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Kleine Anfrage der Abgeordneten Dr. Gesine Ltzsch, Petra Pau, Do-
rothée Menzner, weiterer Abgeordneter und der Fraktion DIE LINKE
betreffend
»Ursachen und Hintergriinde der Betrichseinschrinkungen bei
der Berliner S-Bahn - Sicherheit im Eisenbahnverkehr
- Drucksache 16/13934
Anlage:  Antwort der Bundesregierung auf die oben bezeichnete
Kleine Anfrage (mit 5 Mehrabdrucken)
Sehr geehrter Herr Prisident,
als Anlage iibersende ich die Antwort der Bundesregierung auf die
oben bezeichnete Kleine Anfrage, Die Mehrabdrucke dieses Schrei-
bens mit Anlagen sind fiir die Fraktionen des Deutschen Bundestages
beigefiigt.
Mit freundlicken Griiflen
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zum Schreiben

vom 08.09.2009

Antwort
der Bundesregierung

auf die Kleine Anfrage der Abgeordneten Dr. Gesine Litzsch, Petra Pau, Dorothée Menzner,
weiterer Abgeordneter und der Fraktion DIE LINKE betreffend
wUrsachen und Hintergriinde der Betriebseinschriinkungen bei der Berliner S-Bahn -

Sicherheit im Eisenbahnverkehr*
- Drucksache 16/13934

Vorbemerkung:
Ein Eckpfeiler der Sicherheit im Eisenbahnbetrieb ist in § 4 Abs. 1 Aligemeines Eisenbahngesetz

(AEG) verankert;

Lie Eisenbahnen sind verpflichtet, ihren Betrieb éichcr Zu fuhren und die Eisenbahninfrastruitur,
Fahrzeuge und Zubehdr sicher zu bauen und in betriebssicherem Zustand zu halten.” Diese mit der
Bahn-Strukturreform gesetzlich normierte Eigenverantwortung der Hisenbahnunternehmen berick-
sichtigt die spezielle technische Komplexitdt des Systems Eisenbahn und schiieidt insoweit einen Ver-

gleich mit anderen Verkehrstriigern aus.

Es ist nicht Aufgabe des Staates, im Eisenbahnwesen bestimmte technische Detailldsungen vor-
Zugeben, sondern Schutzziele zu definieren, deren Umsetzung und Ausgestaltung den Eisenbahnun-
ternehmen in ihrer Eigenverantwortung filr die Betricbssicherheit nach § 4 Abs. 1 AEG obliegt. Den
Eisenbahnverkehrsunternehmen bigtet sich somit ein vor allem auch vom Deutschen Bundestag ge-
forderter Handlungsspielraum fiir die Wahl der Mittel und Wege, die zu dem jeweiligen Schutzziel
filhren. Um die technische Fortentwicklung nicht einzuschriinken und auch im Hinblick auf die Dere-
gulierungsbestrebungen ist es weder méglich noch gewollt, technische Sachverhalie des Eisenbabhn-

wesens staatlicherseits bis ins letzte Detail zu normieren.

Von hoher Bedeutung bei der Beurteilung von Sicherheitsfragen ist die Rechtsprechung des Bundes-
gerichtshofes zur Verkehrssicherungspflicht. Danach schafft ein Eisenbahnunternehmer durch seinen
Eisenbahnbetrieb naturgemif} ganz erhebliche Gefahren. Daraus erwiichst seine Verpflichtung, diesen
Gefahren mit allen technisch méglichen und zumutbaren Mitteln zu begegnen. Jedoch ist Verkehrssi-

cherheit, die jede Gefahr ausschliefit, nicht erreichbar, Folglich muss und kann nicht fiir alle denkba-
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ren Miglichkeiten eines Schadenseintritts Vorsorge getroffen werden. Eine mogliche Gefahr, die sich

in einem Schadensereignis verwirklicht hat, wird erst dann haftungsbegriindend, wenn sich voraus-
schauend fir ein sachverstindiges Urteil die nicht nur theoretische Maglichkeit ergibt, dass Rechis-
giiter Anderer verletzt werden. Der Bahnunternehmer hat deshalb diejenigen Sicherheitsverkehrungen
zu treffen, die er nach dem jeweiligen Stand der Technik als verstiindiger, umsichtiger, vorsichtiger
und gewissenhafter Fachmann fiir das Eisenbahnwesen fiir ausreichend halten dart, um andere Per-

sonen vor Schiden zu bewahren, und die den Umstinden nach zumuthar sind,

Frage 1: Wie gewdihrleistet der Bund seine Aufsichispflicht iiber die Berliner S-Bahn, die von
der bundeseigenen Dewtsche Batm AG als Tochierunlernehmen gefiihet wird?

