Beantwortung der Fragenkataloge der Fraktionen

Fragen der Fraktion GRUNE

1. Komplex A: Bahnmanagement im Interesse der Daseinsvorsorge

1.1. Ist der DB-Konzern auch nach 2017 an einem Vertrag zum Betrieb
der Berliner S-Bahn interessiert und wenn ja, wie wird er nach den Er-
fahrungen der letzten 2 Jahren glaubhaft machen, dass seine Tochterun-
ternehmen und Manager dazu in der Lage sind?

Der Betrieb der Berliner S-Bahn gehort zum Kerngeschaft der Deutschen Bahn
AG. Daher wird sich die Deutsche Bahn AG selbstverstandlich auch um den Be-
trieb der S-Bahn-Leistungen nach 2017 bewerben.

Die S-Bahn Berlin wird alles daran setzen, die vorhandenen Probleme schnellst-
moglich vollstandig zu lI6sen, um das alte Qualitatsniveau wieder zu erreichen.

Das Hauptproblem der S-Bahn Berlin liegt im technischen Bereich der Fahrzeuge.
Probleme an Radsatzwellen, Radscheiben, Bremsen, Sandstreueinrichtungen,
Heizungen und Klimageraten waren bei jedem anderen Verkehrsunternehmen
mit Fahrzeugen der BR 480, 481 und 485 gleichermalien aufgetreten.

Bei der S-Bahn Berlin haben zudem aber auch eklatante organisatorische Proble-
me und Unzulanglichkeiten bei Prozessen bestanden. Die in der Folge notwendi-
gen Anpassungen oder Anderungen wurden auf den Weg gebracht oder wirken
bereits. Als Beispiele seien hier die EinfUhrung der neuen Instandhaltungssoftwa-
re (SAP ISI) und der Aufbau eines Bereichs fur Qualitatspriafung und -sicherung
genannt.

Die Umwalzungen innerhalb der S-Bahn Berlin und vor allem die Abarbeitung der
vielen technischen Probleme im Fuhrpark erfordern viel Geld, an dem die notwen-
digen Veranderungen und die Lésung der technischen Probleme jedoch nicht
scheitern werden.

Die Deutsche Bahn mit ihrer GroRe und Verbundenheit zu Berlin ist in der Lage
und willens, die Verluste der S-Bahn auszugleichen. Zudem ist sie bereit, noch-
mals Risiken fur die Entwicklung eines besonderen, nur im Berliner S-Bahn-Netz
einsetzbaren neuen Fahrzeugs einzugehen und eine neue Fahrzeuggeneration zu
beschaffen. Hierflir bedarf es jedoch einer Perspektive fir einen Leistungsauftrag
Uuber das Jahr 2017 hinaus, da die neue Fahrzeuggeneration nach heutiger Ein-
schatzung wegen der langen Entwicklungszeit in grofSer Stlckzahl erst gegen
Ende des laufenden Verkehrsvertrages 2017 einsatzbereit sein durfte.

1.2. Welches sind die Ursachen fir die eklatanten Fehleinschatzungen,
die die Bahnchefs Homburg und Grube u.a. hier im Abgeordnetenhaus
uber die Normalisierung und Stabilisierung des S-Bahnbetriebes abge-
geben haben?

Die Geschaftsfuhrung der S-Bahn Berlin und der Vorstand der Deutschen Bahn
haben zu Beginn des Jahres 2010 auf der Basis des damaligen Kenntnisstandes
und immer unter der Pramisse, dass das Eisenbahn-Bundesamt (EBA) keine wei-
teren Auflagen erteilt das ehrgeizige, aber erreichbare Ziel formuliert, bis Ende
des Jahres 2010 das von den Landern bestellte regulare Zugangebot der Berliner
S-Bahn mit ggf. zum Teil klUrzeren Zligen wieder realisieren zu kénnen. Hierbei



war eingeschatzt worden, dass 500 ViertelzUge fur den Linieneinsatz zur Verfu-
gung stehen kénnen.

Zum damaligen Zeitpunkt war aber eine Vielzahl von technischen Problemen
noch ganzlich unbekannt, die erst im Laufe des Jahres 2010 zu Tage traten. So
war ein Radscheiben- und Radsatzwellenproblem bei der BR 485 zu diesem Zeit-
punkt nicht absehbar. Heute ist klar, dass alle 80 Viertelzige dieser Baureihe
neue Radsatze (Radscheiben und Radsatzwellen) erhalten missen und erst nach
diesem Tausch eingesetzt werden kénnen.

Die seit 04. Oktober 2010 zwingend durchzufuhrende tagliche Prufung des Full-
standes und Funktionskontrolle der Sandstreueinrichtung bestand zu Jahresbe-
ginn 2010 nicht und war auch nicht absehbar. AuBerdem bestand noch keine Re-
gelung, dass bei gestorter Besandungsanlage weitere einschneidende Geschwin-
digkeitsrestriktionen gelten.

Im Zuge des Wintereinbruchs kam es im Dezember 2010 zu rund 1.100 Antrieb-
storungen. Das ist eine Steigerung der Stéranfalligkeit im Vergleich zum Dezem-
ber 2009 um den Faktor 3.

1.3. Wie wird die Auffassung bewertet, dass im Sinne der Daseinsvor-
sorge eines funktionierenden Eisenbahnverkehrs erfolgsabhangige
Bahnmanagergehalter gezahlt werden sollten?

Erfolgsabhangige Bahnmanagergehalter wirken bei entsprechender Ausgestal-
tung der Bemessungsgrundlagen unterstitzend bei der Gewahrleistung der Da-
seinsvorsorge eines funktionierenden Eisenbahnverkehrs. In dem Vergutungssys-
tem des DB Konzerns wurden ab 2011 strategische Kennzahlen in die Bemes-
sungsgrundlage der Jahresabschlussvergutung aufgenommen.

Diese strategischen Kennzahlen orientieren sich im Wesentlichen an Markt- und
Qualitatszielen des DB Konzerns sowie der einzelnen Geschaftsfelder. Bei der
Ausgestaltung insbesondere der Qualitatsziele stehen Aspekte der Daseinsvorsor-
ge des Eisenbahnverkehrs im Vordergrund.

1.4. Was machen die Bahnmanager in der Schweiz anders, so dass dort
trotz ganz unterschiedlicher Zugsysteme und extremerer Witterungs-
verhaltnisse Bahnnetz und Betrieb weitgehend storungsfrei und zuver-
lassig funktionieren?

Die SBB setzt Uberwiegend lokbespannte Zlge ein. Im Gegensatz zu Triebzlgen,
wie etwa dem ICE, kdnnen bei lokbespannten Zuge in Schadfallen einzelne Wa-
gen ausgestellt werden; der Zug kann dann noch mit weniger Wagen verkehren.
Triebziige mussen hingegen komplett in der Werkstatt verbleiben. Nach Kennt-
nisstand der DB verfugt die SBB zudem uber einen hdoheren Fahrzeugreservebe-
stand. Ebenfalls stabilisierend wirkt die Tatsache, dass der Schweizer Fahrplan
vor allem in den Knoten (Basel, Bern, Zurich) langere Aufenthaltszeiten beinhal-
tet (DB: 2 Minuten; SB: bis zu 10 Minuten).

2. Komplex B: storungsfreier S-Bahnbetrieb

2.1. Weshalb hat das Bahnmanagement nicht mit zusatzlichem Abferti-
gungspersonal auf die durch Hitze und Kalte bedingten Technik- und Zu-
gausfalle reagiert, die durch das Offnen der Fahrerkabine zum Zweck
der Selbstabfertigung durch die Lokfuhrer regelmaBig bei Extremtempe-
raturen auftreten?



Es besteht kein Zusammenhang zwischen dem Offnen der Tir des Fihrerstands
im Rahmen des Abfertigungsverfahrens ZAT (Zugabfertigung durch den Trieb-
fahrzeugfuhrer) und den Fahrzeugausfallen im Winter. Diese werden in erster Li-
nie durch far Flugschnee unzweckmafiige Konstruktion der Antriebscontainer un-
ter den Zlgen verursacht.

Die Technik in den Fuhrerstanden benodtigt vor allem im Sommer eine ausrei-
chende Kuhlung. Um den stabilen Betrieb der Klimaanlagen in den FUhrerstanden
zu gewahrleisten, wird diese ertlchtigt und einem straffen Wartungs- und In-
standhaltungsregime unterworfen.

2.2. Wann wird das fur einen storungsfreien Bahnverkehr grundsatzlich
erforderliche Personal eingesetzt und wann werden die erforderlichen
Zugkapazitaten angeschafft?

Die S-Bahn Berlin hat im Jahr 2008 rund 2.800 Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter
beschaftigt. Diese Anzahl wurde bis heute auf ca. 3.000 eigene Mitarbeiter aufge-
stockt. Der grofSte Teil dieser Personalaufstockung erfolgte im Zeitraum von Juli
bis Dezember 2009 als sofortige Reaktion auf die damalige sogenannte "S-Bahn
Krise". In erster Linie verstarken diese als Handwerker die Instandhaltung und
sind im neu aufgebauten Bereich Qualitatsmanagement eingesetzt. Auch im Jahr
2011 wird planmaBig weiter Personal eingestellt, insbesondere im Bereich der
Triebfahrzeugfuhrer und (Uberwiegend technischen) Spezialistenfunktionen.

Im Jahr 2010 waren zudem durchschnittlich 250 Leiharbeitnehmer, vor allem in
der betriebsnahen Instandhaltung im Einsatz. Diese werden in jedem Fall bis zum
Jahresende 2011 unterstutzen. Im Jahr 2012 wird diese Grollenordnung nicht
mehr erforderlich sein, da ab diesem Zeitpunkt mit den neuen Radscheiben bei
der BR 481, mit der Abarbeitung vieler Sonderarbeiten und mit dem Ruckgang
der Anzahl der Revisionen sich der Arbeitsanfall in der Instandhaltung nach der-
zeitigem Kenntnisstand wieder normalisieren wird.

Um den erhdéhten Fahrzeugbedarf decken zu kénnen, werden derzeit insgesamt
20 stillgelegte Viertelzige der Baureihe 485 reaktiviert und einer Revision inkl.
Redesign unterzogen. Nach Abschluss der Fahrzeugreaktivierungen in diesem
Jahr erhoht sich der Fahrzeugbestand dann von 630 auf insgesamt 650 ViertelzU-

ge.

2.3. Wie begrundet die Bahn, dass in erster Linie Herstellermangel fur
das

S-Bahnchaos verantwortlich sind, obwohl z.B. fehlender Bremssand in-
folge gespreizter Wartungsintervalle zu einem Unfall mit Personenscha-
den gefuhrt hat und die hitze- und kaltebedingten Technikausfalle in
den Zigen durch das personalsparende Abfertigungskonzept durch die
Lokfuhrer entstehen.

Die Ursachen fur die nur eingeschrankt zur Verfugung stehende Fahrzeugflotte
sind auBerst vielfaltig. Tatsachlich gibt es sowohl Ursachen auf der Herstellerseite
(z.B. Lieferung von Fahrzeugen mit unterdimensionierten Achsen und Radschei-
ben) als auch S-Bahn-interne Ursachen (z.B. nicht sachgemalie Spreizung von
Wartungsintervallen). Unabhangig vom Verursacher der massiven und komple-
xen Fahrzeugprobleme arbeitet die S-Bahn derzeit selbstverstandlich alle The-
men ab, mit dem Ziel, sobald wie moglich wieder einen zuverlassigen Betrieb ge-
wahrleisten zu kénnen.

Die Auswertungen zum bedauerlichen Unfall am Sudkreuz haben u.a. ergeben,
dass unabhangig vom Fullstand der Besandungsanlage das Bremsvermogen der
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Fahrzeuge der BR 481 unzureichend ist. Die S-Bahn Berlin kann daher diese Fahr-
zeuge nur mit maximal 80 km/h einsetzen und ist zur Nachristung eines Radsatz-
selektiven Gleitschutzes gezwungen.

Auch besteht kein Zusammenhang zwischen dem Offnen der Tir des Fihrer-
stands im Rahmen des Abfertigungsverfahrens ZAT und den Fahrzeugausfallen
im Winter. Diese werden in erster Linie durch fur Flugschnee unzweckmafige
Konstruktion der Antriebscontainer unter den Zugen verursacht.

Die Technik in den FUhrerstanden bendtigt vor allem im Sommer eine ausrei-
chende Kuhlung. Um den stabilen Betrieb der Klimaanlagen in den FUhrerstanden
zu gewahrleisten, wird diese ertlchtigt und einem straffen Wartungs- und In-
standhaltungsregime unterworfen.

2.4. Ist in absehbarer Zeit mit einer langeren Betriebserlaubnis durch
das EBA zu rechnen und wenn ja, wie sind die Prognosen?

Die S-Bahn Berlin hat am 22. Dezember 2010 vom EBA die Betriebsgenehmigung
fur den Zeitraum bis 31. Dezember 2013 schriftlich erhalten. Das EBA bescheinig-
te damit der

S-Bahn in den wesentlichen Punkten, die Probleme strukturiert abzuarbeiten. Po-
sitiv vermerkt das EBA die Anstrengungen der S-Bahn Berlin zur Losung der auf-
gedeckten Problemfelder, insbesondere der Aufbau eines integrierten Sicher-
heitsmanagementsystems (SMS) und der damit verbundenen Weisungs- und Ver-
antwortungsorganisation. Hierbei hat die S-Bahn Berlin einer Anregung des EBA
folgend die Unterstitzung eines externen Sachverstandigen gesucht. Seither ent-
wickelt die S-Bahn Berlin systematische Ansatze und erarbeitet entsprechende
Management-Vorgaben. Da wegen der Komplexitat bislang nur wenige praktische
Problemldsungen abschlieBend umgesetzt sind, ist die Betriebsgenehmigung zu-
nachst auf 3 Jahre befristet. Damit ist die S-Bahn Berlin auf ihrem Weg einen
wichtigen Schritt vorangekommen und wird die eingeleiteten Projekte und Mals-
nahmen kontinuierlich weiter umsetzen. Ziel ist es weiterhin, so schnell wie mog-
lich eine Betriebsgenehmigung mit der Regeldauer von 15 Jahren zu erhalten.

