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Kurzfassung

Im Verbundraum VRR existiert ein komplexes und vielfach vermaschtes Schienennetz mit
mehr als 3000 km Gleislange. Angeregt durch aktuelle Entwicklungen und Diskussionen im
Zusammenhang mit einer effizienten Bewirtschaftung und diskriminierungsfreien Nutzung
dieses Systems sowie einem kritischen Diskurs zur Preiswirdigkeit der Nutzungsentgelte
sucht der VRR, wie andere Aufgabentrager des SPNV auch, nach unabhangigen Méglichkei-
ten zur Einschatzung der Qualitat der Infrastruktur im SPNV. In diesem Zusammenhang wird
auf den rechtlichen Rahmen, die grundsatzliche Preissystematik und die Zusammensetzung
der Nutzungsentgelte sowie die geringen Einflussmoglichkeiten der Aufgabentrager des
SPNV eingegangen.

Vermutet und teilweise beschrieben werden zunehmende Mangel im Schienennetz und in
der Bahnhofsinfrastruktur, die auf eine bestimmte, kritisch zu hinterfragende Investitions- und
Unterhaltungsstrategie des Betreibers schlielen lassen. Wahrend die Mangel in der Bahn-
hofsinfrastruktur augenfallig und aufgrund des freien Zugangs vergleichsweise einfach zu
bewerten sind, gilt dies flir den Bereich Schiene nicht.

Bei der Feststellung von Mangeln im Schienennetz sind grundsatzlich kapazitatsbedingte
von Netzzustandsmangeln zu unterscheiden. Zur Beseitigung von Kapazitatsmangeln dienen
insbesondere Neubauinvestitionen. Es wird ein Uberblick tiber die rechtlichen Regelungen
und Forderméglichkeiten sowie das generelle Problem der Unterfinanzierung gegeben.

Eine unabhangige Bewertung des Netzzustandes durch die AT setzt voraus, dass

1. ein freier Zugang zur Infrastruktur besteht,
2. technische Messgrofien und die Methodik der Ermittlung definiert und festgelegt so-
wie

3. erforderliche technische und geeignete personelle Ressourcen verfligbar sind.

Grundséatzlich unterschieden werden missen originare technische Parameter, etwa Mess-
grélien zur Gleisgeometrie, von abgeleiteten Groflen wie etwa den fahrbaren Geschwindig-
keiten oder der Verspatungsquote im Schienennetz. In Abstimmung mit anderen Aufgaben-
tragern beteiligt sich der VRR zunachst an dem gemeinsamen Versuch, anhand eines Ver-
gleiches der vom VRR gemessenen fahrbaren Geschwindigkeiten im Netz mit definierten
Sollvorgaben zu belastbaren Einschatzungen der Netzqualitdt zu kommen. Die erforderli-
chen Messungen mussen aus Validitatsgriinden Gber einen Zeitraum von mehreren Jahren
durchgefiihrt werden. Als gravierendes Problem stellt sich die Beschaffung erforderlicher
Daten und Informationen sowie die schwierige Zuordnung und Interpretation dieser abgelei-
teten GroRen dar. Eine besondere Schwierigkeit ist hierbei die Herstellung eindeutiger Orts-

bezluge, da der erzielte Genauigkeitsgrad derzeit bei maximal 100 m liegt. Die Aufgabentra-



ger sind zwar im Sinne des Gesetzes Netzzugangsberechtigte, dies bedeutet allerdings kei-
nen uneingeschrankten Zugang zu vorhandenen Informationen auf Seiten des Infrastruktur-
betreibers. Der durch Unsicherheiten eingeschrankten Aussagekraft der Ermittlungsergeb-
nisse steht ein hoher Aufwand bei der Ermittlung und Auswertung der Daten gegentber.
Zum heutigen Zeitpunkt kann noch keine abschlieRende Aussage Uber die Validitat der Er-

mittlungsergebnisse gemacht werden.

Eine Alternative zu der vorgenannten Vorgehensweise ist die jahrliche Ermittlung und Aus-
wertung der originaren technischen Daten zur Schienenqualitat. Hierzu werden besondere
Messfahrzeuge eingesetzt, die pro Tag etwa 200 bis 300 Kilometer Gleislange komplett ver-
messen kdnnen. Mit einer speziellen Software lassen sich die Daten der Messfahrten nach
definierbaren Skalierungen auswerten und darstellen. Diese Ergebnisse sind von den Infra-
strukturbetreibern kaum in Zweifel zu ziehen, da die Ermittlungs- und Auswertungsmethodik
nach den Regeln der Technik vom TUV zertifiziert ist. Hierzu waren geeignete Unternehmen

zu beauftragen.



VRR Netzzustandsbericht 2008

Anlass und Auftrag

Vor dem Hintergrund jlngerer kritischer Untersuchungen zur Qualitat des Schienennetzes in
Deutschland, der geplanten Kapitalprivatisierung der DB AG sowie einer sensibilisierten Of-
fentlichkeit besteht ein zunehmendes Interesse der fir den SPNV zustandigen Aufgabentra-
ger nach einer unabhangigen und qualifizierten Einschatzung der Schienennetzqualitat so-

wie deren Entwicklung.

Eine Arbeitsgruppe bei der Bundesarbeitsgemeinschaft-SPNV hat unter Mitarbeit der VRR
A6R zwischenzeitlich Empfehlungen zu einer standardisierten Methodik zur Erfassung und
Bewertung der Schieneninfrastruktur vorgelegt. Somit ist eine Grundlage flr eine koordinier-
te und vergleichbare Vorgehensweise der Aufgabentrager (AT) in diesem komplexen Ar-
beitsfeld geschaffen. Allerdings sind die Darlegungen zum Umfang von Untersuchungen, zu
wahlenden Parametern und Ermittlungswegen noch in der Praxis auf Durchfihrbarkeit und
Validitat der Resultate auch unter Aspekten eines ausgewogenen Kosten-Nutzen-

Verhaltnisses zu Uberprifen.

Es besteht Ubereinstimmung zwischen allen Beteiligten in der Einschatzung, dass belastba-
re, aussagekraftige und vergleichbare Ergebnisse wegen der Komplexitat der Schieneninfra-
struktur, der Zuganglichkeit und ihren vielfaltigen gegenseitigen Abhangigkeiten nur durch
kontinuierliches Messen und Bewerten Uber einen Zeitraum von mehreren Jahren nach fest-
gelegten Kriterien ableitbar sind.

Von besonderem Interesse ist im Zusammenhang mit der Einschatzung der Netzqualitat
durch die Aufgabentrager selbst die Entwicklung der im Netz real fahrbaren Geschwindigkei-
ten die sich unmittelbar in den Reisezeiten niederschlagen kénnen und Rickschlisse auf die
Unternehmensziele und das Investitionsverhalten des Netzbetreibers zulassen.