Antwort:
Bei der S-Bahn Berlin handelt es sich wn eine mittelbare Beteiligung der Deutschen Bahn

AG (,,Urenkelgesellschaft™). Der Bund hat in den Aufsichtsraten der iibergeordneten Gesell-
schaften DB Regio AG, DB Mobility Logistics AG und Deutsche Bahn AG (DB AG) eigene
Vertreter. Soweit die Frage die gefahrenabwehrrechtliche Aufsichtspflicht des Bundes be-
trifit, gilt folgendes: Nach § 5 Abs. 1a Nr. 1 Buchstabe a), Abs. 1c und Abs. 1e Nr. 4 des All-
gemeinen Fisenbahngesetzes (AEG) i. V. m. § 3 Abs. 1 Nr. 2 Bundeseisenbahnverkehrs-
verwaltungspesetz (BEVVQ) iibt der Bund die Eisenbahnaufsicht iiber die Eisenbahnen des
Bundes, tiber nichtbundeseigene Eisenbahnen, die Eisenbahninfrastrukturen des Bundes be-
nutzen, und iiber nichtbundeseigene Eisenbahnen, die einer Sicherheitsbescheinigung bedir-
fen, durch das Eisenbahn-Bundesamt aus. Zur Wahrmehmung dieser Aufgabe ist das Eisen-

bahn-Bundesamt gemiB § 5a Abs. 2 AEG ermichtigt, verbindliche Anweisungen zu erteilen.

Frage 2: Sind oder waren Mitglieder der Bundesregicrung, Mitarbeiter eines Bundesministeri-
ums oder Mitglieder des Deurschen Bundestages im Aufeichisrar der S-Bahn Berlin
vertreten?

Wenn ja, wer ist seit wann oder war von wann bis wann in der Zeit seit Januar 1995
im Aufsichtsrat der S-Bahn Berlin GmbH?

Wenn nein, warum nicht?

Antwort:

Im Aufsichtsrat der S-Bahn Berlin GmbH waren jeweils Referatsleiter des Bundesministeri-

ums der Finanzen (von April 1996 bis April 2005) sowie des Bundesministeriums fiir Ver-
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kehr, Bau und Wohnungswesen (von Juni 1996 bis April 2005} als Mitglieder des Bundes

vertreten. Wihrend dieser Zeit flossen erhebliche Bundesmittel in die bauliche Grunderneue-
rung der S-Bahn Berlin, so dass eine Vertretung des Bundes im Aufsichtsrat als sinnvoll er-
achtet wurde. Die Aufsichtsratsmandate der Bundesvertreter endeten im Jahre 2005, weil zu
diesem Zeitpunkt die Grunderneuerung der S-Bahn Berlin hinreichend weil gediehen war, so
dass es keiner weiteren Mitgliedschaft von Bundesvertretern im Aufsichtsrat der Gesellschaft

bedurfte. Im Ubrigen wird auf die Antwort zu Frage 1 verwiesen.

Frage 3: Inwiewell ist die Bundesregierung in die Entscheidungen bel und diber die S-Baln
Berlin GmbH als alleinige Eigentiimerin des Mutterkonzerns eingebunden?

Antwort:

Die strikte Trennung der politischen von den unternehmerischen Aufgaben ist ein wesentli-
ches Merkmal der im breiten politischen Konsens beschlossenen und 1994 emgcleiteten
Bahnreform. Weder der Bund noch andere Dritte kénnen dem Unternehmen DB AG und ih-
ren Beteiligungsgesellschaften Vorgaben machen, die in den untermehmerischen Entschei-

dungsbereich eingreifen.

Die Vorstéinde der DB AG und ihrer Tochtergesellschaften ben&tigen fiir bestimmte Rechts-
geschiifte und Mafinahmen jedoch der Zustimmung des Aufsichtsrates der DB AG. Auf diese

Weise ist der Bund iiber seine Vertreter in die Entscheidungen im gesamten Konzermn cinge-

bunden.

Frapge 4: Bei welchen Sitzungen und zu welchen Zeitpuniien ist den Aufsichisrarsmitgliedern
des Deutsche-Bahn-Konzerns oder dessen Tochlerunternehmen das Qualify-
&Qualify-Plus-Portfolio bekannt gemacht und ggf. zur Enischeidung vorgelegt wor-
den?