3. Komplex C: Infrastruktur

3.1. Weshalb weist das Bahnnetz Jahr fur Jahr groBere Instandhaltungs-
mangel wie z.B. Langsamfahrstellen, Signalausfalle und Weichenstorun-
gen auf und in welchem Zeitraum soll das S-Bahnnetz saniert werden?

Mit Umsetzung des Projektes ProNetz ab 2007 wurde die Instandhaltung des S-
Bahn Netzes deutlich verbessert. Insbesondere durch die MaSnahmen der Pra-
vention konnte eine deutliche Reduzierung der Langsamfahrstellen im Netz der S-
Bahn Berlin erreicht werden.

Seit 2006 wurden die Langsamfahrstellen deutlich reduziert.

3.2. Bis wann und wie wird die Bahn Vorsorge treffen, damit bei Winter-
wetter eine kurzfristige und umfassende Schnee- und Eisbeseitigung an
den Bahnanlagen erfolgen kann, so dass auch bei Schnee und Eis ein
weitgehend storungsfreier Betrieb gewahrleistet ist?

Grundlage der Wintervorbereitung bei der DB Netz AG ist die Richtlinie 446. Die
Herstellung der Winterbereitschaft erfolgt bis 30. Oktober jeden Jahres. Die Richt-
linie umfasst die folgenden Mallnahmen:

» Erstellung der Wintermappen



» Festlegung der zu raumenden Weichen je Betriebsstelle
« Festlegung Bedarf an Sicherungs- und Raumleistungen
» Festlegung der verfugbaren Infrastruktur in Abhangigkeit der Einsatzstufen

« Herstellen der Funktionsfahigkeit der Schneeraumtechnik (Schneepflug,
Schneefrase)

» Abschluss von Leistungsvereinbarungen zur Bespannung und Besetzung der
Schneeraumtechnik

* Inspektion der Weichen und Weichenheizungen, ggf. Einstellen der Weichen-
verschlisse und Instandsetzung der Weichenheizungen

e Durchfuhren von Funktionsproben der Weichenheizungen

« Vertragliche Bindung externer Sicherungs- und Raumleistungen durch den
Konzerneinkauf auf der Grundlage der Wintermappen

e Durchfuhrung von Audits und Winterubungen zur Feststellung der Wirksam-
keit der durchgefihrten Mallhahmen

» Erstellung eines ,Betriebsprogramm Winter” fur extreme Wetterlagen bei
massiven Einschrankungen der Verfugbarkeit der Infrastruktur durch die Be-
triebszentrale in Abstimmung mit den EVU

3.3. Wie soll die Instandhaltung des kostspieligen Neubauprojektes S21
kunftig sichergestellt werden, wenn die DB AG mit der Instandhaltung
des vorhandenen

S-Bahnnetzes schon jetzt uberfordert ist?

Die rucklaufige Entwicklung der Langsamfahrstellen im Netz der S-Bahn und die
Entwicklung der Stérungen an Anlagen der Leit- und Sicherungstechnik sowie an
Weichen lasst nicht den Schluss zu, dass im Netz der S-Bahn durch die DB Netz
AG die Instandhaltung nur unzureichend ausgefihrt wird. Auch aus der Uberwa-
chungsfunktion des EBA gibt es diesbezlglich keine Hinweise.

3.4. Auf welcher Basis erfolgt die Kalkulation der Trassen- und Bahn-
hofsbenutzungsentgelte und welche Anspriiche erwachsen den Eisen-
bahnunternehmen (hier der S-Bahn) durch netzbedingte Betriebsstorun-
gen?

Bei der Kalkulation ihrer Trassennutzungsentgelte ist die DB Netz AG insgesamt
an die Einhaltung der Vorgaben des § 14 Abs. 4 AEG gebunden. Dieser Paragraph
enthalt die gesamtnetzbezogenen Vorgaben fur die Kalkulation der Entgelte. Dies
sind insbesondere die Einhaltung der Erlésobergrenze, das Gebot der Gewahrleis-
tung der Wettbewerbsfahigkeit des Schienenverkehrs, das Diskriminierungsver-
bot und das Verbot unzulassiger Quersubventionierung. Besondere Bedeutung
kommt dem § 14 Abs. 4 S. 1 AEG zu. Dieser fuhrt im speziellen aus, dass die DB
Netz AG ihre Entgelte bis zur Hohe der Kosten erheben darf, die ihr insgesamt fur
die Erbringung der Pflichtleistung (sog. Vollkosten) entstehen zzgl. einer am
Markt erzielbaren Rendite. Bei der Kalkulation der Entgelthohen berucksichtigt
die DB Netz AG insbesondere die Entwicklung der Verkehrsmarkte.

Planbarkeit und Punktlichkeit sind die systemeigenen Vorteile des Schienenver-
kehrs. Es ist daher ein Unternehmensziel der DB Netz AG, die Durchfihrung des
Bahnbetriebs in hoher Qualitat sicherzustellen. Sollte es dennoch zu netzbeding-
ten Stérungen kommen, mindert die DB Netz das Entgelt fur die Trassennutzung.
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Gemal der Schienennetz-Benutzungsbedingen (Ziffer 6.2.3.7.2) der DB Netz AG
reduziert sich das Trassenentgelt automatisch, wenn sich Zuge aufgrund von in-
frastrukturellen Mangeln verspaten. Die HOhe des Entgeltminderungsbetrages
wird dabei von den Zusatzverspatungsminuten aufgrund einer Stérung und von
einem verkehrsartspezifischen Minderungsbetrag je Verspatungsminute be-
stimmt. Zusatzlich zur automatischen Entgeltminderung haben die Kunden der
DB Netz AG noch die Mdglichkeit, fur weitere Mangel in der Infrastruktur das
Trassenentgelt eine Minderung zu fordern. Dazu mussen sie eine konkrete Man-
gelanzeige bei der DB Netz AG geltend machen.

Flr die S-Bahn Berlin gelten dieselben Regelungen der Schienennetz-Benutzungs-
bedingungen der DB Netz AG (SNB) wie sie auch gegenUber anderen Eisenbahn-
verkehrsunternehmen (EVU) gelten. Da das Netz der Berliner S-Bahn jedoch aus-
schlieBlich von der S-Bahn Berlin genutzt wird, wurde im gegenseitigen Einver-
nehmen zwischen DB Netz und S-Bahn Berlin das Bonus-Malus-System ausge-
setzt. Damit werden bei einem erwarteten annahernd ausgeglichenen Saldo hohe
administrative Aufwande zur Abrechnung vermieden. Trotzdem werden von DB
Netz und S-Bahn Berlin groe Anstrengungen flr eine hohe Qualitat des S-Bahn-
Betriebs unternommen. Die S-Bahn Berlin Ubt dabei auch aus finanziellen Erwa-
gungen erheblichen Druck fur eine hohe Betriebsqualitat auf DB Netz aus (im be-
stehenden Verkehrsvertrag tragt die S-Bahn Berlin bei der Abrechnung der Punkt-
lichkeit und Zugleistungen finanzielle Lasten auch dann, wenn das Verschulden
bei anderen Konzerngesellschaften liegt).

4. Komplex D: Fahrgastrechte/Entschadigungen

4.1. Wird die S-Bahn ihre Fahrgaste im selben Umfang entschadigen,
wie der Senat aufgrund von nicht erbrachten Leistungen die Zuschisse
gekiurzt hat und wenn ja, wie wird die Auffassung bewertet, dass dies
nicht erneut bis zum drohenden Winterchaos am Ende des Jahres aufge-
schoben werden sollte?

In den letzten Wochen lag das Hauptaugenmerk darauf, die neuerlichen Fahr-
zeugprobleme infolge der extremen Witterungsbedingungen in den Griff zu be-
kommen und das bis Ende November 2010 wirksame S-Bahn-Angebot so schnell
wie moglich wieder herzustellen. Dies ist zum 10. Januar 2011 auch gelungen.

Bis Ende Januar 2011 wird die Deutsche Bahn in Abstimmung mit der BVG Uber
ein neuerliches Entschuldigungspaket entscheiden. Das letzte Entschuldigungs-
paket im Wert von rund 70 Mio. Euro wurde erst im November und Dezember
2010 ausgekehrt.

4.2. Wie genau soll die kunftige Entschadigungsregelung fur Inhaber
von Zeitkarten und Gelegenheitsfahrgasten aussehen?

Siehe vorherige Frage

4.3. Wird die Bahn ihren durch sie anhaltend geschadigten Fahrgasten
kunftig materielle Folgeschaden wie z.B. die Kosten der infolge unzuver-
lassigen S-Bahnverkehrs verpassten Flugreisen, Theaterbesuchen oder
Gehaltsabzugen erstatten?

Die DB AG ist an die gesetzlich geltenden Fahrgastrechte und den darin enthalte-
nen Entschadigungsregelungen gebunden. In Hartefdllen ist darlber hinaus im
Rahmen einer Kulanzregelung eine Kompensation denkbar. Die Deutsche Bahn
und ihre Tochter S-Bahn Berlin beteiligen sich an der Schlichtungsstelle 6ffentli-
cher Personenverkehr (s6p).



Fragen der CDU-Fraktion

1. Wann wird bei der Berliner S-Bahn wieder die im Verkehrsvertrag
vereinbarte Leistung erbracht werden und ist die Deutsche Bahn AG be-
reit, hierzu endlich eine verbindliche Aussage zu treffen? Wenn nein,
warum nicht?

In den vergangenen Monaten wurden im Rahmen der Abarbeitung der techni-
schen Probleme (z.B. Radscheiben und Radsatzwellen der Baureihe (BR) 481) im-
mer wieder neue Unzulanglichkeiten aus friheren Jahren erkannt. In Folge des-
sen waren neue Selbstverpflichtungen gegenuber dem Eisenbahn-Bundesamt
(EBA) notwendig bzw. hat das EBA neue Auflagen formuliert und durchgesetzt.
Als Beispiele seien hier genannt:

« Alte, unbearbeitete Rissbefunde (vor 2009) an Radscheiben und Radsatzwel-
len der
BR 485

« Beim Aufpressen der neuen Radscheiben auf die Radsatzwellen wurde festge-
stellt, dass ca. 80% der Radsatzwellen bereits beim Bau der Fahrzeuge nicht
zeichnungsgerecht gefertigt waren

« Tagliche Prifung des Fullstandes der Sandbehalter und Funktionskontrolle der
Sandstreueinrichtung bei der BR 480 und 481

Die Vielzahl der parallel abzuarbeitenden technischen Probleme an den Fahrzeu-
gen der

S-Bahn Berlin und die gleichzeitig wirkenden Beschrankungen der Flexibilitat im
Betrieb (z.B. Sandprufung) fuhren dazu, dass der S-Bahn-Betrieb derzeit sehr in-
stabil ist.

Vor dem Hintergrund der vorstehenden Erfahrungen der jungeren Vergangenheit
kann die

S-Bahn Berlin aktuell keine verlassliche Prognose abgeben, wann die vertraglich
vereinbarte Leistung wieder in vollem Umfang erbracht werden kann.

Es wird jedoch alles Mégliche und Notwendige unternommen, um den vertragsge-
maken Zustand schnellstmdglich wieder zu erreichen. Allein die empfindlichen fi-
nanziellen EinbuBen infolge der Leistungsmangel sind dafur Anlass genug. Die
Vorbereitungs- und Umsetzungsfristen sind jedoch nur schwer einzuschatzen.

Darlber hinaus hat die S-Bahn Berlin bis zum Einsetzen der extremen winterli-
chen Witterung Anfang Dezember 2010 in den vorangegangenen Monaten einen
zuverlassigen - wenn auch eingeschrankten - S-Bahn-Verkehr erbracht.

2. Zieht die Deutsche Bahn AG aufgrund der neuerlichen erheblichen
Ausfalle im

S-Bahnbetrieb seit Beginn des Winters weitere Entschadigungsleistun-
gen fur die Fahrgaste in Erwagung?

In den letzten Wochen lag das Hauptaugenmerk darauf, die neuerlichen Fahr-
zeugprobleme infolge der extremen Witterungsbedingungen in den Griff zu be-
kommen und das bis Ende November 2010 wirksame S-Bahn-Angebot so schnell
wie moglich wieder herzustellen. Dies ist zum 10. Januar 2011 gelungen.

Bis Ende Januar 2011 wird die Deutsche Bahn in Abstimmung mit der BVG Uber
ein neuerliches Entschuldigungspaket entscheiden. Das letzte Entschuldigungs-



paket im Wert von rund 70 Mio. Euro wurde erst im November und Dezember
2010 ausgekehrt.

3. Welche Konsequenzen zieht die Deutsche Bahn AG aus der offen-
sichtlich mangelhaften Wintervorbereitung der DB Netz?

Die unterstellte grundsatzlich mangelhafte Wintervorbereitung kann nicht besta-
tigt werden. Vielmehr bestatigen die Tage 27. November bis 1. Dezember 2010,
hier gab es bereits Temperaturen bis -10 Grad, die Wirksamkeit der MaBnahmen.
Erst die unwetterartigen Niederschlage am 2. Dezember 2010 in Verbindung mit
Temperaturen unter -10 Grad sowie starken Ostwinden waren, zumindest in den
ersten Stunden, nicht beherrschbar. Bereits am 3. Dezember 2010 konnte die In-
frastrukturverfliigbarkeit auf hohem Niveau stabilisiert werden.

Die Wintervorbereitungen wurden bis zum 30. Oktober 2010 entsprechend der
Richtlinie 446 abgeschlossen. Dazu gehoéren die Erstellung der Wintermappen mit

* Festlegung der zu raumenden Weichen je Betriebsstelle,
+ Festlegung des Bedarfs an Sicherungs- und Raumleistungen,
» Festlegung der verfugbaren Infrastruktur in Abhangigkeit der Einsatzstufen,

« Herstellen der Funktionsfahigkeit der Schneeraumtechnik (Schneepflug,
Schneefrase),

» Abschluss von Leistungsvereinbarungen zur Bespannung und Besetzung der
Schneeraumtechnik.

Ein besonderes Hauptaugenmerk lag auf der Inspektion der Weichen und Wei-
chenheizungen sowie dem Durchfuhren von Funktionsproben der Weichenheizun-
gen.