Neben der Bewertung der Netzqualitdt mit Hilfe der SekundargréRe ,Geschwindigkeit* be-
steht die Mdglichkeit, die originaren technischen Parameter des Fahrweges zu erfassen und
zu bewerten. Dies kann jedoch nicht durch den VRR selbst geleistet werden. Hierzu missten

geeignete Unternehmen beauftragt werden.

Die Frage der Sicherstellung einer nachhaltigen Netzqualitat soll aber ferner auch zum An-
lass genommen werden, sukzessive die komplexen qualitativen und quantitativen schiene-
netzrelevanten Parameter und Zusammenhange im Verbundraum VRR nadher zu beschrei-

ben.



Dieser Auftrag wurde von den Gremien des ZV VRR im Marz 2008 beschlossen.

Zur Einordnung des Themas in den Gesamtzusammenhang wird es neben der Darstellung in
diesem Zusammenhang relevanter rechtlicher und vertraglicher Grundlagen und Zusam-
menhange sowie der Grundzlige des Trassenpreissystems auch darum gehen, eine umfas-
sende und aktuelle Darstellung der untersuchungsrelevanten Schieneninfrastruktur in den
Verbandsgebieten VRR und NVN in grafischer und textlicher Form auf zu bauen.

Der Infrastrukturbericht des VRR gliedert sich grob in zwei Teile. Teil | beschreibt die gesetz-
lichen Vorgaben und Rahmenbedingungen. Ferner enthalt er Ausfihrungen zu investiven
Vorhaben im VRR. Dieser Teil wird ggf. und je nach Anlass erganzt und aktualisiert.

Teil Il enthalt Ergebnisse der VRR-Untersuchungen zum Netzzustand.

Dies ist ein kontinuierlicher Prozess. Deshalb ist dieser Teil des Infrastrukturberichtes auf
regelmafige Fortschreibung angelegt.

Zu diesem Teil muss gegebenenfalls auch je nach Ergebnissen der Aufnahme, dem daraus
resultierenden personellen und kostenmafigen Aufwand Uber eine Weiterfiihrung der Unter-

suchungen beschlossen werden.



Teil | Grundlagen

1 Rechtliche und vertragliche Grundlagen

Der VRR als gesetzlich Zugangsberechtigter steht bisher in keinem direkten Vertragsverhalt-
nis zu Eisenbahninfrastrukturunternehmen (EIU). Samtliche aus der Nutzung der Infrastruk-
tur resultierenden Abgeltungsanspriiche werden durch die vom VRR Uber Verkehrsvertrage
mit der Leistungserstellung beauftragten Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU) befriedigt.
Diese wiederum stellen dem VRR einen Zugkilometerpreis in Rechnung, der samtliche Kos-

ten einschliellich einer Verzinsung beinhaltet.

FUr die Inanspruchnahme der Leistungen der EIU werden Geblhren in Form von Trassen-
und Stationspreisen fallig. Die Hohe der Geblhren sowie die Modalitaten richten sich fir den
weit Uberwiegenden Teil des SPNV im VRR nach dem Trassenpreissystem der DB Netz AG
bzw. dem Stationspreissystem der DB Station & Service AG. Eine Ausnahme bildet lediglich
das kleine Teilnetz der RegioBahn.

Das Trassenpreissystem ist wiederum Teil der Schienennetz-

Benutzungsbedingungen der DB Netz AG (SNB), in denen die Modalitaten hinsichtlich des
Zugangs und der Nutzung der Schieneninfrastruktur geregelt sind. Die rechtlichen Grundla-
gen fur die SNB finden sich in der Eisenbahninfrastruktur-Benutzungsverordnung (EIBV) die
fur alle EIU gilt und diese verpflichtet, sofern ihr Netz fur die Nutzung Dritter zur Verfigung
steht, ebenfalls die Regeln des Zugangs und der Nutzung diskriminierungsfrei fest zu legen.
Grundsatz ist dementsprechend, fur die Inanspruchnahme derselben Leistung von jedem
Nutzer auch den gleichen Preis zu fordern. Dies beinhaltet nach allgemeinem Verstandnis
auch die Gewahrleistung einer definierten Netzqualitat und die verursacherbezogene Anlas-

tung von Stérungen.

Derzeit befinden sich die SNB der DB AG in einem permanenten Anderungsprozess, vielfach

durch behoérdliche Auflagen bedingt.

1.1 Das Trassenpreissystem der DB Netz AG (TPS)

Das TPS der DB Netz AG ist modular aufgebaut. Je Trassenkilometer setzt sich das Tras-
senentgelt aus drei Komponenten zusammen. Im VRR-Gebiet hat vor allem die nutzungsab-
hangige und die leistungsabhangige Komponente eine Bedeutung. Die dritte Komponente

der sonstigen Faktoren ist von untergeordneter Wichtigkeit.



111 Die Hohe und Zusammensetzung der Trassenpreise im Kontext des VRR-

Leistungsangebotes

Die nutzungsabhangigen Komponenten des Trassenentgeltes
Die nutzungsabhangige Komponente setzt sich aus der Streckenkategorie sowie dem Tras-

senprodukt zusammen.

Die DB Netz AG hat ihre Trassen in 12 Streckenkategorien eingeteilt, von denen 7 Katego-
rien fir den SPNV im VRR eine Rolle spielen. Fir jede Kategorie ist ein unterschiedlicher

Grundpreis pro Trassenkilometer zu bezahlen, der zwischen 1,59 € und 2,53 € differiert.

Die Zuordnung eines Trassenproduktes zum jeweiligen SPNV-Angebot bewirkt Uber den
jeweiligen multiplikativen Faktor eine Erhdhung des Trassengrundpreises. Kriterien flr die
Definition eines bestimmten Trassenproduktes sind vornehmlich die Vertaktung und die
Schnelligkeit. Im Bereich des Personenverkehrs hat die DB Netz AG vier Trassenprodukte
eingefuhrt, von denen drei fir den VRR relevant sind. Die Faktoren differieren zwischen 1,00
und 1,80.

Die Struktur der Trassenpreise wird fur das Jahr 2009 unverandert gegeniber dem TPS
2008 weitergefihrt. Es erfolgt jedoch eine Anhebung der Preise der Streckenkategorien zwi-
schen 2,1 und 3,5 %.

Die Preissteigerungen betragen in den fast ausschlief3lich durch den Fernverkehr genutzten
Kategorien F2, F1 und Fplus bis 2,6 % (2,1, 2,2 und 2,6 %), in den ubrigen Kategorien tber-
wiegend uber 3 %.

Dadurch ergeben sich geringere Preissteigerungen fir den Fernverkehr als flir den SPNV

und Guterverkehr.