Antwort:

Das Qualify-&-Qualify-Plus-Portfolio war immer wieder Thema in den Aufsichtsratssitzun-
gen der in der Antwort zu Frage 1 genannten Gesellschaften. Inhalte zu Aufsichtsratssitzun-

gen unterliegen der Verschwiegenheitspflicht nach § 395 Aktiengesetz.
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Frage 5: In welchem Mafie und in welchen Schritten hat die S-Bahn Berlin GmbH seir 1999

Wartungsintervalle fiir Ziige der Baureihe 481/482 gestreckr, und wann evhielt die
Bundesregierung jeweils Kenntnis davon?

Antwort:
Die Wartungsintervalle fiir die jeweiligen Falrzeuge werden von den Retreibern eigenver-

antwortlich festgelegt, Im Ubrigen wird auf die Vorbemerkung verwiesen.

Frage 6: Welche Vereinbarungen mit der S-Bakm Berlin oder welche Verfiigungen, die sich an
dieses Unternehmen richteten, hat das Eisenbahn-Bundesamt infolge welcher Ereig-
nisse seit 1995 getroffen oder angeordnet?

Antwort:

Bei der 5-Bahn Berlin wurden im Rahmen von Aufsichtsverfahren insbesondere zu folgen-

den Themen Sicherheitsmafinahmen festpelegt:

* Radscheibe Baurzihe (BR) 481/482
» Radsatzwelle BR 481/482

» Radsatzwelle BR 480

= Bremse BR 481/482

=  Fahrsperre

v Abfertigunpsverfahren

» Troebfahrzeugfiihrer

Frage 7: Wann und infolge welcher Ereignisse erfubr das Eisenbahn-Bundesamt jeweils von
welchen Verstifien der 5-Bakn Berlin gegen Verfilmungen oder gegen Selbstver-
pflichtungen gegeniiber dieser Behdrde?

Antwort;
Im Rahmen des derzeit laufenden Aufsichisverfahrens , Radscheibe 481/482 wurde bei Prii-

fungen von Unterlagen und Kontrollen vor Ort festgestellt, dass von der 8-Bahn Berlin die
per Selbstverpflichtung festgelegten Priifintervalle und Laufkilometergrenzwerte zum Teil

nicht eingehalten wurden.



Frage 8:

Antwort:
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Welche Kennmis hatten Eisenbahn-Bundesamt und Bundesregierung vom Guiachten
des Baknforschungszentrums Kirchmiser zu einem Rad der Zugbaureihe 481482,
das bereits vor 2003 nach rur 740 000 Kilometern Laufleistung dezimeterlange Risse
aufwies, fiir die eine aufergewdhnliche Belastung und nicht Fehler im Stahl als Ur-
sache genannt wurde?

Wenn ja, wurde davon der Aufsichisrat der S-Bahn Berlin GmbH informicrt, und
welche weiteren Konsequenzen wurden daraus wann gezogen?

Wenn nein, wie erkliitt sich die Bundesregierung dazu?

Das Gutachten wurde dem Fisenbahn-Bundesamt erst nach dem Unfall in Kaulsdorf vom

01.05.2009 zugeleitet.

Frage 9:

Antwort:

Kann die Bundesregierung bestdtigen, dass es am 14. Februar 2009 bei der Berfiner
S-Bahn einen Achs- oder Radbruch gegeben hat?

Wenn nein, welche genauen Angaben iiber einen Vorfall anderer Art kann dic Bun-
desregierung machen, der sich an diesem Tag bei der S-Bahn Berlin GmbH zugetra-

gen hat?

Wenn ja, wann hat die Bundesregierung von dem Vorfall erfahren und welche Kon-
sequenzen hat sie daraus gezogen?

Ein Radsatzschaden vom 14.02.2009 ist dem Eisenbahn-Bundesamt unbekannt.

Frage 10:

Warum und wann hat sich die S-Bahn Berlin GmbH verpflichier, die Réder von S-
Bahnziigen alle sieben Tage zu iiherpriifen?

a) Welcher Vorgang ging dieser Zusage voraus?

b} Warum wurde die einheitliche Frist gewdhlt, die unabhdngig von der Laufleistung
war?

¢) Auf Basis welcher wissenschafilichen Erkenntnisse wurde die Frist von sieben Ta-
gen gewdhlt?

d) Wodurch erlangte diese Zusage der S-Bahn Berlin GmbH einen rechisverbindli-
chen Charakter, insoweit das Eisenbahn-Bundesamt auf den Verstof gegen diese
Zusage mir der Anordnung der Auferberrichnahme der betroffenen Ziige reagie-
ren?