Daruber hinaus wurden externe Sicherungs- und Raumleistungen vertraglich ge-
bunden und Audits und Winteribungen zur Feststellung der Wirksamkeit der
MaBnahmen durchgefuhrt. Die ortliche Einweisung der Sicherungs- und Raum-
krafte erfolgte durch Bahnmitarbeiter, Sicherungsplane wurden erstellt. Zur
Steuerung der Winterdienstleistungen wurde eine durchgehend besetzte Leitstel-
le bei DB Fahrwegdienste eingerichtet.

In vielen Regionen wurden zudem WinteriUbungen durchgeflhrt. Dabei wurden
alle Sicherungs- und Raumkrafte entsprechend der Wintermappe von DB Fahr-
wegdienste abgefordert. Im Rahmen dieser Ubung wurden alle Sicherungs- und
Raumkrafte zu 100% gestellt. Die Personale waren eingewiesen und die Ausrus-
tung (Weichenbesen, Schutzkleidung) war ohne Beanstandung.

Ein ,Betriebsprogramm Winter” fur extreme Wetterlagen bei massiven Einschran-
kungen der Verfugbarkeit der Infrastruktur durch die Betriebszentrale wurde in
Abstimmung mit den Eisenbahnverkehrsunternehmen erstellt. Dies ist notwen-
dig, da Weichen konstruktionsbedingt auch bei funktionierender Weichenheizung
bei sehr ergiebigen Schneefallen und bei Verwehungen (grolle Mengen Schnee in
kurzer Zeit - nicht aufgetauter Schnee verklemmt sich zwischen Zunge und Ba-
ckenschiene bis hin zur Bildung von Presseis) sowie Flugschnee und Eisabwurf
storanfallig sind.

4. Beabsichtigt die Deutsche Bahn AG nach den Erfahrungen der letzten
18 Monate und den krisenhaften Erscheinungen bei der Berliner S-Bahn
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sich bei einer Ausschreibung erneut um den Betrieb des Berliner S-
Bahnnetzes zu bewerben? Wenn ja, welche unternehmerischen Konse-
quenzen wiurde die Deutsche Bahn AG im Hinblick auf eine solche Aus-
schreibung treffen?

Der Betrieb der Berliner S-Bahn gehort zum Kerngeschaft der Deutschen Bahn
AG. Daher wird sich die Deutsche Bahn AG selbstverstandlich auch um den Be-
trieb der S-Bahn-Leistungen nach 2017 bewerben. Wie bei jeder anderen Aus-
schreibung im Schienenpersonennahverkehr wird auch bei einer Ausschreibung
von Zugleistungen im Berliner S-Bahn-Netz der Angebotspreis ein wichtiges Ent-
scheidungskriterium sein.

Nach den Erfahrungen der letzten Jahre werden aber trotz des ausschreibungsbe-
dingten Preisdrucks die Aufwendungen fur die Betriebsstabilitat sowie die Dimen-
sionierung der Instandhaltung sorgsam abgewogen und im Angebotspreis ent-
sprechend berlcksichtigt. Dardber hinaus zeigt die jingere Vergangenheit, dass
der - nur im Berliner S-Bahn-Netz einsetzbare - Fuhrpark der BR 480, 481 und
485 Risiken birgt, die bei der Planung und Preisbildung angemessen zu beruck-
sichtigen sind.

5. Ist die Deutsche Bahn AG bereit, in der verbleibenden Laufzeit des
Verkehrsvertrages zwischen dem Land Berlin und der S-Bahn Berlin
GmbH bis zum Jahr 2017 eine neue Qualitatsoffensive bei der Berliner S-
Bahn zu initiieren, die insbesondere die Ertuchtigung des Fahrzeug-
parks, die Verbesserung des Kundenservices sowie insgesamt eine dau-
erhafte personelle Aufstockung in den Werkstatten und auf den Bahnho-
fen beinhalten wird?

Die Deutsche Bahn AG und die S-Bahn Berlin GmbH scheuen keinen Aufwand, um
den bestehenden S-Bahn-Fuhrpark zu ertichtigen und den Service fur die Kunden
zu verbessern und so den Verkehrsvertrag zu erfullen.

Die Werkstattkapazitaten wurden bereits umfangreich und dauerhaft erweitert.
Fir das Werk Schoneweide wurde eine Bestandsgarantie bis 2017 ausgespro-
chen. Die Werkstatt Friedrichsfelde wurde dauerhaft wieder eroffnet, umfangrei-
che Investitionen in diesen Standort wurden bereits initiiert. Zusatzlich wird im
Winter die Werkhalle in Erkner wieder genutzt und entsprechend instand gesetzt.
Der Personalbestand wurde in den Werkstatten insgesamt um 50% aufgestockt.

Zusatzlich werden zur Stabilisierung des Betriebes derzeit 20 abgestellte Fahr-
zeuge der

BR 485 mit einem Aufwand von 16 Mio. Euro reaktiviert. Auch an den im Einsatz
befindlichen Fahrzeugen der S-Bahn Berlin mUssen erhebliche Aufwendungen ge-
tatigt werden, um die Zuverlassigkeit der Fahrzeugflotte wieder herzustellen.

Als Wichtigste davon seien genannt:

» Der Tausch aller Radscheiben und Radsatzwellen an allen 500 Viertelzigen
der BR 481 kostet die S-Bahn Berlin rund 56 Mio. Euro. Auch bei der BR 485 ist
ein Tausch aller Radsatze mit einem finanziellen Volumen von rund 6 Mio.
Euro notwendig und im Dezember 2010 angelaufen.

» Verbesserung des Bremsvermdgens der Fahrzeuge der BR 481: Dies macht
umfangreiche konstruktive Anderungen an der Bremsanlage dieses Fahrzeug-
typs notwendig. Gegenwartig wird eine technische Losung fur einen radsatz-
selektiven Gleitschutz erarbeitet und erprobt. Nach der Entscheidung fur eine
Losung und Zulassung durch das Eisenbahn-Bundesamt (EBA) kann der Um-



bau beginnen, der jedoch mehr als ein Jahr dauern und ebenfalls mehrere Mil-
lionen Euro kosten wird.

» Fahrzeugseitige Umbauten flr das neue Zugsicherungssystem (ZBS) in Hohe
von rund 30 Mio. Euro.

« Die sich im Fahrgastbetrieb erheblich auswirkenden Probleme der BR 480 und
481 bei groBer Hitze und bei Flugschnee mussen konstruktiv aufgearbeitet
und durch teure Rollkuren eingedammt werden.

Bei den im Einsatz befindlichen Fahrzeugen der BR 480 und 481 mussen zudem
taglich die Fullstande und die Funktionsfahigkeit der Sandstreueinrichtungen
Uberpruft werden. Zur Erhéhung der Fahrzeugverflugbarkeit sollen technische L6-
sungen zur Fullstands- und Funktionskontrolle entwickelt und eingebaut werden.
Der finanzielle Aufwand ist hierfur derzeit noch nicht vollstandig absehbar, durfte
aber auch mehrere Millionen Euro betragen.

Die fur die Infrastruktur zustandigen Konzerngesellschaften DB Netz AG und
DB Station&Service AG investieren fortlaufend in die Infrastruktur des Berliner S-
Bahn-Netzes. So wird das bestehende Zugsicherungssystem mit mechanischen
Fahrsperren durch ein modernes Zugsicherungssystem mit Balisentechnik ersetzt
und die Erneuerung der S-Bahn-Strecken fortgesetzt. Die wichtigen Umsteige-
bahnhofe Warschauer Stralse und Ostkreuz werden umfassend modernisiert.

Zur Verbesserung der Qualitat fur die Kunden hat die S-Bahn Berlin zudem weite-
re Projekte initiiert:

 Im Herbst 2010 hat die S-Bahn Berlin eine Sauberkeitsoffensive fur ihre Fahr-
zeuge und die von ihr betreuten S-Bahn-Stationen gestartet. In diesem Rah-
men wurden schon mehrere Bahnhofe grundgereinigt. Die Fahrzeuge werden
morgens vor dem Betriebseinlauf und nach dem durchgehenden Nachtverkehr
- wo betrieblich moéglich - feucht gewischt.

e Zur Verbesserung des auBeren Erscheinungsbilds der Fahrzeuge lauft seit
2009 ein Lackversiegelungsprogramm fur alle Fahrzeuge. Hierfir wendet die
S-Bahn Berlin rund
5 Mio. Euro zusatzlich auf.

« Die Stationen der Berliner S-Bahn werden sukzessive mit modernen Zugziel-
anzeigern und elektronischen Lautsprechern ausgestattet. Auf 132 Stationen
werden dabei bis 2013 LCD-Zugzielanzeiger installiert. Die Stationen Ostkreuz
und Warschauer StraRe werden im Zuge des Komplettumbaus bis 2014 eben-
falls mit LCD-Zugzielanzeigern ausgestattet. Auf den 34 kleinsten Stationen
werden bis Ende diesen Jahres sogenannte Dynamische Schriftanzeiger instal-
liert, die im Verspatungsfall informieren. Dadurch wird sich die Kundeninfor-
mation auf allen Bahnhofen deutlich verbessern. Um auch weiterhin zusatzlich
eine hohe personelle Prasenz auf den Bahnsteigen zu sichern, setzt die S-
Bahn Berlin Uberdies 120 mobile Kundenbetreuer (KiN-S) ein.

6. Wie bewertet der Vorstandsvorsitzende der Deutschen Bahn AG, Herr
Dr. Grube, seine Aussagen vom Anfang des Jahres 2010, die er auf einer
gemeinsamen Pressekonferenz mit dem Regierenden Bilurgermeister,
Herrn Wowereit, getroffen hat, wonach die wesentlichen Problemstel-
lungen bei der Berliner S-Bahn bis Ende des Jahres 2010 behoben sein
sollten?

Die Geschaftsfuhrung der S-Bahn Berlin und der Vorstand der Deutschen Bahn
haben zu Beginn des Jahres 2010 auf der Basis des damaligen Kenntnisstandes
und immer unter der Pramisse, dass das EBA keine weiteren Auflagen erteilt das
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ehrgeizige, aber erreichbare Ziel formuliert, bis Ende des Jahres 2010 das von
den Landern bestellte regulare Zugangebot der Berliner S-Bahn mit ggf. zum Teil
kdrzeren Zugen wieder realisieren zu konnen. Hierbei war eingeschatzt worden,
dass 500 Viertelzuge fur den Linieneinsatz zur Verfugung stehen kénnen.

Zum damaligen Zeitpunkt war aber eine Vielzahl von technischen Problemen, wie
z.B. das Radscheiben- und Radsatzwellenproblem bei der BR 485, noch ganzlich
unbekannt. Heute ist klar, dass alle 80 Viertelzlige dieser Baureihe neue Radsat-
ze (Radscheiben und Radsatzwellen) erhalten missen und erst nach diesem
Tausch wieder eingesetzt werden kdnnen.

Auch die seit dem 4. Oktober 2010 zwingend durchzuflhrende tagliche Prifung
des Fullstandes und die Funktionskontrolle der Sandstreueinrichtungen bestan-
den zu Jahresbeginn 2010 noch nicht und waren auch nicht absehbar. AulSerdem
bestand noch keine Regelung, dass bei gestorter Besandungsanlage weitere ein-
schneidende Geschwindigkeitsrestriktionen gelten.

Im Zuge des Wintereinbruchs kam es im Dezember 2010 zu Uber 1.100 Antrieb-
storungen. Dies entspricht einer Steigerung der Stoéranfalligkeit im Vergleich zum
Dezember 2009 um den Faktor 3. Obwohl das grundsatzliche Problem bekannt
war und deshalb rund 90 Fahrmotore als Ersatz gelagert wurden, rechnete die S-
Bahn Berlin nicht mit einer solch hohen Ausfallrate.

7. Welche personellen und strukturellen Konsequenzen wird der Mutter-
konzern, die Deutsche Bahn AG, aufgrund der andauernden S-Bahnkrise
treffen?

Die Deutsche Bahn AG hat im Juli 2009 die damalige Geschaftsfuhrung der S-
Bahn Berlin ausgetauscht. Die Kanzlei Gleiss Lutz hat inzwischen ihre Prafung zur
Geltendmachung von Organhaftungsanspruchen gegentber dieser Geschaftsfuh-
rung fur das Krisenmanagement im Anschluss an den Radbruch am 1. Mai 2009
in Kaulsdorf abgeschlossen. Danach wurde entschieden, dass gegen die Verant-
wortlichen flur das Krisenmanagement im Anschluss an den Radbruch am 1. Mai
2009 keine Organhaftungsanspriche geltend gemacht werden.

8. Bekennt sich die Deutsche Bahn AG zum dauerhaften Konzernsitz in
Berlin?

Der Konzernsitz der DB AG und der DB ML AG ist Berlin. Es bestehen keine Pla-
nungen, dies zu verandern.

9. Welche Auswirkungen wird die geplante Konzentration der Logis-
tiksparte am Standort Frankfurt/Main auf die Arbeitsplatze in Berlin ha-
ben?

Mit der Standortkonzentration von DB Schenker wird das Ziel verfolgt, die Positi-
on im internationalen Wettbewerb weiter auszubauen. Sie ist ein wichtiger Schritt
um das Ziel zu erreichen, weltweit fUhrender Logistik-Anbieter zu werden,. Ent-
scheidungs- und Kommunikationswege werden verkurzt und DB Schenker be-
kommt einen starken und einheitlichen AuRenauftritt.

Im Rahmen der Standortkonzentration werden vier MaBnahmen umgesetzt:

1. Die Ressortsteuerung (Ressortleitung inkl. der Vorstande beider Geschaftsfel-
der und Unterstutzungsfunktionen) wird an einem Ort zusammengelegt.
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2. Die Integration der beiden Geschaftsfelder DB Schenker Rail und DB Schenker
Logistics wird durch die Zusammenlegung ubergreifender Funktionen an ei-
nem Standort intensiviert.

3. Das Geschaftsfeld DB Schenker Rail erhalt eine Europa-Zentrale, die den stark
durch Expansion gepragten Entwicklungen der letzten Jahre Rechnung tragt.

4. Vertriebsfunktionen des Deutschlandgeschafts von DB Schenker Rail werden in
der Deutschlandzentrale in Mainz zusammengefuhrt.

Am Standort Berlin sind von den MalBhahmen die Funktionen der Ressortsteue-
rung und des Schienenguterverkehrs, DB Schenker Rail, betroffen. Diese Funktio-
nen werden nach Frankfurt/Main bzw. Mainz verlegt. Die Steuerung des Osteuro-
pa-Geschafts wird auch weiterhin von Berlin aus erfolgen. Uber die genaue An-
zahl der betroffenen Arbeitsplatze befindet sich DB Schenker zurzeit in Abstim-
mung, auch mit den Mitbestimmungsgremien.