Die leistungsabhdngigen Komponenten des Trassenentgeltes
Die leistungsabhangige Komponente beinhaltet Anreizsysteme zur Verringerung von Stoérun-

gen und zur Erhéhung der Leistungsfahigkeit.

Das Anreizsystem zur Verringerung von Stérungen setzt sich aus den Bestandteilen Ver-
spatungsminuten, Verspatungsursachen und maf3geblichen Verspatungsminuten zusam-
men. Die jeweiligen Verspatungsminuten werden monatlich von der DB Netz AG an definier-
ten Messpunkten ermittelt, Ursachen und Verursachern zugeordnet sowie verrechnet. Die

Zuordnung zu Ursachen erfolgt auf Basis einer Liste von Verspatungsursachen (sog. Kodie-



rung). Ein nicht ausgeglichenes Saldo fiihrt zu finanziellen Belastungen bzw. Anreizen auf
Seiten einer der beiden Vertragspartner.

Nach Definition der DB AG liegt eine Verspatung bei einer Abweichung von mehr als 2 Minu-
ten vor.

Alle in der Ursachenliste aufgefihrten und zuzuordnenden Verspatungsminuten werden als
malfdgebliche Verspatungsminuten saldiert, mit einem Anreizentgelt von 0,10 € pro Ver-
spatungsminute belegt und mit dem Trassenentgelt verrechnet. Der Verwaltungsaufwand flr
EVU ist hoch, da sie die Beweislast fir eine unzutreffende und finanziell nachteilige Kodie-
rung tragen. Fur das Jahr 2007 liegen noch keine Trassenpreisabrechnungen vor, so dass
uber die genauere Hohe der Anreizentgelte im VRR keine abschlieRende Aussage getroffen
werden kann. Aufgrund des geringen Betrages pro Verspatungsminute dirfte die Summe
(und damit auch der Anreiz) allerdings gering sein. Das Ziel dieses Systems, Uber die verur-
sacherbezogene Anlastung von monetaren Sanktionen allen am Betrieb beteiligten Akteuren
einen Anreiz zu bieten und die Leistungsfahigkeit zu erhéhen ist somit in der aktuellen Aus-
gestaltung nicht oder nur sehr begrenzt zu erreichen. Aufgrund eines Urteils des LG Frank-
furt vom 16.11.2007 ist die Anwendung des Systems derzeit ausgesetzt. Zwischenzeitlich
wurde durch ein OLG-Urteil im Rahmen einer Berufung die fir die Aussetzung mafigebliche
Dringlichkeit verneint. An einem neuen und verbesserten System wird gearbeitet, ohne dass
zum jetzigen Zeitpunkt eine Aussage uUber den Zeitpunkt eines Neustarts des Systems ge-
troffen werden kann. Eine Wiederinkraftsetzung des alten, ineffizienten und aufgrund von
diskriminierenden Merkmalen mangelbehafteten Systems ist nicht wiinschenswert, erscheint

aber moglich.

Das Anreizsystem zur Erhéhung der Leistungsfahigkeit dient der effizienten Nutzung der
Schienenwege. Zu diesem Zweck wird auf besonders ausgewiesenen Streckenabschnitten
ein Auslastungsfaktor erhoben. Im VRR ist die praktische Bedeutung des Auslastungsfaktors
gering. Lediglich fir die Strecke Hagen-Vorhalle nach Witten Hbf wird ein Faktor von 1,20

berechnet.

Die sonstigen Komponenten des Trassenentgeltes

Zu dem System gehdrt weiterhin neben einer nur fur Giterverkehre bedeutungsvollen Last-
komponente als sonstige Komponente ein so genannter Regionalfaktor. Dieser soll die
nachhaltige Verbesserung und Erhaltung von schwach belasteten Strecken sicherstellen und
betrifft ausschlieRlich den SPNV. Ob und inwieweit diese Zielsetzung erreicht wird und in der
Vergangenheit erreicht wurde ist in Fachkreisen strittig. Mit einem Regionalfaktor belegt sind

einige wenige VRR-Linien in Richtung Coesfeld und Lidenscheid. Sie gehdren zu den Regi-



onalnetzen Munsterland und Bergisch-Markisches Netz und werden mit einem Regionalfak-

tor von 1,16 bzw. 1,40 pro Trassenkilometerpreis beaufschlagt.

Von den im Jahr 2008 im VRR voraussichtlich anfallenden rund 145 Mio. € Trassenentgelt

fur rund 43,2 Mio. Zugkilometer entfallt ca. 1 Mio. € auf den Regionalfaktor.

1.1.2 Gewabhrleistungsregelungen und Sanktionsmadglichkeiten im VRR

Zentraler Gesichtspunkt bei der Frage der Gewahrleistung ist die Definition des vertragsge-
mafRen Zustandes der Infrastruktur. Eine Entgeltminderung nach einer von der DB Netz AG
vorgegebenen Staffel kommt flr die Benutzer dementsprechend nur in Betracht, wenn durch
die Aufgabentrager/ EVU nachgewiesen werden kann, dass eine entsprechende nicht ver-
tragskonforme Abweichung vorliegt und die Verantwortung hierfir gemaf den in den SNB

festgelegten Kriterien beim EIU liegt.

Grundséatzlich gilt, dass eine Abweichung der in den SNB definierten Infrastrukturmerkmale,
wie z.B. Profile oder Gleisanzahl, grofier als 10% sein muss, um einen Minderungsanspruch
auslosen zu kénnen. Abweichungen unterhalb dieser Schwelle werden von einer Entgelt-
minderung ausgeschlossen.

Bemerkenswert ist das Fehlen jeglicher geschwindigkeitsorientierter Merkmale. Erst ab einer
Abweichung von 20 % bis 90 % der definierten Infrastrukturmerkmale werden jeweils 10 %
bis maximal 80 % des féalligen Entgelts gemindert. In aller Regel fuhren Langsamfahrstellen
(La) und Baustellen nicht zu einer Entgeltminderung. Im Fall einer baustellenbedingten
Laufwegsanderung werden allenfalls die gegebenenfalls anfallenden zusatzlichen Trassen-
entgelte nicht in Rechnung gestellt. Die Ausgestaltung von durch Infrastrukturmangel beding-
ten Schienenersatzverkehr (SEV) oder Busnotverkehr bevorteilt aus Sicht des VRR ebenfalls
die DB Netz AG, da bei den meisten Fallkonstellationen eine Kostentragungspflicht des EVU

festgelegt ist oder weitergehende Minderungsanspriiche ausgeschlossen werden.

Da der VRR als reiner Besteller und somit nicht als Benutzer der Infrastruktur gilt, ist der
Handlungsspielraum fur Sanktionsmdglichkeiten als eher gering einzustufen. Anzustreben ist
die politische Einflussnahme im Rahmen der Ausgestaltung der Leistungs- und Finanzie-
rungsvereinbarung (LuFV) sowie die Einflussnahme auf die kinftige Gestaltung der Schie-

nennutzungsbedingungen (SNB) der DB AG im Rahmen der Anhérung der Verbande.