Frage 11:

Frage 12:

Frage 13:

Frage 14:

Antwort:
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Warum und wann hat sich die S-Bahn Berlin GmbH verpflichtet, die Rider an S-
Baknziigen nach 1,2 Millionen Kilometern Laufleistung auszutauschen?

a) Welcher Vorgang ging dieser Zusage voraus?

b) Warum wurde die einheitliche Laufleistung gewdhlt, obwohl die Anordnung des
Eisenbahn-Bundesamts vom 26. Juni 2009 zwischen den Rddern in Abhdngigheir
von der Achse differenzieri?

¢} Auf Basis welcher wissenschaftlichen Erkenntnisse wurde diese Lauyfleistung ge-
wdihlt?

d) Wodurch erlangte diese Zusage der S-Bahn Berlin GmbH einen rechisverhindli-
chen Charakter, insoweit das Eisenbahn-Bundesamt auf den Verstoff gegen diese
Zusage mit der Anordmung der Aufierbetrichnahme der betroffenen Ziige rea-
gierte?

Warum hat das Eisenbahn-Bundesamt am 26. Juni 2009 angeordnet, dass all die 8-
Bahnwagen der Baureihe 481/482 nicht mehr ¢ingesetzt wevden dilrfen, die auf einer
Radscheibe der ersten Achse mit mehr als 1,2 Millionen Kilometern Laufleistung oder
auf einem Rad der letzten Achse mit mehr als 1,43 Millionen Kilometern Laufleistung
rollen?

a) Welche wissenschaftlichen Erkenntnisse liegen dem zu Grunde?

b) Wie werden die konkreten Grenzwerte begrindet?

¢} Aus welchem Grunde gilt die Laufbegrenzung jeweils nur fiir die erste und der
letzter Achse eines Fahrzeugs und weshalb gelten fiir diese beiden Achsen unter-

schiedliche Werte?

d} Warum wird fiir die Laufleistung der Réder der iibrigen Achsen keinerlei Laufhe-
grenzung genannt?

Warum genau wurde in den Anordpungen vom 26, und 30. Juni 2009 dey Einyatz der
betreffenden Fahrzeuge verboten?

Welche anderen Lisungen, die den Berliner S-Bahnverkehr weniger beschrdnkt hit-
ten als das Stifllegen von S-Bahnwagen, wurden gepriift, wnd aufgrund welcher Er-
kennmisse ist auf diese Moglichkeiten verzichrel worden?

Wegen ihres Sachzusammenhangs werden die Fragen 10 — 14 gemeinsam beantwortet,

Im Rahmen des in der Antwort zu Frage 7 genannten Aufsichtsverfahrens wurden mit Hilfe

von Analysen der Priifverfahren und aufgrund von Betriebsfestigkeitsberechnungen die Priif-

intervalle und die Grenzlaufkilometer ermittelt und waren dementsprechend festzulegen. Die

unterschiedlichen Grenzlaufkilometer ergeben sich anfgrund der unterschiedlichen Bean-

spruchung der Radsétze je nach Position in dem Tricbzug.
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Frage 15: Erfolgen die Priifungen an den Ridern der Baureihe 481/482 auf derzeit ausschliefi-
lich in Werkstdtten der S-Bahn Berlin GmbH?

Wenn ja, warum?

Wenn nein, in welchen anderen Werkstdtten der Deutschen Bahn oder anderer Eisen-
bahnverkehrsunternehmen finden diese Priffungen statt?

Antwort:
Die 8-Bahn Berlin entscheidet im Rahmen ihrer Betreiberverantwortung selbst tiber den Ort

der Prufungen. Im Ubrigen wird auf die Vorbemerkung verwiesen.

Frage 16: Wie bewertet es die Bundesregierung, dass bei der S-Buhn Berlin GmbH zwischen
2005 und 2008 fast ein Viertel des Personaly abgebaut wurde?

Frage 17: Wie bewertet ¢s die Bundesregierung, dass die S-Babm Berlin die Werkstitten in
Friedrichsfelde und Erimer bereits geschlossen hat und die bislang fiir 2010 geplante
Schlieffung der Hauptwerkstatt Schéneweide noch nicht abgesagt wurde?