Durch die Standortkonzentration werden keine Arbeitsplatze abgebaut.

Die Interessenvertretungen aller betroffenen Mitarbeiter werden im Rahmen der
gesetzlichen und betriebsverfassungsrechtlichen Vorschriften eingebunden. Inter-
essensausgleich, Sozialplanverhandlungen und weitere MaRnahmen, die geeignet
sind, die Standortverlagerung so vertraglich wie moglich zu gestalten, werden
durchgeflhrt.

Der Umzug der Zentrale wird im ersten Quartal 2012 oder im ersten Quartal 2013
erfolgen. Das hangt davon ab, welche Immobilien-Alternative den Zuschlag er-
halt. Die entsprechenden Verhandlungen laufen zurzeit.

10. Bekennt sich die Deutsche Bahn AG nach wie vor zu ihrem ge-
sellschaftlichen Engagement in Berlin und wird das zum Ende der Saison
2010/ 2011 auslaufende Sponsoring bei Hertha BSC verlangert?

Die erfolgreiche Hinrunde der Hertha in 2010 und die Treue der Fans zum Verein
haben die Deutsche Bahn Uberzeugt: Die Deutsche Bahn hat die Verhandlungen
uber eine Verlangerung des Engagements mit Hertha BSC aufgenommen. Die
schwer vorhersagbare sportliche Zukunft des Vereins bedingt, dass die Deutsche
Bahn zwar fest mit einem Wiederaufstieg in die erste Fussball-Bundesliga in der
nachsten Saison rechnet, fur den Fall des Verbleibes in der zweiten Liga jedoch
Vorkehrungen treffen muss. Die Gesprache sind auf einem guten Weg und so-
wohl Hertha BSC als auch die Deutsche Bahn haben sehr ahnliche Vorstellungen
uber Umfang, Qualitat und Niveau der Zusammenarbeit in den unterschiedlichen
Zukunftsszenarien. Im Laufe der ersten Jahreshalfte 2011 wird es zwischen der
Deutschen Bahn, dem Verein und dem Vermarkter in Abhangigkeit vom sportli-
chen Erfolg, offizielle Gesprache uber moégliche Kooperationen geben.

Fragen der SPD-Fraktion
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1. Wie beurteilt der Konzernvorstand die Situation bei der Berliner S-
Bahn und das Handeln der verschiedenen Konzerngesellschaften zur Be-
seitigung der Krise? Warum ist immer noch kein geregelter S-Bahn Be-
trieb moéglich und wann wird die Deutsche Bahn einen solchen endlich
wieder sicherstellen?

Die Geschaftsfuhrung der S-Bahn Berlin und der Vorstand der Deutschen Bahn
haben zu Beginn des Jahres 2010 auf der Basis des damaligen Kenntnisstandes
und immer unter der Pramisse, dass das Eisenbahn-Bundesamt (EBA) keine wei-
teren Auflagen erteilt das ehrgeizige, aber erreichbare Ziel formuliert, bis Ende
des Jahres 2010 das von den Landern bestellte regulare Zugangebot der Berliner
S-Bahn mit ggf. zum Teil kirzeren Zlgen wieder realisieren zu kénnen. Hierbei
war eingeschatzt worden, dass 500 Viertelztge fur den Linieneinsatz zur Verfu-
gung stehen kdnnen.

Zum damaligen Zeitpunkt war aber eine Vielzahl von technischen Problemen, wie
z.B. das Radscheiben- und Radsatzwellenproblem bei der Baureihe 485, noch
ganzlich unbekannt. Heute ist klar, dass alle 80 Viertelziige dieser Baureihe neue
Radsatze (Radscheiben und Radsatzwellen) erhalten missen und erst nach die-
sem Tausch wieder eingesetzt werden kénnen.

Auch die seit dem 4. Oktober 2010 zwingend durchzufUhrende tagliche Prufung
des Fullstandes und die Funktionskontrolle der Sandstreueinrichtungen bestan-
den zu Jahresbeginn 2010 nicht und waren auch nicht absehbar.

Die Deutsche Bahn AG und die S-Bahn Berlin GmbH arbeiten dennoch mit Hoch-
druck daran, baldmdglichst wieder einen geregelten S-Bahn Betrieb sicherzustel-
len. Dabei wird kein Aufwand gescheut, um den bestehenden S-Bahn-Fuhrpark zu
ertichtigen und den Service fur die Kunden zu verbessern und so den Verkehrs-
vertrag zu erfullen.

Die Werkstattkapazitaten wurden bereits umfangreich und dauerhaft erweitert.
Fir das Werk Schoneweide wurde eine Bestandsgarantie bis 2017 ausgespro-
chen. Die Werkstatt Friedrichsfelde wurde dauerhaft wieder eréffnet, umfangrei-
che Investitionen in diesen Standort wurden bereits initiiert. Zusatzlich wird im
Winter die Werkhalle in Erkner wieder genutzt und entsprechend instand gesetzt.
Der Personalbestand wurde in den Werkstatten insgesamt um 50% aufgestockt.

2. Wann wird die Deutsche Bahn AG einen verbindlichen MaBnahmen-
und Investitionsplan fur die Berliner S-Bahn vorlegen?

Die Deutsche Bahn und die S-Bahn Berlin unternehmen alles Mdgliche und Not-
wendige zur Bewaltigung der Probleme. Nicht fehlendes Geld, sondern aufwendig
zu erarbeitende Losungen und die teilweise langwierige Umsetzung, fuhren zu
den anhaltenden Problemen.

Investitionen in die Infrastruktur (Zugsicherungssystem, Streckenerneuerung)
und Fahrgastinformation sind bereits auf den Weg gebracht oder in den kommen-
den Jahren fest eingeplant. Im Bereich des Fuhrparks wird die S-Bahn Berlin deut-
lich mehr als 100 Mio. Euro fur umfangreiche Tauschprogramme fur Radsatzwel-
len und Radscheiben, Fahrmotore, die Nachristung eines radsatzselektiven Gleit-
schutzes, einer technischen Fullstandskontrolle und Funktionsuberwachung der
Sandstreueinrichtungen sowie die Ertichtigung von Klimageraten und Heizungs-
anlagen investieren. Uber diese Mallnahmen wurden die Aufgabentrager und die
Offentlichkeit kontinuierlich informiert.
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3. Wie viel zusatzliches Personal hat die Berliner S-Bahn in den vergan-
genen 12 Monaten eingesetzt, in welchen Bereichen wurde dies einge-
setzt, uber welchen Zeitraum ist der Einsatz geplant bzw. abgesichert?

Die S-Bahn Berlin hat im Jahr 2008 rund 2.800 Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter
beschaftigt. Diese Anzahl wurde bis heute auf ca. 3.000 eigene Mitarbeiter aufge-
stockt. Der grofRte Teil dieser Personalaufstockung erfolgte im Zeitraum von Juli
bis Dezember 2009 als sofortige Reaktion auf die damalige sogenannte "S-Bahn
Krise".In erster Linie verstarken diese als Handwerker die Instandhaltung und
sind im neu aufgebauten Bereich Qualitdtsmanagement eingesetzt. Auch im Jahr
2011 wird planmaBig weiter Personal eingestellt, insbesondere im Bereich der
Triebfahrzeugfuhrer und (Uberwiegend technischen) Spezialistenfunktionen.

Im Jahr 2010 waren zudem durchschnittlich 250 Leiharbeitnehmer, vor allem in
der betriebsnahen Instandhaltung im Einsatz. Diese werden in jedem Fall bis zum
Jahresende 2011 beschaftigt. Im Jahr 2012 wird diese GréolBenordnung nicht mehr
erforderlich sein, da sich ab diesem Zeitpunkt mit den neuen Radscheiben bei der
BR 481, mit der Abarbeitung vieler Sonderarbeiten und mit dem Ruckgang der
Anzahl der Revisionen das Arbeitsaufkommen in der Instandhaltung nach derzei-
tigem Kenntnisstand wieder normalisieren wird.

4. Warum funktioniert nach wie vor die Abstimmung zwischen den Kon-
zerngesellschaften nicht, jungstes Beispiel DB Netz und die Weichen-
funktionsfahigkeit? Welche zusatzlichen Investitionen werden bei DB
Netz umgesetzt, um die Situation bei der Berliner S-Bahn dauerhaft zu
verbessern? Welche MaRnahmen und Investitionen gibt es bei anderen
Konzerngesellschaften wie z.B. Station&Service?

Die Einschatzung, eine unzureichende Abstimmung zwischen den Konzerngesell-
schaften wlrde zu den betrieblichen Problemen bei der Berliner S-Bahn fuhren,
trifft nicht zu. Wie die S-Bahn Berlin hatte auch die DB Netz AG bei extremen Wit-
terungsbedingungen wie im Dezember 2010 mit technischen Problemen an Wei-
chen und Sicherungseinrichtungen zu kampfen, die wiederum erhebliche Auswir-
kungen auf den S-Bahn-Betrieb hatten. Mechanische Fahrsperren, in ihrer Art ein-
zigartig in Deutschland, aber auch Weichen mit mechanischen Bauteilen sind we-
gen ihres Einsatzes im Freien bei ungunstigen Verhaltnissen stéranfallig. Wei-
chenheizungen kénnen hierbei zwar das Storniveau reduzieren, diese jedoch
nicht vollstandig ausschlieBen. Hinzu kommen Probleme beim Einsatz von Ent-
storkraften, deren Mobilitat bei schwierigen Straenverhaltnissen genauso wie
bei anderen Stralenverkehrsteilnehmern beeintrachtigt ist und, sich dies auf die
Entstorzeiten im S-Bahn-Netz auswirkt.

Um die Infrastruktur in Berlin nachhaltig zu verbessern, hat die DB Netz AG in
2010 zusatzlich zu den GroRbaustellen Ostkreuz, Anbindung Flughafen Berlin
Brandenburg, Grunderneuerung der S9 im Abschnitt Baumschulenweg - Schone-
feld/Konigs Wusterhausen und der Grunderneuerung der S7 West im Abschnitt
Grunewald -Wannsee u.a. 20,8 km Schienen und 8,9 km Gleise inkl. Stromschie-
ne, zwei Gleichrichterunterwerke und eine Schaltstelle fur die Stromschienenan-
lage erneuert. Im Jahr 2011 werden diese Grollbaustellen weitergefihrt und zu-
satzlich folgende MaBnahmen umgesetzt:

* Erneuerung von 5,5 km Gleisen inkl. Stromschiene,

e Auswechslung von 20,2 km Schienen,
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Erneuerung von 21 Weichen,
Erneuerung von drei Bricken,
Neubau einer Weichenheizstation im Bahnhof Karlshorst,

Inbetriebnahme von 2 elektronischen Stellwerken (Schonefeld und Waid-
mannslust)

Erstmalige Anwendung des neuen Zugsicherungssystems Berliner S-Bahn
(ZBS), welches das Fahrsperrensystem abldsen wird.

Diese Investitionen in die Infrastruktur der S-Bahn Berlin fUhren zu einer Erho-
hung der Sicherheit und Flexibilitat im Netz der S-Bahn Berlin. Ebenso wird damit
die Verfugbarkeit der Bestandsinfrastruktur gesichert.

Im Mittelfristzeitraum sind weitere Projekte geplant. Zu diesen gehoéren u.a.:

Inbetriebnahme des elektronischen Stellwerks Frankfurter Allee,

Inbetriebnahme von zwei neuen Weichenverbindungen im Bahnhof Landsber-
ger Allee,

Umsetzung des zweigleisigen Begegnungsabschnitts zwischen Strausberg und
Hegermuhle (in Abstimmung mit dem Land Brandenburg),

Verlangerung der zweigleisigen Einfahrt in den Bahnhof Potsdam (in Abstim-
mung mit dem Land Brandenburg),

Aufbau der Zugbildungsanlage Tempelhof mit Abstellméglichkeiten flr 12
Vollzige

Aufbau des Kreuzungsbahnhofs Wildau und damit Schaffung einer Infrastruk-
tur, die einen 10-MinutenTakt nach Koénigs Wusterhausen ermoglicht (in Ab-
stimmung mit dem Land Brandenburg).

Zusatzlich investiert die Deutsche Bahn AG auch kontinuierlich in die Barrierefrei-
heit der Bahnhofe und in die Kundeninformation. Hierzu wurden in 2010 zahlrei-
che Projekte und Programme gestartet:

Aufzug- und Fahrtreppenaustauschprogramm: In 2010 wurden wartungs- und
storanfalligen Anlagen gegen neue energiesparende und wartungsarmere An-
lagen (20 Aufzlge und 22 Fahrtreppen) ausgetauscht. Dabei lagen die Kosten
fur den Austausch der Aufzige bei ca. 3 Mio. Euro und den Fahrtreppen bei
ca. 8,7 Mio. Euro. Das Austauschprogramm zur Sicherstellung einer hohen
Verflgbarkeit der Anlagen und weiteren Absenkung der Wartungskosten wird
auch in 2011 fortgefuhrt. Dabei werden 15 Aufzige (z.B. Lichterfelde-Sud,
Treptower Park) und 12 Fahrtreppen (z.B. Planterwald, Bornholmer Stralie)
ausgetauscht. Die Kosten liegen dabei fur die Aufzige bei ca. 2,2 Mio. Euro
und fur die Fahrtreppen bei ca. 3 Mio. Euro.

Neubau von Aufzigen: Es werden neue Aufzuge fur die S-Bahnstationen Ber-
lin-Wannsee, Biesdorf und Humboldthain gebaut. Die Kosten hierfur liegen bei

ca. 1,5 Mio. Euro, die Inbetriebnahme der Anlagen ist fur den Sommer 2011
geplant. Der Ausstattungsstand betragt derzeit > 80%, weitere Aufzugsanla-
gen sind geplant und werden teilweise aus Bundes- und aus Landesmitteln fi-
nanziert.