2 Die streckenbezogenen NetzkenngréRen im VRR

Die NetzkenngrofRen beinhalten einerseits kapazitatsorientierte Aussagen zum Bestand, da-
neben geht es aber auch um Parameter, die den Fahrwegzustand beschreiben. Diese Gro-
Ren muissen erfasst und einer Bewertung unterzogen werden, um zu qualitativen Aussagen
zu gelangen.

Die Streckeninfrastruktur im VRR gehért zu den engmaschigsten und komplexesten in
Deutschland. Bis auf Teile der unabhangig gefihrten S-Bahn Rhein-Ruhr handelt es sich im
Verbundraum oft um Mischnutzungen von Fern-, Glter- und Nahverkehr. Dies erschwert vor
dem Hintergrund eines vor allem durch den Integralen Taktfahrplan sehr dichten Angebotes
einerseits und den Anforderungen der Transitverkehre andererseits eine reibungslose Be-
triebsabwicklung oft erheblich. Vor diesem Hintergrund gehdrt die Quote der angestrebten
Entflechtung der Verkehrsarten auf hoch belasteten Streckenabschnitten ebenfalls zu den

Netzqualitatsmerkmalen.

21 Kapazitiaten

Ein wichtiges Beurteilungskriterium zur Netzqualitat betrifft die betriebliche Flexibilitat. Hier-
unter ist neben der Elektrifizierung insbesondere die Anzahl der Gleise und somit Kapazitat
pro Strecke zu fassen. Haufig flihren eingleisige Abschnitte oder ganze Strecken zu Einbu-
Ren an Punktlichkeit. Allerdings ist bei der Beurteilung immer die Frage des Nachfrage- und
somit Angebotspotenzials zu bertcksichtigen. Dieser Punkt wird auch unter 3.1 ,Kapazi-
tatsbedingte Mangel“ behandelt. Zu unterscheiden ist dementsprechend zwischen durch-
gangig mehrgleisigen Strecken und komplett oder teilweise eingleisigen Strecken. Die kapa-
zitatsorientierten GréfRen ,Anzahl Gleise® und ,Elektrifizierung” sollen kunftig in einer Grafik

dargestellt werden.

Neben den Parametern Strecken- und Gleislange, Elektrifizierung und Gleisanzahl stellt der
hier nicht behandelte Riickbau von Gleisinfrastruktur wie etwa Uberholgleise, Weichenver-
bindungen usw. durch die DB Netz AG eine EinbulRe an betrieblicher Flexibilitdt und Kapazi-
tat dar. Dies fuhrt in Folge von Dominoeffekten offenkundig zu einer Erhdhung des Ver-
spatungsrisikos. Es steht zu vermuten, dass die betriebswirtschaftlichen Ersparnisse in die-

sen Fallen durch die DB Netz AG hoher bewertet werden.

Bedauerlicherweise steht dem VRR flr sein Verbandsgebiet keine quantifizierbare GréRen-
ordnung des Infrastrukturriickbaus der letzten Jahre zur Verfugung, so dass hierzu keine
naheren Aussagen gemacht werden kénnen. Im Allgemeinen kann aber festgestellt werden,

dass insbesondere der Bau und die Inbetriebnahme von elektronischen Stellwerken (EStW)



oft zu einem Rickbau von vermeintlich tGberdimensionierter oder tberzahliger Infrastruktur
fUhrt.

2.2 Fahrwegzustand

Neben technischen Grofken zur Beschreibung der Fahrwegsqualitat wie Angaben zur Gleis-
geometrie, zum Oberbau oder zur Oberleitung kann die GréRRe ,Geschwindigkeit* zur Ablei-
tung einer Aussage zur Fahrwegsqualitadt heran gezogen werden. Da originare technische
Messwerte nicht ohne weiteres verfiigbar gemacht werden kénnen, beschranken sich die
derzeitigen Mdglichkeiten der Aufgabentrager auf einen Abgleich der auf Linien gemessenen

Geschwindigkeiten im Netz mit definierten Sollvorgaben.

3 Mangelerhebung und Bewertung im VRR

Netzmangel kénnen in die zwei wesentlichen Anteile kapazitatsbedingte und Netzzustands-
mangel unterschieden werden. Der VRR verfolgt langfristig das Ziel, beide Bereiche im
Netzzustandsbericht angemessen und qualifiziert abzubilden um eine eigenstandige Ein-
schatzung der Netzentwicklung und des Investitionsverhaltens der EIU vornehmen zu kon-
nen.

Abweichend von der in den SNB der DB Netz AG vorgenommenen Definition einer Infra-
strukturqualitat, bei der DB AG als vertragsgemaler Zustand bezeichnet, liegt der Schwer-
punkt des Erkenntnisinteresses in der Beantwortung der Frage, inwieweit die zu zahlenden
Trassenpreise aus Sicht des VRR angemessen sind und dem tatsachlichen Qualitats- und
Unterhaltungszustand des befahrenen Schienennetzes entsprechen. Hierzu soll vom Aufga-
bentrager eine Sollvorgabe definiert und mit dem realen Zustand verglichen werden. Alle
negativen Abweichungen sollen bewertet werden und sind gegebenenfalls mit dem EIU zu
erortern. Die im Rahmen der Erfassung und Bewertung dokumentierten Infrastrukturdefizite
sollen als Nachweis von Handlungsbedarf auch gegeniber weiteren Akteuren auf anderen
Handlungsebenen und im politischen Raum dienen. Daneben ist die fehlende Kapazitat
durch mangelnden Ausbau der Schieneninfrastruktur ebenfalls als Mangel zu werten und

deshalb im Netzzustandsbericht auf zu fihren.

3.1 Kapazitatsbedingte Mangel

In diesem Zusammenhang sind Ausbauvorhaben aufzufihren, die zum Teil seit vielen Jah-
ren durch den VRR verfolgt werden und die Beseitigung infrastruktureller Engpasse zum Ziel
haben. In Folge der Engpasse sind Einschrankungen in Bezug auf Punktlichkeit, Leistungs-
ausweitung und Trassenauswahl zu konstatieren. Als Problem stellt sich immer wieder dar,

dass zur Beseitigung der Mangel oft massiv in die Infrastruktur eingegriffen und somit in gro-



Rerem Malstab investiert werden muss. Die erforderlichen Finanzmittel kbnnen im Wesentli-
chen nur (iber die entsprechenden Finanzierungsmechanismen des OPNVG NW auf der
Basis des Bedarfsplan Schiene der Integrierten Gesamtverkehrsplanung des Landes NRW
(IGVP) oder des Bundesschienenwegegesetzes (BSchWG) bereitgestellt werden. Im Allge-
meinen ist auch regelmafig von einem nicht unbetrachtlichen Eigenanteil der Infrastrukturbe-
treiber auszugehen. Diese Kosten sowie die Unterhaltung missen Uber die Trassen- und

Stationsgebuhren bzw. einen Wirtschaftlichkeitsausgleich wieder refinanziert werden.