Frage 18: Teilt die Bundesregierung die Forderung des S-Bahn-Betriebsrates, die Hauptwerk-
statt Schéneweide nicht zu schlieflen (Begriindung)?

Antwort:

Die Fragen 16, 17 und 18 werden wegen ihres Sachzusammenhangs pemeinsam beantwortet.

Die DB AG ist seit der zum 1. Januar 1994 in Krafi getretenen Bahnreform ein in privat-
rechtlicher Form gefithrtes, gewinnorientiertes Wirtschaftsunternehmen, dessen Vorstand
nach den Vorschriften des Aktienrechts in seiner Geschifisfithrung weitgehende Unabhiin-
gigkeit auch vom Eigentiimer genieft. Neben der Einfithrung von Markiprinzipien und unter-
nehmerischer Eigenverantwortung war es ein wesentliches Ziel der mit breiter Mehrheit vom
Deutschen Bundestag verabschiedeten Bahnreform, die Bahn von Weisungen und Vorgaben
der Politik unabhiingig zu machen und somit ein freies, marktkonformes Agieren des Unter-

nehmens zu erméglichen. Im Ubrigen wird auf die Vorbemerkung verwicsen.

Frage 19: Welche Erkennnisse hat dic Bundesregierung iiber die Wartungsintervalle fiir Ach-
sen und Rider bei den Berliner S-Bahn-Baureihen 480 und 485/8587
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Frage 2(: Welche Anordnungen des Eisenbahn-Bundesamts bz2w. welche Selbstverpflichtimgen
der S-Bahn Berlin GmbH gibt es beziiglich der zuldssigen Gesamtlaufleistung von
Rédern und der peripdischen Priifung auf Risse an Réidern und Achsen bei den Buu-
reihen 480 und 485/885?

Anftwort:

Wegen des Sachzusammenhangs werden die Fragen 19 und 20 gemeinsam beantwortet.

Auf die Antwort zu Frage 5 wird verwiesen. Bei den genannten Fahrzeugbaureihen sind kei-

ne Aufsichtsverfahren anhéngig,

Frage 21: Bei welchen Zugbaureihen anderer Eisenbahnverkehrsunternehmen werden hierzu-
lande derzeitig die gleichen Rider, Radscheiben bzw. Radsarzwellen verwendet wie
bei den Berliner Ziigen der Baureihe 48174827

Antwort:
Nach Kenntnis des Eisenbahn-Bundesamtes wird dieser Radsatz nur bei der BR 481/482

verwendet,

Frage 22: Welche Erkenntnisse hat die Bundesregierung wber die Wartungsintervalle fiir Ach-
sen und Rider bei anderen S-Bahnen der Deutschen Bahn AG?

Frage 23: Welche Anordnungen des Eisenbalin-Bundesamts bzw. welche Selbstverpflichiungen
der S-Bahnen gibl es beziiglich der zuliissigen Gesamtlaufleistung von Riidern und
der periodischen Priifung auf Risse an Ridern und Achsen bei anderen S-Bahnen der
Deutschen Bahn AG (bitte aufschitisseln nach den Bawreihen 472/473 und 474/874
(Hamburg), 420 (Ruhrgebiet, Frankfurt, Stuttgart) und 423-426 (Ruhrgebiet, Frank-
Jurt, Stungart, Hannover, Rhein-Neckar, Miinchen)?

Frage 24: Welche Erkenntnisse hat die Bundesregierung iiber die Wartungsimervalle fir Ach-
sen und Rédder fiir Tricbwagen im Einsatz der Deutschen Bahn AG wnd anderer Ei-
senbahnverkehrsunternehmen (TALENT, Flirt, LINT Regiashutile), und welche An-
ordnungen des Eisenbahn-Bundesamtes oder welche Verpflichtungen der Eisenbaln-
unternehmen gibl es dorl jeweils hinsichtlich der zuldssigen Laufleistung der Réider
und der periodischen Priifung auf Risse an Ridern und Achsen?

Antwort:
Wegen ihres Sachzusammenhangs werden die Fragen 22 bis 24 gemeinsam beaniwortet.

Auf die Antwort zu Frage 5 wird verwiesen. Bei den genannten Fahrzeugbaureihen sind kei-

ne Aufsichtsverfahren anhéngig,



-G
Frage 25: Welche Erkenninisse hat die Bundesregierung tber die Wartungsintervalle fiir Ach-
sen und Réider fiir die ICE-Trichwagenbaureihen (ICE 1, ICE 2, ICE 3, ICE-T), und
welche Anordnungen des Eisenbahn-Bundesamies bzw. welche Selbstverpflichtungen
des Eisenbahnverkehrsunternehmens gibt es hier jeweils beziiglich der zuldissigen
Gesamtigufleistung von Rddern und der periodischen Prifung auf Risse an Ridern
und Achsen?