Neue Zugzielanzeiger: Mit Durchfuhrung des Projektes BIS (Betriebs-Informati-
onssystem S-Bahn Berlin) wird ein GroRteil der Stationen der Berliner S-Bahn
mit modernen Fahrgastinformationsanlagen ausgestattet. In Erganzung mit
der Ausstattung einiger Stationen mit Dynamischen Schriftanzeigern (DSA)
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werden dann alle S-Bahnstationen uber eine optische Fahrgastinformation
verfligen. Zusatzlich wird an allen Stationen eine moderne Beschallungsanla-
ge errichtet, so dass neben der optischen Ausstattung auch die akustischen
Anlagen auf dem modernsten Stand sind. Dafur werden 577 moderne LCD-
Zugzielanzeiger auf 134 S-Bahnstationen im Zeitraum 2009-2013 installiert.
Die Kosten hierfur liegen bei ca. 20,8 Mio. Euro.

Des Weiteren investiert die Deutsche Bahn auch in Um- und Neubau ganzer Sta-
tionen:

Berlin Brandenburg International: Zur Bahnanbindung des Flughafens Berlin
Brandenburg International (BBI) erfolgt direkt unter dem Terminal des Flugha-
fens der Neubau einer Station mit Fern- und Regionalbahnsteigen sowie ei-
nem S-Bahnmittelbahnsteig. Die Fertigstellung ist fur das 4. Quartal 2011 ge-
plant. Die Kosten liegen bei ca. 102 Mio. Euro.

Warschauer StraBe: In terminlicher und inhaltlicher Abhangigkeit der Baumal3-
nahmen am Bahnhof Ostkreuz wird an der Warschauer StralRe die bestehen-
de, technisch verschlissene Verkehrsanlage neu errichtet. Der bisherige Lini-
enverkehr wird in einen Richtungsverkehr gewandelt, so dass nur noch zwei
Mittelbahnsteige notwendig sind. Auf der neuen Zugangsplattform werden ca.
600 m? Vermarktungsflachen errichtet. Der geplante Baubeginn ist 2012, die
Inbetriebnahme ist fir 2015 vorgesehen. Die Kosten liegen bei ca. 20,6 Mio.
Euro.

Wallmannsdorf: Bei dem Haltepunkt WaRmannsdorf handelt es sich um eine
Verkehrsstation zwischen dem bisherigen Flughafenbahnhof Schénefeld und
dem neu errichteten Bahnhof am Flughafen BBI. Die Station ist derzeit im Bau,
die Fertigstellung ist fur das 4. Quartal 2011 geplant. Es werden zwei AulBen-
bahnsteige mit entsprechenden stufenfreien Zugangen (Aufzugen) errichtet.
Der auf einem Bahndamm befindliche Haltepunkt wird vollstandig aus Mitteln
der Kommune Schoénefeld finanziert. Die Kosten liegen bei ca. 5,4 Mio. Euro

Wildau: Die Station wird zu einem Kreuzungsbahnhof mit Neubau des Bahn-
steiges und gleichzeitiger Verlegung Uber die vorhandene Personenunterfih-
rung umgebaut. Der geplante Baubeginn ist 2012, die Inbetriebnahme ist far
2014 vorgesehen. Die Kosten betragen ca. 2,7 Mio. Euro.

Berlin-Karlshorst: Hier erfolgt ein landesfinanzierter Durchstich eines beste-
henden Teiltunnels zum S-Bahnsteig Karlshorst. Mit dem Tunneldurchstich
wird die Erreichbarkeit der Station wesentlich verbessert und der Stadtteil
Karlshorst besser verknupft. Die Inbetriebnahme ist fur den Sommer 2011 ge-
plant, die Kosten liegen bei ca. 1,2 Mio. Euro.

Prenzlauer Allee: Die S-Bahnstation Prenzlauer Allee wird durch den Neubau
eines zweiten Zugangs wesentlich besser erreichbar. Dartuber hinaus wird die
Beleuchtung neu gebaut. Der geplante Baubeginn ist 2011, die Inbetriebnah-
me ist fur 2012 vorgesehen. Die Kosten betragen ca. 1,1 Mio. Euro, die Finan-
zierung erfolgt Uber Landesmittel.

5. Kann die S-Bahn Berlin GmbH nicht oder schlecht erbrachte Leistun-
gen von Konzerngesellschaften beanstanden und sind damit ggf. finan-
zielle Folgen fur die entsprechende Konzerngesellschaft verbunden?

Fuar die S-Bahn Berlin gelten dieselben Regelungen der Schienennetz-Benutzungs-
bedingungen der DB Netz AG (SNB) wie sie auch gegenuber anderen Eisenbahn-
verkehrsunternehmen (EVU) gelten.
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Das darin enthaltene Bonus-Malus-System sieht eine Saldierung von Verspa-
tungsminuten nach den Verursachern (DB Netz einerseits und EVU andererseits)
vor. Ein solches System macht jedoch vor allem dort Sinn, wo verschiedenen EVU
die Schieneninfrastruktur nutzen. Das Netz der Berliner S-Bahn wird jedoch aus-
schlieBlich von der S-Bahn Berlin genutzt. Im gegenseitigen Einvernehmen zwi-
schen DB Netz und S-Bahn Berlin wurde daher zur Vermeidung eines sehr hohen
administrativen Aufwands zur Abrechnung des Bonus-Malus-Systems bei einem
erwarteten annahernd ausgeglichenen Saldo dieses System ausgesetzt. Trotz-
dem werden von DB Netz und S-Bahn Berlin grolse Anstrengungen flr eine hohe
Qualitat des S-Bahn-Betriebs unternommen. Die S-Bahn Berlin Ubt dabei auch aus
finanziellen Erwagungen erheblichen Druck fur eine hohe Betriebsqualitat auf DB
Netz aus.

6. Wieso hat sich DB Netz geweigert, bei der Einrichtung der Leitzentra-
le im Bahnhof Sudkreuz auch eine Informationszentrale mit Ansagemaég-
lichkeit zur Fahrgastinformation im Bahnhof Sudkreuz mit einzurichten?
Wie wird zukunftig dafur Sorge getragen, dass solche fahrgastfeindli-
chen, gegen die Interessen der S-Bahn gerichteten Entscheidungen
nicht mehr getroffen werden kénnen?

Dieser Vorwurf entspricht nicht den Tatsachen. Die Kommunikationseinrichtun-
gen sind in Absprache mit der S-Bahn Berlin GmbH und der DB Station&Service
AG errichtet und planmaRig in Betrieb genommen worden.

Die Zugzielanzeiger werden durch das System RIS-S aus dem Zentralstellwerk
Halensee der S-Bahn gesteuert. Die Ansagen erfolgen auf der Ringbahn durch
eine ortliche Aufsicht, auf der Nord/Sudstrecke durch die Aufsicht des benachbar-
ten Bahnhofs Schéneberg. Bei Stérungen und Fahrplanabweichungen werden die
Zugzielanzeiger durch die Mitarbeiter auf dem Zentralstellwerk Halensee fur die
Ringbahn und durch die ortliche Aufsicht Schéneberg fur die Nord/Sud-Bahn ma-
nuell beschrieben.

7. Sind Sie, Herr Dr. Grube, bereit, zur Verbesserung der Abstimmung
zwischen den Konzerngesellschaften und zur schnellen Durchsetzung
der Interessen der Fahrgaste der Berliner S-Bahn einen personlichen Be-
vollmachtigten einzusetzen, der mit entsprechendem Durchgriffsrecht
die Aktivitaten koordiniert?

Der Konzernvorstand ist Uber den Personenverkehrsvorstand, Herrn Ulrich Hom-
burg, sowie Uber den Konzernbevollmachtigten fir das Land Berlin, Herrn Ingulf
Leuschel, in standigem Kontakt mit der GeschaftsfUhrung der S-Bahn Berlin
GmbH. Die Einsetzung eines zusatzlichen Sonderbevollmachtigten ist nicht vor-
gesehen.

8. Zeitungsmeldungen zufolge gibt es fur den Personenfernverkehr eine
Art Krisenstab, der zur Beseitigung der Mangel im ICE-Verkehr wochent-
liche Sitzungen abhalt und die entsprechenden MaBnahmen koordiniert
und die Umsetzung uberprift: Gibt es so etwas auch fir die Berliner S-
Bahn? Wenn nein, warum nicht, wenn ja, seit wann und warum hat es
dennoch keine spurbare Verbesserung gegeben?

Die wesentlichen Projekte zur Bewaltigung der Probleme bei der S-Bahn Berlin
werden - wetterunabhangig und langfristig - im sogenannten Programm ,S17*“
gebundelt und unterliegen dort einem regelmafligen Monitoring durch den Vor-
stand der DB Regio AG. Daruber hinaus erfolgt eine tagesaktuelle Information

17



Uber die Betriebslage der S-Bahn Berlin. Ebenso bestehen enge Kontakte der S-
Bahn Berlin zu den Berliner Verkehrsbetrieben (BVG) und anderen Verkehrsunter-
nehmen, die zur Erganzung des S-Bahn-Verkehrs beitragen kdénnen.

Zusatzlich gibt es ein sogenanntes , SpeeDBoard"”, der bei Sondersituationen auf
Vorstandsebene zusammentritt, um ressort- und geschaftsfeldibergreifend (Per-
sonenverkehr, Guterverkehr und Infrastruktur) schnelle Entscheidungen treffen
zu kénnen. Dieser Stab trat auch zur Bewaltigung der aktuellen Probleme im Zu-
sammenhang mit der winterlichen Witterung mindestens einmal taglich zusam-
men. Auch dort wurden die aktuellen Herausforderungen bei der S-Bahn Berlin
thematisiert und es wurde nach kurzfristigen Losungsmaoglichkeiten gesucht.

9. Welche Perspektiven sieht die Deutsche Bahn fur ein weiteres Enga-
gement bei der Berliner S-Bahn? Wiirden Sie als Konzernvorstand einen
Dienstleister mit der Performance der Berliner S-Bahn weiterhin mit
Leistungen fur lhr Unternehmen beauftragen? Warum sollten die Lander
Berlin und Brandenburg dies tun?

Das Hauptproblem der S-Bahn Berlin liegt im technischen Bereich der Fahrzeuge.
Probleme an Radsatzwellen, Radscheiben, Bremsen, Sandstreueinrichtungen,
Heizungen und Klimageraten waren bei jedem anderen Verkehrsunternehmen
mit Fahrzeugen der BR 480, 481 und 485 gleichermalien aufgetreten.

Die in der Vergangenheit existierenden organisatorischen Probleme und Unzu-
langlichkeiten bei Prozessen haben hier jedoch dazu geflhrt, dass die techni-
schen Probleme nicht sukzessive nach Bekanntwerden abgearbeitet wurden und
heute geballt beherrscht werden mussen.

Die in der Folge notwendigen Anpassungen oder Anderungen wurden auf den
Weg gebracht oder wirken bereits. Als Beispiele seien hier die EinfUhrung der
neuen Instandhaltungssoftware (SAP ISI) und der Aufbau eines Bereichs fur Quali-
tatsprufung und -sicherung genannt.

Die Umwalzungen innerhalb der S-Bahn Berlin und vor allem die Abarbeitung der
vielen technischen Probleme im Fuhrpark erfordern viel Geld, an dem die notwen-
digen Veranderungen und die Lésung der technischen Probleme jedoch nicht
scheitern werden.

Die Deutsche Bahn mit ihrer GroBe und Verbundenheit zu Berlin ist in der Lage
und willens, die Verluste der S-Bahn auszugleichen. Zudem ist sie bereit, noch-
mals Risiken fur die Entwicklung eines besonderen, nur im Berliner S-Bahn-Netz
einsetzbaren, neuen Fahrzeugs einzugehen und eine neue Fahrzeuggeneration
zu beschaffen. HierfUr bedarf es jedoch einer Perspektive fur einen Leistungsauf-
trag Uber das Jahr 2017 hinaus, da die neue Fahrzeuggeneration nach heutiger
Einschatzung wegen der langen Entwicklungszeit in grolser Stuckzahl erst gegen
Ende des laufenden Verkehrsvertrages 2017 einsatzbereit sein kann.

Fragen der FDP-Fraktion

1. DB Netz
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1.1. Welchen Erneuerung/ Instandhaltungsarbeiten wurden in den letz-
ten Jahren an dem S-Bahnnetz/ DB-Netz durchgefihrt? In welchem tech-
nischen Zustand befindet sich dieses?

Insgesamt sind bis Ende 2008 ca. 2,3 Mrd. EUR in die Grunderneuerung der S-
Bahn Berlin investiert worden. Nicht mitgerechnet sind dabei regelmafiige In-
standhaltungsarbeiten.

Die Grunderneuerung der S-Bahn Berlin hat fur die DB Netz einen hohen Stellen-
wert. Die Planung der DB Netz AG sieht im Mittelfristzeitraum 2011 bis 2015 ein
Volumen von mehr als 300 Mio. Euro aus der Leistungs- und Finanzierungsverein-
barung (LUFV) in die weitere Grunderneuerung der Berliner S-Bahn vor.

Mit Umsetzung des Projektes ProNetz ab 2007 wurde auch die Instandhaltung des
S-Bahn Netzes deutlich verbessert. Insbesondere durch die gestiegenen Praventi-
onsmaflihahmen konnte eine deutliche Reduzierung der Langsamfahrstellen im
Netz der S-Bahn Berlin erreicht werden.

Seit 2007 wurden nachfolgende Instandhaltungsleistungen erbracht (in Mio.
Euro):

Instandhaltung davon Pravention

2007 19,1

2008 22,1 4,3
2009 21,1 3,3
2010 21,5 3,4
2011 24,0 4,4

1.2. Wie viele Netzstorungen gab es in Berlin in den letzten 12 Monaten
und was waren die Hauptursachen fir diese Stérungen?

Schwerpunkte des Storgeschehens an der Infrastruktur sind Stérungen an der
Leit- und Sicherungstechnik und Stérungen der Weichen.

Bei der Leit- und Sicherungstechnik ist insbesondere das mechanische Fahrsper-
rensystem der S-Bahn Berlin, welches hinsichtlich der Streckenausrustung (Stre-
ckenanschlage) seit 1929 konstruktiv nicht mehr verandert wurde, gegenuber
witterungsbedingten Einflussen anfallig. Haufigste Ursache sind hier vereiste Kon-
takte der Antriebe bei Temperaturen unter

-15 Grad. Um diesen Storungen praventiv entgegenzuwirken, werden die Kontak-
te im Rahmen der Wintervorbereitung mit Kontaktspray behandelt. Diese Sto-
rungsquelle kann erst mit der EinfUhrung des neuen Zugsicherungssystems bei
der S-Bahn (ZBS) beseitigt werden. Erstmalig wird in 2011 mit der Inbetriebnah-
me des ESTW Waidmannslust diese neue Technik eingesetzt.