3141 IGVP

Im Rahmen der Integrierten Gesamtverkehrsplanung des Landes NRW (IGVP) hat der VRR
32 streckenbezogene Vorhaben mit einem finanziellen Gesamtvolumen von rund 2,5 Mrd. €
gemeldet. 10 dieser Vorhaben mit einem Volumen von rund 1,3 Mrd. € dienen auch unmit-
telbar der Beseitigung von kapazitatsbedingten Engpassen. Das Land NRW hat die Vorha-
ben bewertet und in eine Rangliste im Rahmen des Bedarfsplan Schiene den Kategorien ,,
Vordringlicher Bedarf* Stufe1 (bis 2015) und ,Weiterer Bedarf* Stufe 2 (nach 2015) zugeord-
net. Allerdings zeichnet sich wegen der knappen Finanzmittel kein Fortschritt bei der Umset-
zung der Vorhaben ab. In Frage kommen hier vor allem Mittel nach § 12 OPNVG NW, die
unter anderem flr den Neu- oder streckenbezogenen Ausbau von Schienenwegen einge-

setzt werden durfen.

3.1.2 Bundesschienenwegegesetz (BSchwG)

Das Schienenwegegesetz als Bestandteil des Gesetzentwurfes zur Neuorganisation der Ei-
senbahnen des Bundes bestimmt, dass 20 % der zur Verfugung stehenden Finanzmittel fur
Zwecke des SPNV zur Verfuigung stehen. Diese Finanzmittel werden allerdings in Abhangig-
keit vom Wirtschaftlichkeitsgrad eines Vorhabens zum Teil nur als zinslose Baudarlehen ver-
geben und sind somit vollstandig uber entsprechende Nutzungsentgelte bzw. Wirtschaftlich-
keitsausgleiche zu finanzieren.

Hierbei flhrt die mangelnde Transparenz der WR der DB AG zum Teil zu erheblichen
Schwierigkeiten bei der Nachvollziehbarkeit. Ein generelles Problem des BSchw@G ist die
deutliche Unterfinanzierung der gemeldeten Vorhaben. Die Deckungsquote erreicht in der

Regel etwa die Halfte des Investitionsvolumens.

313 OPNVG NW
Das OPNVG NW regelt neben der Frage von Zustandigkeiten fir den OV auch die Zuwen-
dungsfinanzierung von SPNV-Vorhaben. Durch eine neue Zuordnung der Verantwortlichkei-

ten der Aufgabentrager ist der VRR seit Anfang 2008 auch flr die zuwendungsrechtlichen



Fragen im Zusammenhang mit der Férderung von OPNV-Vorhaben einschlieBlich Neu- und
Ausbau von Schienenstrecken zustandig (§ 12 OPNVG NW). Vorhaben mit einem Investiti-
onsvolumen grofRer als 3 Mio. € missen Bestandteil der Stufe 1 des Infrastrukturbedarfs-
plans des Landes sein. Der Fordersatz betragt hierbei jedoch nur 85 % der zuwendungsfahi-
gen Kosten. Die Programmplanung und die Bewilligung einer Forderung der unter den § 12
fallenden Vorhaben erfolgt fir das VRR-Verbandsgebiet beim VRR selbst. Im Jahr 2012
werden eine Revision und die Neufestsetzung des Fordermittelvolumens nach § 12 durchge-
fuhrt. Auch hier zeigt sich eine deutliche Unterfinanzierung der geplanten Vorhaben. Allein
die Vorhaben der Stufe 1 des Bedarfsplan Schiene haben im VRR ein Investitionsvolumen
von etwa 180 Mio. €. Bis zum Jahr 2012 stehen voraussichtlich aufgrund von Mittelbindung

bewilligter Vorhaben allerdings nur maximal etwa 100 Mio. € zur Verfugung.



Teil I Netzuntersuchung

3.2 Netzzustandsmangel - Entwicklung einer Methodik und deren Anwendung
mit ersten Ergebnissen beim VRR

Sofern der VRR selbst die Erfassung und Bewertung von Fahrwegmangeln vornimmt, wird

der Schwerpunkt der kiinftigen Tatigkeit des VRR die Erfassung und Bewertung von Man-

geln im bestehenden Netz anhand der aufgenommenen Geschwindigkeiten sein.

Die Definition von Netzzustandsmangeln muss differenziert erfolgen, da nicht jeder Mangel

gleich zu bewerten ist. Zu unterscheiden sind Mangel unterschiedlicher Ursachlichkeit, die

jedoch alle zu Geschwindigkeitseinbriichen fihren kénnen und somit zu erfassen sind.

3.21 Mangel aufgrund von Investitionstatigkeit (Baustellen)

Bei der Erfassung und Bewertung von Geschwindigkeitseinbriichen durch Baustellen ist bei
der Bewertung die Frage der betrieblichen Organisation und Kommunikation durch das EIU
zu berucksichtigen. Zunachst stellt sich Investitionstatigkeit grundsatzlich positiv dar, weil ein
bestehender mangelhafter Zustand beseitigt wird. Dennoch stellt sich im Gesamtzusammen-
hang die Frage, ob eine Vielzahl derartiger Baustellen mit den entsprechenden Qualitatsein-
bufien flr den Betrieb nicht auch das Ergebnis eines Investitionsstaus darstellen kann und
somit vermeidbar gewesen ware. Fur eine diesbezuglich qualifizierte Beurteilung ist aller-

dings eine kontinuierliche Beobachtung Uber einen langeren Zeitraum erforderlich.

3.2.2 Mangel aufgrund eines Investitionsstau

Sofern belastbare Erkenntnisse vorliegen die darauf hindeuten, dass Qualitatseinbufden im
Wesentlichen durch mangelhaften Unterhaltungsaufwand entstanden sind und Geschwindig-
keitseinbriiche insofern vermeidbar waren, bietet dies fir AT und EVU eine argumentativ
wirksamere Plattform als bisher. Wichtig erscheint vor diesem Hintergrund auch die verbes-
serte Moglichkeit einer starkeren Verankerung von Interessen der Aufgabentrager in den
SNB der DB Netz AG.

Zu unterscheiden sind im Zusammenhang mit dem Investitionsverhalten prinzipiell vier In-

standhaltungsstrategien.

