Zlge fahren. SchlieBlich ist auch die Fahrzeuginstandhaltung Teil der Ver-
kehrsdienstleistung, welche sowohl innerhalb eines Verkehrsunternehmens als auch in externen Unterneh-
men erfolgen kann. Letzteres nimmt in der EU zu.
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2 1 Der Aufbau des Bahnsystems

Die Forderung der EU nach funktionaler Trennung dieser beiden Rollen wird in den Mitgliedstaaten unter-
schiedlich umgesetzt. Die Modelle reichen von einer gédnzlich organisatorischen Trennung von Infrastruktur
und Verkehrsunternehmen, wie in den Niederlanden oder im Vereinigten Konigreich, bis hin zu integrierten
Bahnkonzernen (zum Beispiel in Belgien, Deutschland, Frankreich, Italien oder Polen).

Die Hersteller von Bahntechnik sind die dritte groRe Rolle. Systemhauser, Zulieferbetriebe und spezialisierte
Unternehmen entwickeln, produzieren und vertreiben heutzutage sogar weltweit sowohl Infrastrukturele-
mente als auch Fahrzeuge und ihre Komponenten. Die Entwicklung der Produkte kann auch durch die Infra-
struktur- und Verkehrsunternehmen erfolgen, so dass die Hersteller im Auftrag nach vorgegebenen Lasten-
und Pflichtenheften produzieren.

Eine wichtige Aufgabe ist die Uberwachung des Bahnsystems in Bezug auf technische und betriebliche Si-
cherheit der Abldufe, Infrastrukturelemente und des Rollmaterials, diskriminierungsfreien Zugang, Kompe-
tenz der Akteure, Barrierefreiheit, Investitionen etc. Diese nehmen in der Regel Behoérden wahr, die eigen-
standig oder Teil einer Staatsbahn sein kdnnen. Die einzelnen Aufgaben kénnen auBerdem auf unterschied-
liche Behdrden aufgeteilt werden, was in der EU fiir die Uberwachung des diskriminierungsfreien Zugangs
durch Regulierungsbehorden und der technischen und betrieblichen Sicherheit durch die nationalen Eisen-
bahn-Sicherheitsbehérden gegeben ist. Beide Behordenarten sind verpflichtend einzurichten.

Das System Bahn braucht wie jedes technisch und betrieblich komplexe System Regelwerke und aufgrund
der offentlichen Nutzung und des grenziiberschreitenden Betriebs auch gesetzliche Grundlagen. Nationale
und internationale Gesetzgeber, Normungsgremien oder je nach System auch unternehmensinterne Regel-
werkssetzer erarbeiten diese und setzen sie fest. Heutzutage verstarkt sich insbesondere die Internationali-
sierung der Normung. War sie urspriinglich national ausgerichtet und ist dies bei einigen bestimmten netz-
bezogenen Spezifikationen nach wie vor, so ist sie inzwischen im Wesentlichen kontinental oder auf groRere,
zusammenhangende Regionen bezogen. Aber auch die weltweite Standardisierung nimmt zu, vor allem von
Seiten der Hersteller und der Interessensgruppen getrieben, die damit eine Verbesserung der Wettbewerbs-
fahigkeit des Systems Bahn erreichen wollen. Von staatlicher Seite kann auSerdem noch der Auftrag zur Er-
bringung von Verkehrsdienstleistungen erfolgen, heutzutage haufig auch durch kommunale Aufgabentrager.

Die Einhaltung von Normen und Gesetzen wird grundsatzlich zwar durch Behorden {iberwacht. Schon mit
Beginn der Normung haben aber Gutachter diesen Prozess unterstitzt. Im heutigen Bahnsystem der EU wer-
den aullerdem Zertifizierungsstellen und Priiflabore eingesetzt, die zwar von den nationalen Akkreditie-
rungsstellen akkreditiert werden, aber EU-weit tatig sein dirfen.

SchliefRlich Gbernehmen seit jeher auch Branchenverbdnde, Lobbyisten und Gewerkschaften Aufgaben im
System Bahn. Als Interessensvertreter, aber auch als Wissenstrager tragen sie sowohl zur technischen Wei-
terentwicklung als auch zur Regelwerkssetzung bei. Letzteres umfasst sowohl die politischen und unterneh-
merischen Rahmenbedingungen als auch das technisch-betriebliche Regelwerk. Auf EU-Ebene sind die Bran-
chenverbande zunehmend gut organisiert, um gegenilber den EU-Institutionen Gewicht zu erlangen.

1.2 Zwischenstaatliche Ubereinkommen und internationale Verbande

Ein GrofRteil der zwischenstaatlichen Abkommen und internationalen Verbande, die im Rahmen einer friihen
Phase der Globalisierung des Bahnsystems vereinbart wurden oder entstanden sind, haben nach wie vor
Gultigkeit, auch wenn sie zum Teil in neue Abkommen oder Verbande lberfiihrt wurden. Daher ist es fir das
Verstandnis des heutigen Systemaufbaus notwendig, diese historisch gewachsenen Strukturen sowie ihren
Weg in ihre heutige Gestalt zu kennen.