Ursachen der Weichenstérungen: Konstruktionsbedingt sind Weichen auch bei
funktionierender Weichenheizung storanfallig bei sehr ergiebigen Schneefallen
und bei Verwehungen (grolle Mengen Schnee in kurzer Zeit - nicht aufgetauter
Schnee verklemmt sich zwischen Zungen- und Backenschiene bis hin zur Bildung
von Presseis) sowie bei Flugschnee und bei Eisabwurf. Da Weichenstérungen
auch bei funktionierenden Weichenheizungen nicht auszuschlieBen sind, werden
zusatzlich Sicherungs- und Raumleistungen gebunden, die bei auftretenden Sto-
rungen fur eine kurzfristige Entstérung sorgen sollen.
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1.3. Laut Zeitungsberichten soll in den nachsten Jahren mehr Geld mit
dem Netz verdient werden. Welche MaBnahmen zur Gewinnerhéhung
sind hier geplant? Welche Konsequenzen hat diese fur den Zustand der
Berliner Netze?

Die DB Netz AG beabsichtigt unter Berucksichtigung der jeweiligen marktorien-
tierten Rahmenbedingungen die Entgelthdhen des Trassenpreissystems bedarfs-
weise weiterzuentwickeln. Bei der kunftigen Fortentwicklung der Entgelth6hen
wird die DB Netz AG neben der Entwicklung der wesentlichen Kostentreiber auch
die Entwicklung der Verkehrsmarkte sowie die Erreichung der in §14(4) AEG
adressierten angemessenen Rendite des Betreibers der Schienenwege bertck-
sichtigen.

Grundsatzlich sind positive Ergebnisse der DB Netz AG im Zusammenhang mit
dem im Unternehmen eingesetzten Kapital zu bewerten. Das eingesetzte Kapital
der DB Netz AG nach IFRS betragt mehr als die Halfte des eingesetzten Kapitals
des gesamten DB Konzerns. Trotz der positiven Ergebnisentwicklung der DB Netz
AG in den letzten Jahren ist festzustellen, dass eine angemessene Kapitalverzin-
sung nicht erreicht ist. Ein nachhaltig positives Ergebnis ist jedoch notwendig, um
die hohen investiven Eigenmittel zu rechtfertigen, die die DB Netz AG aus eigener
Kraft zu den Infrastrukturinvestitionen im Interesse der gesteigerten Leistungsfa-
higkeit des Systems Schiene beisteuert.

2. S-Bahn

2.1. Warum wurde die neue Betriebserlaubnis der S-Bahn nur bis 2013
und nicht bis 2017 ausgestellt?

Die S-Bahn Berlin hat am 22. Dezember 2010 vom EBA die Betriebsgenehmigung
fur den Zeitraum bis 31. Dezember 2013 schriftlich erhalten. Das EBA bescheinig-
te damit der

S-Bahn in den wesentlichen Punkten, die Probleme strukturiert abzuarbeiten. Po-
sitiv vermerkt das EBA die Anstrengungen der S-Bahn Berlin zur Losung der auf-
gedeckten Problemfelder, insbesondere der Aufbau eines integrierten Sicher-
heitsmanagementsystems (SMS) und der damit verbundenen Weisungs- und Ver-
antwortungsorganisation. Hierbei hat die S-Bahn Berlin einer Anregung des EBA
folgend die Unterstitzung eines externen Sachverstandigen gesucht. Seither ent-
wickelt die S-Bahn Berlin systematische Ansatze und erarbeitet entsprechende
Management-Vorgaben. Da wegen ihrer Komplexitat bislang nur wenige prakti-
sche Problemlésungen abschlieBend umgesetzt sind, ist die Betriebsgenehmi-
gung zunachst auf drei Jahre befristet. Damit ist die S-Bahn Berlin auf ihrem Weg
einen wichtigen Schritt vorangekommen und wird die eingeleiteten Projekte und
MalBnahmen kontinuierlich weiter umsetzen. Ziel ist es weiterhin, so schnell wie
moglich eine Betriebsgenehmigung mit der Regeldauer von 15 Jahren zu erhal-
ten.

2.2. Welche Forderungen hat das EBA mit der Erteilung der Betriebser-
laubnis verbunden?

Es gibt keine Auflagen.

2.3. Welche Probleme haben zu den aktuellen Ausfallen und Verspatun-
gen der Berliner S-Bahn gefiihrt und wie sollen diese behoben werden?
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Nach wie vor gelten flur alle drei Fahrzeugbaureihen zahlreiche und auBerst enge
Prifungsintervalle (nachfolgend: Fristen). Weil sich unterschiedliche zeitabhangi-
ge (z.B. spatestens alle 14 Tage ist ein Viertelzug planmaRig zur betriebsnahen
Instandhaltung zuzuflihren) und laufkilometerabhangige Fristen (z.B. die Achsen
der Viertelzlge der Baureihe 481 mussen alle 30.000 km Laufleistung einer Ultra-
schallpriafung unterzogen werden) uberlagern, potenziert sich die Komplexitat
des S-Bahn-Betriebes auf ein extrem instabiles Niveau.

Hinzu kommen die taglichen Intervalle zur Fullstands- und Funktionskontrolle der
Sandstreueinrichtungen an den Fahrzeugen der Baureihen 481 und 480, die dar-
Uuber hinaus auch nur an neun Standorten im S-Bahn-Netz durchgeflhrt werden
konnen. Da bislang noch keine geeignete technische Losung zur Beheizung der
Sandstreueinrichtung entwickelt werden konnte, kommt es in diesem Winter zu
zahlreichen Ausfallen der Besandungsanlagen aufgrund von Vereisungen. Dies
hat im Wesentlichen zur Folge, dass die Fahrzeuge nur noch mit 60 km/h verkeh-
ren durfen. Die Folge sind erhebliche Verspatungen und Zugausfalle, die durch
die eingleisigen Abschnitte verscharft werden.

Gemeinsam mit der Industrie entwickelt die S-Bahn Berlin bereits seit Sommer
2010 Loésungen, um eine automatisierte Fullstandsuberwachungseinrichtung und
eine sensorische Funktionsiberwachungseinrichtung vornehmen zu kdnnen.
Auch ein Heizsystem der Sandauswurfrohre befindet sich in der Entwicklung, eine
zugelassene Losung liegt derzeit noch nicht vor und die S-Bahn ist deshalb auch
hoéchst unzufrieden mit der Umsetzungsgeschwindigkeit.

Zudem gab es allein im Monat Dezember 2010 witterungsbedingt rund 1.100 An-
triebsstorungen (Eintritt von Flugschnee und Feuchtigkeit in Motore mit mangel-
hafter Isolierung). Dies ist eine Steigerung gegenuber dem Dezember 2009 um
den Faktor 3 und gegentber dem Dezember 2008 um den Faktor 5. Eine so hohe
Anzahl von Antriebsstorungen innerhalb eines Monats gab es seit der Grundung
der S-Bahn Berlin GmbH im Jahr 1994 nicht. Die groBe Anzahl von taglich neu
auftretenden Antriebsstorungen fUhrte schliefSlich dazu, dass die S-Bahn Berlin
seit Mitte Dezember 2010 trotz sehr hohem WerkausstofSes (pro Tag rund 100
Viertelzuge) den ,Ruckstau” lediglich konstant halten, nicht aber abbauen konn-
te.

Seit Sommer 2010 lauft ein mehrjahriges Austauschprogramm der Fahrmotoren.
Die Fahrmotoren werden dazu aufgearbeitet, die darin befindlichen Statoren ge-
gen neue getauscht. Im Jahr 2010 wurden bereits 602 Fahrmotoren ausge-
tauscht.

Die Diskussion um die Enteisungsmittel fur die Turbereiche zeigt, dass die S-Bahn
Berlin nichts unversucht gelassen hat, sich auf die Winterbedingungen vorzube-
reiten. Die S-Bahn Berlin musste das Mittel wahrend der Losungsfindung drei Mal
wechseln, da die zwischenzeitlich geplanten Mittel nach der genauen Anwen-
dungsprufung nicht eingesetzt werden konnten. Der Prozess war deshalb so lang-
wierig, da hier zusammen mit DB Systemtechnik und externen Ingenieurburos
echte Grundsatzarbeit geleistet werden musste.

Aber bei allen BemUhungen um innovative Losungen beim Kampf gegen Verei-
sungen, bleibt das Kratzen durch Mitarbeiter die wirksamste Losung. Daher setzt
die S-Bahn in den Wendeanlagen 70 Mitarbeiter ein, die die Turen freihalten. Alle
Bemuhungen kdnnen aber natlrlich nicht vollstandig verhindern, dass im Betrieb
Vereisungen entstehen. Diese Erkenntnis teilt die S-Bahn Berlin derzeit durchaus
mit anderen Verkehrstragern, wie z.B. den grof8en Fluggesellschaften.

Weil die S-Bahn Berlin die VorbereitungsmafRnahmen bis zum Wintereinbruch um-
gesetzt hat, sind die Werke in der aktuellen Situation in der Lage, taglich (inner-
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halb von 24 Stunden) um die 100 Viertelzige dem Fahrbetrieb Ubergeben zu kén-
nen.

Der intensive Schneefall machte es im Dezember 2010 aullerdem notwendig,
Schnee von den Zugbildungsanlagen (Wende- und Abstellgleise) zu raumen und -
verladen auf Guterzligen - abzufahren, um Uberhaupt noch Zugbildungen vor-
nehmen und Sandprufungen durchfuhren zu kénnen. Eine solche Mallinahme war
bei der Berliner S-Bahn seit mehreren Jahrzehnten nicht notwendig, auch nicht im
vergangenen Winter, der bislang als einer der hartesten Winter in Berlin und
Brandenburg seit Aufzeichnung der Wetterdaten galt.

Der Vollstandigkeit halber sollte erwahnt werden, dass es in diesem Winter
(2010/11) und im vergangenen Winter (2009/10) zu keinen witterungsbedingten
Problemen mit den fahrzeugseitigen Fahrsperrenhebeln gekommen ist.

2.4. Ab wann ist wieder mit einem zuverlassigen Winternotfahrplan zu-
rechnen?

Mit den erheblichen Fahrzeugstérungen ab Dezember 2010 musste die S-Bahn
Berlin immer wieder sehr kurzfristig ihr Angebot einschranken. Mit Inkrafttreten
des Fahrplans am 2. Januar 2011 gelang es der S-Bahn wieder, ihren Kunden
einen verlasslichen, wenn auch stark eingeschrankten Fahrplan anzubieten. Die
vorUubergehende Unterbrechung des Zugbetriebs auf den vier Streckenabschnit-
ten

e Spandau - Westkreuz

e Hennigsdorf - Schénholz

« Wartenberg - Springpfuhl

« Strausberg - Strausberg Nord

ab 2. Januar wurde notwendig, weil wegen der hohen Anzahl witterungsbedingter
Fahrzeugstorungen die Fahrzeugverfligbarkeit erheblich eingeschrankt war.

Seit dem 3. Januar 2011 fahrt die Niederbarnimer Eisenbahn (NEB) zwischen Bas-
dorf und Berlin Gesundbrunnen Erganzungsverkehre fur die S-Bahn Berlin. Seit
Donnerstag, 6. Januar 2011 bedient die S-Bahn Berlin wieder das gesamte Stre-
ckennetz. Seit Montag, 10. Januar 2011 wird der seit Oktober 2010 vorgesehene
Fahrplan mit allen Takten und Zuglangen wieder gefahren. Daruber hinaus ver-
langert die DB Regio AG auf Bestellung der S-Bahn Berlin hin seit dem 10. Januar
2011 die Linie RB 13 von Spandau Uber Jungfernheide nach Berlin Hauptbahnhof
(tief). Zusatzlich zum S-Bahn-Angebot werden Erganzungsverkehre von DB Regio
auf der RB 10 zwischen Spandau und Charlottenburg erbracht. Die Zusatzverkeh-
re bleiben bis auf Weiteres erhalten.

Diese wirksamen Verbesserungen des Verkehrsangebotes wurden als Fahrplan
auch gegenuber den Kunden kommuniziert.

Ab dem 24. Januar 2011 wird es voraussichtlich mit der Verlangerung der Linie
RE 6 im Tagesverkehr von Spandau nach Gesundbrunnen direkte Zusatzverkehre
in dieser Relation geben. AuBerdem plant die S-Bahn, ab dem 24. Januar 2011
einen ,Winterfahrplan” in Kraft zu setzen, bei dem berucksichtigt ist, dass die
Zuge mit nur maximal 60 km/h verkehren konnen. Dies ist erforderlich, um nega-
tive Auswirkungen von Geschwindigkeitsbeschrankungen infolge nicht erfolgter
Sandpriafungen oder vereister Sandstreueinrichtungen auf den Fahrplan zu ver-
meiden.
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2.5. Wie ist das Qualitatsmanagement bei der S-Bahn organisiert?

Das Qualitatsmanagement der Berliner S-Bahn GmbH ist in drei Arbeitsgebiete
unterteilt:

» Arbeitsgebiet Qualitatssicherung
« Arbeitsgebiet Instandhaltungsaufsichten, Messmittel
» Arbeitsgebiet Prozesse, IMS

Das Arbeitsgebiet Qualitatssicherung ist im August 2010 neu entstanden. Im Ar-
beitsgebiet Qualitatssicherung sind derzeit elf Mitarbeiter tatig, die sich momen-
tan auf die Fahrzeuginstandhaltung konzentrieren. Neben der bereits existieren-
den Werkeselbstprifung im Instandhaltungsbereich wird dartber hinaus durch
unabhangig gestellte Mitarbeiter des Arbeitsgebietes Qualitatssicherung die Qua-
litat im Auftrag der GeschaftsfUhrung nach Stichprobenverfahren Uberprift. Die-
ses erfolgt zum einen durch eine Fahrzeugzustandspriufung nach erfolgter In-
standhaltung der Fahrzeuge in allen Werkstatten. Bei der Aufarbeitung der Kom-
ponenten und des Wagenkastens wird zum anderen eine fertigungsbegleitende
Qualitatssicherung durchgefuhrt, wobei die Instandhaltung von sicherheitsrele-
vanten und hoch verfugbarkeitsrelevanten Komponenten im Vordergrund steht.
Die Qualitatssicherung wird neben der Fahrzeuginstandhaltung in 2011 auf Fahr-
betrieb, Infrastruktur und Einkauf erweitert. In den Bereichen Fahrbetrieb und In-
frastruktur wird auch die Schnittstelle Marketing (Kundenanforderungen) in die
Qualitatssicherung einbezogen werden.