Lastabhédngige Instandhaltung
Die lastabhangige Strategie verfolgt das Ziel der vorausschauenden Durchfihrung von In-

standsetzungsmalRnahmen zum Beispiel in Abhangigkeit der gefahrenen Lasttonnen oder



Zugkilometer pro Tag. Der Nachteil dieser Strategie besteht darin, dass die Instandsetzung

losgeldst vom Zustand einer Infrastruktur durchgefiihrt wird.

GrenzmaRorientierte Instandhaltung
Die grenzmalorientierte Strategie beschreibt Zustand verbessernde Malinahmen, die erst

bei Eintritt eines kritischen Anlagenzustandes durchgefiuhrt werden.

Ausfallbedingte Instandhaltung
Die ausfallbedingte Strategie beinhaltet die Neuinvestition. Dabei werden keine erhaltenden
bzw. instand setzenden MaflRnahmen durchgefihrt. Stattdessen erfolgt der Komplettaus-

tausch des verschlissenen Anlagenguts.

PlanmaRig vorbeugende Instandhaltung
Die planmaRig vorbeugende Strategie strebt einen nachhaltigen optimalen Zustand des An-
lagenguts an. Die dabei angewandten Praventivmalinahmen fuhren zu einem Gesamtkos-

tenminimum und einer hohen Lebensdauer. Problematisch ist jedoch die Ermittlung der rich

tigen Art und des richtigen Zeitpunktes einer Instandsetzung.

Es besteht die Beflirchtung, dass in einigen Netzabschnitten eine Strategie zur Anwendung

kommt, die sich an der grenzmalorientierten Instandhaltung orientiert.

3.3 Mangelgewichtung mit Hilfe des Fahrgastaufkommens

Nicht jeder vergleichbare Infrastrukturmangel fuhrt im Ergebnis zu vergleichbaren Qualitats-
einbufden. Zur Ermittlung des Betroffenheitsgrades ist langfristig vorgesehen, den Fahrzeit-
verlust pro Zugfahrt absolut in Minuten und in Prozent im Vergleich zum gleichen Modellzug
bei Befahren einer Strecke in definierter Sollgeschwindigkeit zu ermitteln. Hieraus wird der
Fahrgastzeitverlust gesamt pro Tag durch Multiplikation mit der Anzahl Reisender pro Tag
abgeleitet. Dieser bildet einen Indikator fir die Netzqualitat und die GroRe des Handlungsbe-
darfes.

Im Ergebnis ergibt sich fur das Gesamtnetz des VRR ein Netzqualitatsbild, welches sich mit

zunehmendem Beobachtungszeitraum verdichtet.

3.4 Verwendung der Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung (LuFV)
Mit der LuFV verpflichtet sich der Bund zur Bereitstellung einer ausreichenden finanziellen
Mindestausstattung, die es ermdglicht, die Infrastruktur im exakt definierten Umfang und

ebensolcher Qualitat zu erhalten. Er schlief3t diese Vereinbarung mit der DB AG als ihr Ei-



gentimer. Der bisher vorgesehene Betrag von 2,5 Mrd. € pro Jahr ist als Untergrenze der
erforderlichen finanziellen Ausstattung zu bewerten. Dieser Betrag steht fir Instandhaltung
und Ersatzinvestitionen zur Verfligung, Uber den Einsatz fir Ersatzinvestitionen oder lau-
fende Instandhaltung kann das EIU entscheiden.

Mit der LuFV findet eine Abkehr des bisherigen Prinzips der Verwendungskontrolle im Ein-
zelnen statt. Diese wird durch eine sog. outputorientierte Kontrolle anhand von definierten
Qualitatskennziffern ersetzt.

Die bisherigen Festlegungen zu Fragen der Definition von Kennziffern, als auch zum Verfah-
ren der Anwendung werden von den Bundeslandern und Aufgabentragern stark kritisiert. Fur
erforderlich gehalten wird neben einer angemessenen Beteiligung der Lander und Aufgaben-
trager insbesondere die Anforderung, die in dem hier behandelten Rahmen relevanten Pa-
rameter ,theoretischer Fahrzeitverlust® und ,Gesamtsignal Standardabweichung® (Gleisgeo-
metrie) in fur die Aufgabentrager hinreichender Mafstablichkeit und Genauigkeit zu be-
schreiben. Im Hinblick auf die diesbezlgliche Entwicklung besteht jedoch kein Grund far Op-
timismus, so dass davon ausgegangen werden muss, dass weder streckenbezogene Zah-
len, noch welche mit regionalem Bezug veroffentlicht werden. Die LUuFV in diesem Standard
erweist sich somit flir Zwecke der Aufgabentrager aufgrund der ausschliellich globalen und

gemittelten Daten als unbrauchbar.

3.5 Umfang und Vorgehen der Netzerfassung im VRR

Langfristig ist vorgesehen, sukzessive das gesamte Streckennetz im Verbundraum
VRR/NVN zu erfassen und zu bewerten. Aus Grinden der Effizienz und des erforderlichen
hohen Aufwandes werden zunachst vorwiegend Nebenstrecken mit Zubringerfunktionen
erfasst und bewertet. Hintergrund ist ferner, dass aus wirtschaftlichen Griinden die Befurch-
tung nahe liegt, gerade bei Strecken mit geringen Trassenerldésen kdnnten Investitionsstaus
bestehen. Im Folgenden wird die Entwicklung einer Geschwindigkeitsmess- und -

bewertungsmethodik und deren Anwendung mit ersten Ergebnissen beim VRR beschrieben.

3.51 Auswertung VzG- und La-Listen sowie erganzende Informationen

Auflistungen im Verzeichnis der zulassigen Geschwindigkeit (VzG)

Dieses jahrlich erscheinende Verzeichnis gibt Aufschluss dartber, ob und wieweit mangel-
bedingte Geschwindigkeitseinbriiche in das Fahrplan-Soll der DB AG tibernommen werden
und somit nicht mehr als Mangel im Sinne der DB Netz AG zu definieren sind. Es ist eine
jahrliche Auswertung vorgesehen. In dieses Verzeichnis werden nach nicht durchgangig

nachvollziehbaren Kriterien in erster Linie Mangel aufgenommen, die langfristig nicht besei-



tigt werden kénnen oder sollen. Griinde kénnen in der Schwere der Mangel, als auch in re-
sultierenden als schwerwiegend zu bewertenden betrieblichen Problemen liegen. Die VzG-
Soll-Geschwindigkeiten enthalten dementsprechend auch nicht abgestellte Mangel.

Ein mogliches Problem konnte die offizielle Beschaffung des VzG darstellen. Obwohl der
VRR als Netzzugangsberechtigter im Sinne des Gesetzes gilt wird teilweise bestritten, dass
eine Verpflichtung der DB AG besteht, dem VRR diese Verzeichnisse zur Verfliigung zu stel-
len. Aus dem VzG kdénnen die ausbaubedingte Hochstgeschwindigkeit und unter der oben
genannten Einschrankung die Fahrplan-Soll-Geschwindigkeit fur Strecken entnommen wer-

den.