Antwort:

In den Aufsichtsverfahren der Baureihen ICE 3 und ICE T wurden fiir die jeweiligen
Radsatzwellenbaunarten Rissfreiheitspriifintervalle von 20.000 bis 60.000 Laufkilometer fest-
gelegt. Fir dic Baureihen ICE 1 und ICE 2 sind keine Aufsichtsverfahren anhingig,

Frage 26: Hat das Eisenbahn-Bundesamt bislang gesonderte Anforderungen an die Daverfes-
tigkeit von Radsarzwellen bei Kesselwagen, insbesondere solcher, mit denen explosi-
ve Stoffe wie Gase, Ol oder Chemikalien transportiert werden, gestellt, die ither die
Anfarderungen der Allgemeinverfiigung zur mstandhaltung von Radsétzen an Giiter-
wagen des Eisenbahn-Bundesamtes vom 10. Juli 2007 hinausgehen?

Wenn ja, wann und welche genau?

Wenn nein, wie kann die Bundesregierung gewdhrleisten, dass die Sicherheit den-
noch ausreichend ist?

Antwort:
Nein. Sicherheitsmafinahmen zu den Radsatzwellen von Giiterwagen, die die Einhaltung der

bestehenden Anforderungen sicherer gewihrleisten sollen, sind zur Zeit in der européischen
Abstimmung (Eisenbahnsicherheitsbehtrden der Mitgliedstaaten und der European Railway
Agency [ERA]).

Frage 27: Welche Konsequenzen hat die Bundesregierung aus der groffen Feldstudie |, Sicherer
und wirtschafilicher Betrieb von Eisenbahnfahrwerken gezogen, die im Abschluss-
bericht Band 1 und 2 von der Technischen Universitit (TU) Clausthal Zeflerfeld do-
kumentiert und vom Bundesministerium fiir Bildung und Forschung als Forschungs-
vorhaben (Forderkennzeichen 19P0061 A bis F) gefirdert worden ist?

Frage 28: Wie bewertet die Bundesregierung die Einschitzung, dass sich durch die Feldstudie
der TU Clausthal Zellerfeld und durch darauf aufhauende Fachverdffentlichungen
der Stand der Technik zwar erheblich weiterentwickelt hat, die der Genehmigung zu
Grunde liegenden Novrmen fiir Radsarzwellen und Radscheiben von Eisenhahnziigen
aber unverindert geblieben und mmmehr als iiberholt zu bewerten sind?
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Antwort:
Wegen ihres Sachzusammenhangs werden die Fragen 27 und 28 gemeinsam beantwortet.

Im Rahmen der Aufsichtsverfahren werden die Erkenntnisse aus dem Forschungsverhaben
3icherer und wirtschaftlicher Betrieb von Eisenbahnfahrwerken® beriicksichtigt. Dariiber
hinaus werden sie in den europdischen Normungsgremien zur Weiterentwicklung der aner-
kannten Regeln der Technik analysiert und bewertet (Comité Européen de Normalisation
[CEND) und flieflen bei entsprechender Anpassung der anerkannten Regeln der Technik auch

in die Zulassungsverfahren ein.

Frage 29: Trifit es zu, dass das Eisenbahn-Bundesami die rechnerischen Nachweise u. a. auch
hinsichtlich Materialermiidung von Neuentwicklungen wie Radern oder Radsaizwel-
len nicht oder nur in Stichproben durch unabhdngige Gegenrechnung prift (Begriin-
dung)?

Frage 30: Wie bewertet die Bundesregicrung die Einschétzung, dass dadurch sowohl Abwei-
chungen vom Stand der Technik, vom Stand der Normung und sogar schlichte Re-
chenfehler unerkanne bleiben?

Antwort:
Wegen ihres Sachzusammenhangs werden die Fragen 29 und 30 gemeinsam beantwortet.

Im Rahmen der Verfahren zur Inbetriebnahmegenehmipunp werden die vorgelegten Nach-
weise auf Richtigkeit und Plausibilitit der zugrunde gelegten Annahmen unter Hinzuziehung
von unabhingigen Gutachtern gepriift. Dabei werden die Erkenntnisse aus den Aufsichtsver-

fahren mit beriicksichtigt.
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