Im Arbeitsgebiet Instandhaltungsaufsichten, Messmittel sind funf Mitarbeiter ta-
tig. Hier sind die verantwortliche Prufaufsicht, Klebeaufsicht, SchweiBaufsicht so-
wie die Messmittelstelle der Berliner S-Bahn GmbH zusammengefasst. Die Auf-
sichten kontrollieren u.a. die Einhaltung der Standards in den zur Anwendung
kommenden Verfahren. In der Messmittelstelle erfolgt die Uberwachung der ein-
gesetzten Messmittel auf Kalibrierstatus und die Organisation der Kalibrierung.
Besonderes Augenmerk hat dabei das zerstérungsfreie Priufen (ZfP) an den Ra-
dern der Fahrzeuge der Berliner S-Bahn. Hier wird die verantwortliche Prufauf-
sicht durch ortliche Prafaufsichten jeweils in den PrUfstandorten unterstutzt. Un-
gefahr 200 interne und externe ZfP-Prifer werden hier GUberwacht. Schwerpunkt
in 2010 war der revisionssichere Ausbau in diesem Komplex (Aufbau- und Ablauf-
organisation, neue Pruftechnik nach dem Stand der Technik, Dokumentation von
Prifungen, Riuckverfolgbarkeit von Prifergebnissen).

Im Arbeitsgebiet Prozesse, IMS arbeiten derzeit sechs Mitarbeiter. Hauptschwer-
punkt in 2010 war die EinfUhrung der Instandhaltungsprozesse nach QSI-Stan-
dard (Qualifizierung Systeme Instandhaltung). Dabei handelt es sich um Stan-
dards, die nach dem ICE-Unfall bei Eschede durch den Konzern Deutsche Bahn
zusammen mit dem TUV entwickelt wurden und heute generell in der Fahrzeugin-
standhaltung Stand der Technik sind. In 2011 wird das IMS mit seinen bisher be-
stehenden Prozessen auf den Standard der DB Regio AG weiterentwickelt. Die Er-
ganzung des IMS durch den Aufbau des Sicherheitsmanagementsystems unter
Begleitung eines durch das EBA benannten Sachverstandigen ist weiterer
Schwerpunkt in 2011. Uber das Arbeitsgebiet Prozesse, IMS werden die jahrlichen
Kontrollen im Arbeitsschutz, Umweltschutz und Brandschutz bei der Berliner S-
Bahn GmbH durchgefuhrt.

Uberwachung:

Grundlage fir die interne Uberwachung ist ein von der Geschéftsflihrung der S-
Bahn Berlin fur die Jahre 2010 bis 2013 bestatigtes Auditprogramm sowie der
jahrliche Kontrollplan zum Arbeitsschutz, Umweltschutz und Brandschutz. Alle re-
levanten Bereiche der Verfahren zerstérungsfreies Prifen, Kleben und SchweilRen
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werden monatlich durch die verantwortlichen Aufsichten kontrolliert. Um mehr
Transparenz und ,Tiefgang” bei der Bewertung von Prozessen zu erhalten, wer-
den die internen Audits durch Sachverstandige des DB Konzerns, ggf. auch durch
externe Sachverstandige begleitet. Neben den planmafSig durchzufiUhrenden Au-
dits erfolgen unangeklindigte Ad hoc-Audits, insbesondere zu Schwerpunktthe-
men der Fahrzeuginstandhaltung und bei der Umsetzung von Selbstverpflichtun-
gen gegenuber dem EBA.

Es existieren folgende externe* Uberwachungen:

« Zertifizierung des neu aufgebauten Instandhaltungsmanagementsystems
(IMS) Ende 2011 und danach Integration in das Uberwachungssystem der DB
Regio AG

o Zertifizierung des neu aufgebauten SMS (Sicherheitsmanagementsystem, be-
sondere Spezifik im IMS) Ende 2011 durch einen durch das EBA benannten
Sachverstandigen, jahrlich folgend

» Zertifizierung der Werkstatten (Werkstattzulassung) durch Sachverstandige
der DB Regio AG

» Betriebsprufungen des EBA zu den Themen Fahrzeuginstandhaltung, Fahrbe-
trieb, Infrastruktur, Arbeitsschutz, Umweltschutz und Brandschutz

o Zertifizierung durch die Zulassungsstellen des Konzerns und externe Zertifi-
zierungsstellen in den Verfahren ZfP, Kleben und SchweiRen (generell unter
Mitwirkung des EBA)

» Technische Revision des DB Konzerns zur Einhaltung der Richtlinien des Kon-
zerns (betrieblich/technisch gepragt)

« Kontrollen und Begehungen kommunaler Institutionen, Verbande u.s.w.

*Externe - umfasst alle Uberwachungsaktivitaten, die im Verantwortungsbereich
aulBerhalb der S-Bahn Berlin liegen, also andere Organisationen des DB Konzerns
oder der Zentrale DB Regio AG sowie Dritte (aulSerhalb des Konzerns)

2.6. Warum ist es in der Vergangenheit zu Materialbruch gekommen?
Warum gab es keine Herstellerhaftung?

Mit dem Radbruch am 1. Mai 2009 ist offensichtlich geworden, dass die Radschei-
benbauart den Belastungen im Betrieb bei der Berliner S-Bahn nicht fur die vor-
gesehene Laufleistung gewachsen ist.

Das bei der BR 481 eingesetzte Rad entspricht in seiner konstruktiven Ausfuh-
rung einem vom Hersteller der Radscheiben der BR 481 entwickelten Scheiben-
rad, welches von einem damaligen Ausschuss des European Rail Research Institu-
te standardisiert wurde. Es wurde flr den Einsatz bei der S-Bahn angepasst.

Verantwortlich fur die HerbeifUhrung der Zulassung war entsprechend der ver-
traglichen Vereinbarungen der Lieferant. Die Erstzulassung fur die BR 481 erteilte
das EBA aufgrund der vom Lieferanten eingereichten Antragsunterlagen im De-
zember 1996.

Die DB AG pruft, ob und ggf. welche Anspriche beim Hersteller bestehen und gel-
tend gemacht werden sollen. Es kann festgehalten werden, dass eine Reihe von
Ansprichen aus der Herstellerhaftung zwischenzeitlich verjahrt sind.
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2.7. Wie kam es dazu, dass die Wartungsintervalle nicht eingehalten
wurden? Welche Konsequenzen wurden hieraus fiur die Zukunft gezo-
gen?

Aus Anlass der Ereignisse im Sommer/Herbst 2009 wurden die Regularien zur Do-
kumentation, Uberpriufung und Verlangerung von Wartungsintervallen vollstandig
Uberarbeitet und an die im DB Konzern geltenden Regularien angepasst.

Das neu entwickelte und eingefuhrte Qualitatssicherungssystem der S-Bahn Ber-
lin unterstutzt diese Prozesse maligeblich.

2.8. Wann und wie viele Viertelziige mussen bis 2017 ausrangiert wer-
den? Ist eine Ersatzbeschaffung bereits erfolgt bzw. geplant, um dauer-
haft die bestellten und vertraglich vereinbarten Verkehrsleistungen si-
cherzustellen?

Bis 2017 sind keine Fahrzeugstilllegungen geplant. Stattdessen werden derzeit
insgesamt

20 stillgelegte Viertelzige der BR 485 wieder in Betrieb genommen und einer Re-
vision inkl. Redesign unterzogen. Nach Abschluss der Fahrzeugwiederinbetrieb-
nahme (im 1. Halbjahr 2011) erhoht sich der Fahrzeugbestand dann von 630 auf
650 Viertelzlge. Es ist vorgesehen, die dann 150 Viertelzige der BR 480 und BR
485 zum Ende der Vertragslaufzeit im Dezember 2017 aulSer Betrieb zu nehmen.

2.9. Warum werden keine Ersatzverkehre bestellt, um die beauftragte
Verkehrsleistung sicherzustellen?

Mit Auftreten des drastischen Zugausfalls bei der S-Bahn Berlin im Dezember
2010 hat die S-Bahn Berlin umgehend die wenigen zur Verfugung stehenden
Zuge so eingesetzt, dass die negativen Auswirkungen fur die Fahrgaste so gering
wie moglich gehalten werden. Starke Einschrankungen und Streckenstilllegungen
wurden vor allem dort vorgenommen, wo es verkehrliche Alternativen gibt.

Darlber hinaus hat die S-Bahn Ersatz- und Erganzungsverkehre bei DB Regio,
BVG, NEB, BEX und BMO wie folgt bestellt:

« Der RE 2 halt zusatzlich auch am Bahnhof Karlshorst

« Die RB 10 wird Uber Spandau hinaus bis zum Bahnhof Charlottenburg verlan-
gert

» Die RB 13 wird Uber Jungfernheide hinaus bis zum Berlin Hbf (tief) verlangert

 Die Zuge der RB 27 (NEB, Niederbarnimer Eisenbahngesellschaft) werden
uber Karow hinaus bis zum Bahnhof Gesundbrunnen verlangert

e Ab 24. Januar 2011. sollen die Zuge der Linie RE 6 tagsuber von Spandau nach
Gesundbrunnen verlangert werden

« Bei der BVG wurden zusatzliche Zugfahrten auf den Linien U5, U6 und U8 be-
stellt sowie doppelte Kapazitaten auf der Tramlinie M4

« Beider BEX (Bayern Express & P. Kuhn Berlin GmbH) wurde die zuschlagsfreie
Nutzung des Busshuttles Berlin Sudkreuz - Flughafen Schoénefeld bis auf wei-
teres verlangert und ein Schienenersatzverkehr mit Bussen auf dem Abschnitt
Hennigsdorf - Wilhelmsruh bestellt

« Bei der BMO (Busverkehr Markisch Oderland) wurde ein Schienenersatzver-
kehr mit Bussen auf dem Abschnitt StrauSberg - Straulberg Nord bestellt
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Zudem wurde bei DB Regio angefragt, ob der RE 1 um einen Zug pro Stunde und
Richtung verstarkt werden kann. Wegen der Eingleisigkeit im Grunewald ist diese
Leistung jedoch nicht umsetzbar.

Die S-Bahn Berlin hat alle im GroBraum Berlin im SPNV tatigen Verkehrsunterneh-
men angefragt, ob sie zusatzliche Leistungen, z.B. zwischen Hohenschénhausen
und Lichtenberg, fir die S-Bahn Berlin erbringen kénnen. Uber die oben genann-
ten Leistungen hinaus konnten die anderen Verkehrsunternehmen jedoch keine
Leistungen anbieten.

2.10. Ab wann ist wieder mit einem reguldaren und vertragsgema-
Ben S-Bahnbetrieb zu rechnen und welche Entschadigungen fur die Kun-
den planen sie fur diesen Zeitraum? In der Zeitung war von einer Ver-
besserung fiir die Kunden ab 2. Quartal 2011 zu lesen.

In den vergangenen Monaten sind wahrend der Abarbeitung der technischen Pro-
bleme mit Radscheiben und Radsatzwellen der BR 481 immer wieder neue Pro-
bleme zu Tage getreten und Auflagen des EBA hinzugekommen. Als Beispiele sei-
en hier genannt:

» Alte Rissbefunde (vor 2009) an Radscheiben und Radsatzwellen der BR 485
aufgetaucht

« Beim Aufpressen der neuen Radscheiben auf die Radsatzwellen wurde festge-
stellt, dass ca. 80% der Radsatzwellen bereits beim Bau der Fahrzeuge nicht
zeichnungsgerecht gefertigt waren

« tagliche Prufung des Fullstandes der Sandbehalter und Funktionskontrolle der
Sandstreueinrichtung bei der BR 480 und 481

Die Vielzahl der parallel abzuarbeitenden technischen Probleme an den Fahrzeu-
gen der

S-Bahn Berlin und die gleichzeitig wirkenden Beschrankungen der Flexibilitat im
Betrieb (z.B. Sandprufung) fuhren dazu, dass der S-Bahn-Betrieb derzeit sehr in-
stabil ist. Die Erarbeitung von Ldsungen fur diese Probleme und die Umsetzung
der Lésungen sind fur die S-Bahn Berlin daher eine groBe Herausforderung. Vor-
bereitungs- und Umsetzungsfristen sind oftmals schwer einzuschatzen.

Vor dem Hintergrund dieser Erfahrungen der jingeren Vergangenheit kann die S-
Bahn Berlin aktuell keine verlassliche Prognose abgeben, wann die vertraglich
vereinbarte Leistung wieder in vollem Umfang erbracht werden kann. Die S-Bahn
Berlin unternimmt jedoch alles Mégliche und Notwendige, um den vertragsgema-
RBen Zustand schnellstmdglich wieder zu erreichen.

Auch die empfindlichen finanziellen EinbuBen infolge der Leistungsmangel sind
far die

S-Bahn Berlin Anlass genug, den vertragsgemafien Zustand schnellstmoglich wie-
der zu erreichen.

In den letzten Wochen lag das Hauptaugenmerk darauf, die neuerlichen Fahr-
zeugprobleme infolge der extremen Witterungsbedingungen in den Griff zu be-
kommen und das bis Ende November 2010 wirksame S-Bahn-Angebot so schnell
wie moglich wieder herzustellen. Dies ist zum 10. Januar 2011 auch gelungen.

Bis Ende Januar wird die Deutsche Bahn in Abstimmung mit der BVG Uber ein
neuerliches Entschuldigungspaket entscheiden. Das letzte Entschuldigungspaket
im Wert von rund 70 Mio. Euro wurde erst im November und Dezember 2010 aus-
gekehrt.

26



3. Uberregionale Verkehrsverbindungen

3.1. Wie ist der aktuelle Sachstand der uberregionalen Fernverkehrsan-
bindung an den Flughafens Berlin Brandenburg International? Wann
wird das Planfeststellungsverfahren zu Dresdner Bahn abgeschlossen?