Verzeichnis der Langsamfahrstellen (La)

Die wochentlich erscheinenden La-Verzeichnisse der DB Netz AG sind die weitere theoreti-
sche Informationsgrundlage fur die Aus- und Bewertung des Netzzustandes. In diesen Ver-
zeichnissen werden streckenbezogene betriebliche und sicherheitstechnische Einschran-
kungen in unterschiedlichem Detaillierungsgrad aufgelistet und zum Teil mit Fristen verse-
hen. Es wird angestrebt, an mehreren definierten Zeitpunkten im Beobachtungsjahr einen
Abgleich mit dem Ziel vorzunehmen, die Anzahl, die Dauer, den Fortbestand und die Schwe-
re der Einschrankungen zu Uberprifen. Als Problem stellt sich zum einen die offizielle Be-
schaffung der La-Verzeichnisse dar. Da der VRR keine vertraglichen Verbindungen zum EIU
hat, besteht auch insoweit keine Verpflichtung, dem VRR diese Verzeichnisse zur Verfigung
zustellen. Daneben ist dieser Abgleich personal- und zeitintensiv, da die Bezeichnungen der
Strecken und Streckenabschnitte mit ausgewiesenen Einschrankungen den Linienverlaufen
ortlich zugeordnet werden mussen. Aus dieser Zuordnung resultieren Unsicherheiten, da der
Genauigkeitsgrad derzeit insgesamt mit bestenfalls +/- 100m angegeben werden kann. Da
La-Stellen teilweise diese Langen vorweisen, werden sie derzeit nur im Einzelfall in die Aus-
wertungen und Darstellungen integriert. Ferner besteht keine Kongruenz zu den Streckenbe-

zeichnungen aus dem VzG.

Befahrungen

Befahrungen dienen neben der Geschwindigkeitsmessung und —erfassung der Verifizierung
von theoretischen Erkenntnissen sowie dem Ausraumen von Unklarheiten in Einzelfallen.
Befahrungen sollen in mdglichst gleichen Zeitrdumen anlassbezogen, aber mindestens ein-

mal jahrlich durchgefuhrt werden.

Erganzende Informationen der EVU
Um die Informationslage des VRR zu verbessern wird angestrebt, dass die beauftragten

EVU jahrlich Informationen zur Streckenqualitat an den VRR liefern. Dies ist in den bisher



abgeschlossenen Verkehrsvertragen auch unterschiedlich konkret festgeschrieben. Fest zu
legen ist noch, ob diese Informationen mit einem mit den EVU abzustimmenden standardi-

sierten Fragebogen oder einem Hearing erfasst werden sollen.

3.5.2 Technische Umsetzung der Geschwindigkeitsmessungen

Eine fur alle Aufgabentrager (AT) im SPNV wesentliche Kenngrolie ist neben den Kenngro-
Ren Umfang, Kapazitat und technischer Zustand der Eisenbahninfrastruktur vor allem die
fahrbare Geschwindigkeit im Streckennetz. Auf diese mittelbare HilfsgroRe stutzt sich derzeit
im Wesentlichen die Beurteilungsmaoglichkeit des Netzzustandes durch die Aufgabentrager
selbst.

Im Ergebnis sollen mit Hilfe von GPS-Messungen ermittelte Geschwindigkeitseinbriche und
Fahrzeitverluste méglichen Ursachen zugeordnet, ortsgenau abgebildet, zeitlich kategorisiert
und anhand der gewichteten Fahrgastvolumina durch den Grad der Betroffenheit bewertet
werden.

Ziele sind insbesondere eine Hierarchisierung von Handlungsbedarf sowie die qualifizierte
Beurteilung der Investitionsstrategie des Infrastrukturbetreibers vor dem Hintergrund der zu
zahlenden Trassenpreise. Mittelfristig kann hierdurch die Starkung des VRR in seiner Rolle

als Aufgabentrager fiir den SPNV erwartet werden.

Als Nebeneffekt ergibt sich mit zunehmendem Messumfang im Laufe der Zeit auf Aufgaben-
tragerseite durch detaillierte Erfassung und Katalogisierung eine verbesserte Kenntnis der
Strecken- und Gleisbeschaffenheit sowie weiterer Infrastrukturmerkmale. Im Hinblick auf die
Informationsbeschaffung erweist sich erfahrungsgeman haufig die Abhangigkeit von Infor-
mationen durch Infrastrukturunternehmen als problematisch und Zeit verzégernd. Dieses
Problem soll und kann durch den sukzessiven Aufbau einer eigenen Datenbasis abgemildert

werden.

Die mit Hilfe von GPS gemessenen Geschwindigkeiten eines ausreichend grof3en und statis-
tischen Anspriichen genligenden Kollektivs von Fahrten sind definierten Soll-
Geschwindigkeiten gegentber zu stellen.

Aus pragmatischen Grinden werden in einem ersten Schritt die im VzG festgeschriebenen

Soll-Geschwindigkeiten Gbernommen.

Im Rahmen der Bundesarbeitsgemeinschaft SPNV wird derzeit untersucht, ob die im VzG
enthaltenen Sollgeschwindigkeiten nicht durch eine, in einem komplexen Verfahren zu ent-

wickelnden und aussagekraftigeren theoretischen Sollgeschwindigkeit ersetzt werden kann.



Im Ergebnis ergibt sich bei der im VRR vorzunehmenden Untersuchung die ReferenzgréfRe
einer streckenbezogenen (theoretische) Sollgeschwindigkeit zur Beurteilung der Infrastruk-
turqualitat. Es ist allerdings davon aus zu gehen, dass die Ermittlung der (theoretischen)
Sollgeschwindigkeit und der Aufbau einer einheitlichen Referenzbasis nur schrittweise voll-
zogen werden kann, da die Grinde fir die Geschwindigkeitseinbriiche und somit die Zuord-
nung oftmals zu Beginn der Arbeiten noch nicht klar sind. Eine belastbare Aussage zur
Netzqualitat ergibt sich somit erst, wenn fur das komplette Netz (theoretische) Sollgeschwin-
digkeiten ermittelt und die Grinde flir gemessene Geschwindigkeitseinbriiche klassifiziert

wurden.

3.5.3 Erlauterung der Mess- und Bewertungsmethodik im VRR

Der Erfassung und Dokumentation flir spater erfolgende Bewertungsprozesse dienen GPS-
gestitzte sog. Datenlogger. Diese nehmen das Geschwindigkeits-Zeitprofil der jeweils zu
messenden Strecke auf. Der VRR hat sich entschieden, linienweise vorzugehen, da einige
technische Parameter die der spateren Bewertung dienen von dem jeweiligen linienspezifi-
schen Angebot abhangen. Erforderlich ist die mehrfache linienbezogene Messung um
stochastischen Anspriichen zu gentigen. Es sind langfristig 1 bis 2 jahrliche Messzyklen und
Auswertungen des Gesamtnetzes vorgesehen. Um die erforderliche Haufigkeit der Messun-

gen abschlieldend festlegen zu kdnnen fehlen derzeit allerdings noch Erfahrungswerte.