1.2.1 Die Technische Einheit im Eisenbahnwesen

Wahrend es zu Beginn der Eisenbahn Anfang des 19. Jahrhunderts noch darum ging, auf einer bestimmten
Strecke mit bestimmten Fahrzeugen fahren zu kénnen, fiihrte bereits Mitte des 19. Jahrhunderts der Bedarf
an netz- und grenziberschreitendem Verkehr vor allem in den deutschen Landern zu einer Gbergreifenden
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Vereinheitlichung des zugrundeliegenden technischen Regelwerks. So wurde 1846 der ,Verein preuRischer
Eisenbahnverwaltungen” gegriindet, der bereits ein Jahr spater im ,Verein Deutscher Eisenbahnverwaltun-
gen (VDEV)“ aufging und zahlreiche Landerbahnen unter einem Dachverband zusammenbrachte.

Fir seine Mitgliedsbahnen hat der VDEV seit 1850 ein einheitliches Regelwerk erarbeitet, das ab 1866 als
»Technische Vereinbarungen (TV) des Vereins deutscher Eisenbahnverwaltungen Gber den Bau und die Be-
triebseinrichtungen der Eisenbahnen” herausgegeben und kontinuierlich weiterentwickelt wurde. Die letzte
Fassung von 1930 war bis zum Ende des zweiten Weltkriegs in Kraft. 1932 ist aus dem VDEV der ,Verein
Mitteleuropaischer Eisenbahnverwaltungen (VMEV)“ hervorgegangen, dem die Lander Danemark, Deutsch-
land, Luxemburg, Niederlande, Osterreich, Norwegen, Schweden, Schweiz und Ungarn angehérten. Nach
dem zweiten Weltkrieg ist der VMEV aufgelost worden.

Fir die internationale technische Harmonisierung der Bahn hatten der VDEV und seine Technischen Verein-
barungen grundlegende Bedeutung. 1882 berief der Schweizerische Bundesrat die erste , Internationale Kon-
ferenz betreffend die Technische Einheit im Eisenbahnwesen (TE)“ ein, bei der Vertretungen von Deutsch-
land, Frankreich, Italien und Osterreich-Ungarn teilnahmen. Die Vorbereitung der Konferenz erfolgte durch
den VDEV. Man arbeitete damals zundchst an der Vereinheitlichung der Spurweite und ersten Normen fiir
Fahrzeuge. Die zweite Konferenz 1886 miindete in einem Staatsvertrag tiber die Entwicklung der Technischen
Einheit, dem 1938 schon 20 Linder! beigetreten waren.

Die TE sind bis 1988 regelmaRig Gberarbeitet und um Regelungen fiir Fahrzeugmale, Zollvorschriften unter
anderem erweitert worden. Ein Arbeitsorgan fir die Weiterentwicklung, als institutionalisierte Fortsetzung
der Konferenzen, war zunachst nicht vorgesehen. Mit seiner Griindung 1922 hat diese Aufgabe der Interna-
tionale Eisenbahnverband (UIC) Gbernommen, ein weltweiter Zusammenschluss von Eisenbahnunterneh-
men, der die gemeinsam erarbeiteten Regelwerke als sogenannte UIC-Merkblatter herausgegeben hat. In
der EU werden solche Vereinheitlichungen heutzutage weitgehend in Verordnungen und darin genannten
Normen festgelegt. Die UIC-Merkblatter werden in die EU-Regelwerke Uberfihrt.

Das Bediirfnis nach Standardisierung hat liber alle politischen Verdanderungen hinaus Bestand. Die TE, genau
wie andere Ende des 19., Anfang des 20. Jahrhunderts entstandene zwischenstaatliche oder unternehmens-
Ubergreifende Abkommen zur technischen Harmonisierung des Systems Bahn, sind inzwischen in neuere Ab-
kommen libergegangen, welche die aktuelle weltpolitische Lage widerspiegeln. Die Grundlagen Uber die ein-
heitliche Gestaltung der Infrastruktur sind jedoch seit damals nahezu unverdandert beibehalten worden.

1.2.2 Das Zentralamt fir den internationalen Eisenbahnverkehr

Fir eine geordnete Zusammenarbeit auf staatlicher Ebene wurde 1893 das Zentralamt fiir
den internationalen Eisenbahnverkehr OCTI eingerichtet. Seine Griindung basiert auf Art.

57 des im selben Jahr in Kraft getretenen ersten Internationalen Ubereinkommens iiber
den Eisenbahnfrachtverkehr, auch erstes Berner Ubereinkommen genannt. Zweck dieser Regierungsorgani-
sation war zunachst die Verwaltung der Regelungsbereiche des Abkommens. Zwischen den Weltkriegen kam
durch das 1923 geschlossene zwischenstaatliche Ubereinkommen iiber die internationale Rechtsordnung der
Eisenbahnen die Verwaltung der Regelungen zum internationalen Personen- und Reisegepackverkehr dazu.
Dieses damals von 31 Staaten unterzeichnete Ubereinkommen bildet noch heute die Grundlage des interna-
tionalen Schienenverkehrsrechts, wobei einige Teile durch neuere Regeln ersetzt wurden. Die Arbeit des OCTI
wurde durch drei wesentliche Regelwerke bestimmt:

- CIV: Internationales Ubereinkommen iiber die Eisenbahnbeférderung von Personen und Gepéck
o Die Rechtsvorschriften des CIV sind in die Fahrgastrechteverordnung der EU Gibernommen worden
o Festlegung verbindlicher Haftungsregeln

! Belgien, Bulgarien, Ddnemark, Deutschland, Frankreich, Griechenland, Italien, Jugoslawien, Luxemburg, Niederlande,
Norwegen, Osterreich, Polen, Ruminien, Schweden, Schweiz, Tschechien, Slowakei, Tiirkei, Ungarn.