Als arbeitsaufwendig und duBerst zeitintensiv stellt sich das Aus- und Bewertungsverfahren
dar. Aus den VzG und den La-Verzeichnissen auf vollig unterschiedlicher geografischer Ba-
sis sind die Parameter wie zulassige Geschwindigkeiten nach VzG, sowie verminderte Ge-

schwindigkeiten nach La-Verzeichnissen einschliel3lich bekannter Grinde manuell linienbe-

zogen zusammen zu stellen. Die gemessenen Geschwindigkeits-/Zeitdaten sind in Ge-

schwindigkeits-/Wegdaten umzuwandeln und den im Idealfall abgeleitetentheoretischen Soll
Geschwindigkeiten gegenlber zu stellen. Der maximal erreichbare Genauigkeitsgrad liegt
hier bei etwa 100 Meter.

Der VRR verspricht sich dennoch durch kontinuierliche Messungen und Auswertungen mit-
tel- bis langfristig ein detailreiches Bild Uber die Qualitat der Netzinfrastruktur im Verbund-

raum sowie ein frihzeitiges Erkennen von etwaigem Handlungsbedarf.

4 Erste Streckenbefahrungen
Der VRR hat die prinzipielle Vorgehensweise einem Praxistest unterzogen und Messfahrten
auf drei ausgewahlten Linien durchgefiihrt. Es handelt sich dabei, stellvertretend fur das S-

Bahn-System, um die S 3 von Oberhausen Hbf nach Hattingen sowie um zwei Regional-



bahnangebote mit Nebenstreckencharakter, aber unterschiedlichem Komplexitatsgrad, der
RB 36 von Oberhausen Hbf nach Duisburg-Ruhrort sowie der RB 44 von Oberhausen Hbf
nach Dorsten.

Die hierbei gewonnenen Erkenntnisse werden zur Zeit ausgewertet. Dabei wird auch mit
bertcksichtigt werden, ob sich dieses Verfahren fir eine Intensive Anwendung im VRR eig-

net.

5 Fazit und Ausblick

Das Thema Infrastruktur und der in diesem Bericht behandelte Teil Fahrweg hat viele Di-
mensionen und komplexe Zusammenhange. An vielen Stellen sind gesetzliche und sonstige
Vorgaben noch unklar und/oder fur eine Verwendbarkeit durch die Aufgabentrager zu undif-
ferenziert. Verscharft wird der Konflikt der Schaffung und Erhaltung einer funktionsfahigen
und den Ansprichen der Nutzer genigenden Netzinfrastruktur durch die Geschéaftspolitik der
DB AG sowie die durch einen politischen Schlingerkurs verursachten Unsicherheiten hin-
sichtlich einer Neuorganisation der DB AG. Auch die seit Jahren zu konstatierende Unterfi-
nanzierung des Infrastrukturbereiches ist eine Konstante.

Um zumindest eine anndhernd qualifizierte Einschatzung der Infrastrukturqualitat und —
defizite fur ihren Bereich treffen zu kdnnen, bemuhen sich Aufgabentrager bundesweit um
die Entwicklung einer Methodik zur Erfassung und Bewertung definierter Qualitatsparameter.
Argerlicherweise sind diese Zahlen derzeit in weit besserer Qualitat bei der DB AG vorhan-
den, aber fur Lander und Aufgabentrager mit den Begrindungen ,unternehmerische Freiheit®
und ,Geschaftsgeheimnis® nicht verfligbar. Es zeichnet sich hier im Rahmen der Diskussio-
nen um die LUFV auch keine Verbesserung ab.

Dies ist die Ausgangslage.

Zusammen mit anderen Aufgabentragern hat sich der der VRR bemiiht, zu einer mdglichst
standardisierten Vorgehensweise bei der Erfassung und Bewertung des Schienennetzes zu
gelangen. Zentraler Anknlpfungspunkt fir die Qualitatseinschatzungen ist dabei die gemes-
sene, fahrbare Geschwindigkeit im Netz. Der Versuch, diesen gemessenen Geschwindigkei-
ten definierte Sollvorgaben gegeniber zu stellen offenbart allerdings erwartungsgemaf Un-
scharfen. Diese betreffen zum Einen die mangelnde einheitliche Datenbasis einschlie3lich
ortlicher Bezlige, zum anderen sind diese Unsicherheiten den grundsatzlichen Schwachen
der Methodik geschuldet. Als Sekundargréfie lasst die Gréle ,Geschwindigkeit® flr Aussa-
gen zur Qualitat des Fahrweges Interpretationen Raum. Vor dem Hintergrund der Anforde-
rung eindeutiger Ergebnisse und Ursachen ist dies unerwunscht, aber unvermeidbar. Den-
noch weisen die bisherigen Ergebnisse auf Handlungs- oder zumindest Untersuchungsbe-

darf hin. Die Unscharfen lassen sich durch statistisch gesicherte Anzahlen von Messungen



soweit verringern, dass Qualitdtsaussagen, angereichert um weitere Informationen vertretbar
werden. Der Aufwand an personellen und zeitlichen Ressourcen ist allerdings relativ hoch.
Als Alternative zum Geschwindigkeitsabgleich und der daraus folgenden Ableitung der
Netzqualitat bietet sich die direkte Messung von technischen Parametern des Fahrweges an.
Die generierten Messwerte sind hoch belastbar, es werden allerdings Messfahrten mit hoch
spezialisierten Fahrzeugen im Netz erforderlich. Diese missen einmal im Jahr durchgefiihrt
werden, um zu validen und konsistenten Aussagen hinsichtlich der Entwicklung der Infra-
struktur zu gelangen. Dies scheint allerdings vor dem Hintergrund einer moglichen Ausei-
nandersetzung um die Hohe der Trassenpreise, einem dafir zu erwartenden definierten
Qualitatsstandard und dem Nachweis von Defiziten der Erfolg versprechende Weg zu sein.
In jedem Fall ist zum Aufbau einer eigenen Datenbank zur Qualitat und Entwicklung der
Fahrwege im VRR von einem langfristigen Vorhaben aus zu gehen. Qualifizierte Antworten
zu Fragen, ob und inwieweit der Unterhaltungszustand der Fahrwege, festgemacht an defi-
nierten und dokumentierten Parametern, einem erwlnschten Standard entspricht und in wel-

che Richtung die Qualitat sich entwickelt sind anders nicht zu generieren.