Inbetriebnahme Berlin Brandenburg International (BBI): Die Inbetriebnahme der
Schieneninfrastruktur des GroRflughafens BBI (einschlieBlich der Ostanbindung)
ist entsprechend den vertraglichen Vereinbarungen fur den 30. Oktober 2011
vorgesehen. Damit besteht ab diesem Zeitpunkt auch die Mdglichkeit, Fernver-
kehrsleistungen von und zum bzw. Uber den Flughafen BBI (Terminalbahnhof) zu
bestellen. Fur den derzeit gultigen Netzfahrplan 2011 (12. Dezember 2010 bis 10.
Dezember 2011) haben die Eisenbahnverkehrsunternehmen keine Trassenbestel-
lungen abgegeben, die den Terminalbahnhof BBI beruhren. Die Trassenanmel-
dungen fur den Netzfahrplan 2012 (ab 11. Dezember 2011) erfolgen ab April
2011. Die Inbetriebnahme des Flughafens soll am 2. Juni 2012 erfolgen.

Planfeststellungsverfahren Dresdner Bahn: Zum Bauvorhaben Dresdner Bahn
(Stdkreuz (a) - Blankenfelde) ist die Planfeststellung beim EBA eingereicht. DB
Netz geht gegenwartig davon aus, dass die Planfeststellung bis vsl. 2014/15 vor-
liegt. Weiterhin ist davon auszugehen, dass der Planfeststellungsbeschluss be-
klagt wird.

3.2. Wann ist mit einer Fertigstellung der entsprechenden Fernverkehrs-
strecken zu rechnen?

Aufbauend auf den Prognosen zum Vorliegen der Planfeststellung wird mit einer
Bauzeit von vier bis fUnf Jahren gerechnet und damit die Fertigstellung des Bau-
vorhabens Dresdner Bahn vsl. 2019/20 erfolgen.

4. Regionale Projekte: Welche Absprachen gibt es mit dem Land Berlin
wahrend der Sanierung der AVUS zusatzliche Regional- und Nahverkehr
anzubieten, um die Bahn als Alternative fiir die Kunden anzubieten?

Seitens des Aufgabentragers fur den Schienenpersonennahverkehr (SPNV) im
Land Berlin (Senatsverwaltung fur Stadtentwicklung), dem von den Landern Ber-
lin und Brandenburg mit der Ausschreibung und Vergabe von SPNV-Leistungen in
Berlin/Brandenburg beauftragten Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg GmbH
(VBB) sowie Eisenbahnverkehrsunternehmen wurden bisher keine Wunsche oder
Absichten an die DB Netz AG herangetragen, in Zusammenhang mit den Sanie-
rungsmalinahmen an der AVUS zusatzliche Verkehrsleistungen im SPNV zu be-
stellen.
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Fragen der Fraktion DIE LINKE

1. Was sind die Ursachen fiir den momentanen Zustand der S-Bahn? Wie
unterscheidet sich der derzeitige Zustand vom vergangenen Winter?

Der wesentliche Unterschied ist, dass es zu einer erheblichen Steigerung bei den
Antriebsstorungen um den Faktor 3 gekommen ist. Uberlagert wird dieses Pro-
blem von den Einschrankungen (Vmax 60 km/h) durch die vereisten und daher
nicht funktionierenden Sandstreueinrichtungen.

Im Gegensatz zum Winter 2008/09 gab es bislang keine Stérungen an den Fahr-
sperrenhebeln der Fahrzeuge (Zugsicherungssystem). Hier wurde eine Ldsung
gefunden und an allen Fahrzeugen umgesetzt.

Nach wie vor gelten fur alle drei Fahrzeugbaureihen zahlreiche und auBerst enge
Prafungsintervalle (nachfolgend: Fristen). Weil sich unterschiedliche zeitabhangi-
ge (z.B. spatestens alle 14 Tage ist ein Viertelzug planmafig zur betriebsnahen
Instandhaltung zuzufluhren) und laufkilometerabhangige Fristen (z.B. die Achsen
der Viertelzlige der Baureihe 481 mussen alle 30.000 km Laufleistung einer Ultra-
schallprifung unterzogen werden) Uberlagern, potenziert sich die Komplexitat
des S-Bahn-Betriebes auf ein extrem instabiles Niveau.

Hinzu kommen die engen Intervalle zur Fullstands- und Funktionskontrolle der
Sandstreueinrichtungen an den Fahrzeugen der Baureihen 481 und 480. Da bis-
lang noch keine geeignete technische Losung zur Beheizung der Sandstreuein-
richtung entwickelt werden konnte, kommt es zu zahlreichen Ausfallen der Be-
sandungsanlagen aufgrund von Vereisungen. Dies hat im Wesentlichen zur Folge,
dass die Fahrzeuge nur noch mit 60 km/h verkehren durfen. Die Folge sind erheb-
liche Verspatungen und Zugausfalle, verursacht vor allem durch die eingleisigen
Abschnitte.

Gemeinsam mit der Industrie entwickelt die S-Bahn Berlin bereits seit Sommer
2010 LOésungen, um eine automatisierte FullstandsUberwachungseinrichtung und
eine sensorische Funktionsiberwachungseinrichtung vornehmen zu koénnen.
Auch ein Heizsystem der Sandauswurfrohre befindet sich in der Entwicklung, eine
zugelassene Losung liegt derzeit noch nicht vor und die S-Bahn ist deshalb auch
hochst unzufrieden mit der Umsetzungsgeschwindigkeit.

Zudem gab es allein im Monat Dezember 2010 witterungsbedingt rund 1.100 An-
triebsstérungen (Eintritt von Flugschnee und Feuchtigkeit in Motore mit mangel-
hafter Isolierung). Dies ist eine Steigerung gegentuber dem Dezember 2009 um
den Faktor 3 und gegenuber dem Dezember 2008 um den Faktor 5. Eine so hohe
Anzahl von Antriebsstérungen innerhalb eines Monats hat es seit der Grindung
der S-Bahn Berlin GmbH im Jahr 1994 nicht gegeben. Die grofe Anzahl von tag-
lich neu auftretenden Antriebsstorungen fuhrte in der zweiten Dezemberhalfte
2010 schlieBlich dazu, dass die S-Bahn Berlin trotz des sehr hohen Werkaussto-
Bes (pro Tag rund 100 Viertelzlige) den , Rickstau” nicht abbauen konnte.

Seit Sommer 2010 lauft ein mehrjahriges Austauschprogramm der Fahrmotoren.
Die Fahrmotoren werden dazu aufgearbeitet, die darin befindlichen Statoren ge-
gen neue getauscht. Im Jahr 2010 wurden bereits 602 Fahrmotoren ausge-
tauscht.

Die Diskussion um die Enteisungsmittel fur die Turbereiche zeigt, dass die S-Bahn
Berlin nichts unversucht gelassen hat, sich auf die Winterbedingungen vorzube-
reiten. Die S-Bahn Berlin musste das Mittel wahrend der Losungsfindung drei Mal
wechseln, da die zwischenzeitlich geplanten Mittel nach der genauen Anwen-
dungsprufung nicht eingesetzt werden konnten. Der Prozess war deshalb so lang-
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wierig, da hier zusammen mit DB Systemtechnik und externen Ingenieurburos
echte Grundsatzarbeit geleistet werden musste.

Aber bei allen Bemuhungen um innovative Losungen beim Kampf gegen Verei-
sungen, bleibt das Kratzen durch Mitarbeiter die wirksamste Losung. Daher setzt
die S-Bahn in den Wendeanlagen 70 Mitarbeiter ein, die die Turen freihalten. Alle
Bemuhungen kénnen aber naturlich nicht vollstandig verhindern, dass im Betrieb
Vereisungen entstehen. Diese Erkenntnis teilt die S-Bahn Berlin derzeit durchaus
mit anderen Verkehrstragern, wie z.B. den groRen Fluggesellschaften.

Weil die S-Bahn Berlin die Vorbereitungsmafinahmen bis zum Wintereinbruch um-
gesetzt hat, sind die Werke in der aktuellen Situation in der Lage, taglich (inner-
halb von 24 Stunden) um die 100 Viertelzige dem Fahrbetrieb Ubergeben zu kon-
nen.

Der intensive Schneefall machte es im Dezember 2010 aullerdem notwendig,
Schnee von den Zugbildungsanlagen (Wende- und Abstellgleise) zu raumen und -
verladen auf Guterzugen - abzufahren, um Uberhaupt noch Zugbildungen vor-
nehmen und Sandprufungen durchfihren zu kdnnen. Eine solche MaRinahme war
bei der Berliner S-Bahn seit mehreren Jahrzehnten nicht notwendig, auch nicht im
vergangenen Winter, der bislang als einer der hartesten Winter in Berlin und
Brandenburg seit Aufzeichnung der Wetterdaten galt.

Der Vollstandigkeit halber sollte erwahnt werden, dass es in diesem Winter
(2010/11) und im vergangenen Winter (2009/10) zu keinen witterungsbedingten
Problemen mit den fahrzeugseitigen Fahrsperrenhebeln gekommen ist.

2. Welche Selbstauskunfte hat die S-Bahn Berlin GmbH dem EBA erteilt?
Inwieweit wurden diese durch das EBA uberprift? Welchen Ausschlag
gaben sie zur Betriebsgenehmigung? Warum hat die Erteilung der Be-
triebsgenehmigung, die fir einen verglichen mit der letzten Genehmi-
gung langen Zeitraum von drei Jahren erteilt wurde, so lange gedauert?
Mit welchen Auflagen ist die Betriebsgenehmigung verbunden? Konnen
die Auflagen uberhaupt von der S-Bahn erfullt werden?

Dem EBA gegenuber wurden alle MaBnahmen zu technischen Entwicklungen bei
den Fahrzeugen und der organisatorischen Weiterentwicklung der S-Bahn Berlin
vorgestellt. Das EBA hat in diesem Zusammenhang von einem unabhangigen
Sachverstandigen die Vorlage eines Statusberichts Uber die von der S-Bahn ange-
strengten MaBnahmen erwunscht. Dieser wurde dem EBA rechtzeitig vor Ertei-
lung der Betriebsgenehmigung vorgelegt.

Diese Entwicklungen bei der S-Bahn Berlin wurden bei der Erteilung der Betriebs-
genehmigung durch das EBA berlcksichtigt. Seither entwickelt die S-Bahn Berlin
systematische Ansatze und erarbeitet entsprechende Management-Vorgaben. Da
wegen der Komplexitat bislang nur wenige praktische Problemlésungen abschlie-
Bend umgesetzt sind, ist die Betriebsgenehmigung zunachst auf drei Jahre befris-
tet. Mit der Betriebsgenehmigung wurden keine Auflagen verbunden.

3. Welche Unterlagen fehlen noch fur eine Abnahme der neu konstruier-
ten Rader fur Tempo 100 durch das EBA?

Fur die Geschwindigkeitsbeschrankung der BR 481 auf Tempo Vmax 80 km/h ist
das mangelhafte Bremsvermdgen bei nassen Schienen maRgeblich.
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4. Wann werden wieder ganze Zige in Form umfangreicher Hauptunter-
suchungen und nicht lediglich einzelne Komponenten untersucht?

Alle Zluge der S-Bahn Berlin GmbH werden gemal den Gesetzen und Verordnun-
gen untersucht. Diese sogenannte EBO-Untersuchung (Eisenbahnbau- und Be-
triebsordnung) beinhaltet die Untersuchung des gesamten Fahrzeuges und nicht
nur einzelner Komponenten.

5. Wie hoch ist der Anteil, der aus der Gewinnabfiihrung der S-Bahn
Berlin GmbH in den vergangenen Jahren wieder in das System S-Bahn
investiert wurde?

Die S-Bahn Berlin ist als 100%-Tochter der DB Regio AG im Konzernergebnis kon-
solidiert. Aufgrund eines Gewinnabfuhrungs- und Verlustibernahmeregimes wird
das Ergebnis der S-Bahn Berlin in das Konzernergebnis konsolidiert. Fur die Jahre
2009 und 2010 bedeutet dies beispielsweise, dass absehbar ist, dass der Konzern
in Summe Verluste der S-Bahn Berlin in H6he von rund 200 Mio. Euro ausgleichen
muss, um eine Zahlungsunfahigkeit der S-Bahn Berlin GmbH zu vermeiden. Da-
mit wird die S-Bahn Berlin seit ihrer Griundung im Jahr 1994 in Summe keine Ge-
winne erwirtschaftet haben.

6. Wie hoch schatzt die DB AG die notwendigen Investitionen in die S-
Bahn bis zum Erreichen eines Normalbetriebs und dessen dauerhafter
Sicherung? Wie lange wirde das Erreichen des Normalbetriebs mit den
jetzigen finanziellen Mitteln dauern und wie lange, wenn die DB AG der
S-Bahn die Gewinnabfuhrungen an den Mutterkonzern zurickzahlen
wurde?

Der DB Konzern wird jeden notwendigen Aufwand in die S-Bahn Berlin far die Er-
reichung eines Normalbetriebes leisten.

Die Deutsche Bahn und S-Bahn Berlin scheuen keinen Aufwand, um den beste-
henden S-Bahn-Fuhrpark zu ertlchtigen und den Service fur die Kunden zu ver-
bessern und so den Verkehrsvertrag zu erfullen.

Die Werkstattkapazitaten wurden bereits umfangreich dauerhaft erweitert und
fur das Werk Schoneweide eine Bestandsgarantie bis 2017 ausgesprochen. Die
Werkstatt Friedrichsfelde wurde dauerhaft wieder erdéffnet und umfangreiche In-
vestitionen in diesen Standort bereits auf den Weg gebracht. Zusatzlich nutzt die
S-Bahn Berlin die Werkhalle in Erkner im Winter wieder und setzt die Halle ent-
sprechend instand. Der Personalbestand wurde in den Werkstatten um 50% auf-
gestockt.

Zur Stabilisierung des Betriebes werden derzeit 20 abgestellte Fahrzeuge der BR
485 mit einem Aufwand von 16 Mio. Euro reaktiviert. Auch an den im Einsatz be-
findlichen Fahrzeugen der S-Bahn Berlin mussen erhebliche Aufwendungen geta-
tigt werden, um die Zuverlassigkeit der Fahrzeugflotte wieder herzustellen.

Als wichtigste davon seien genannt:

e Tausch aller Radscheiben und Radsatzwellen an allen 500 Viertelzigen der BR
481 kostet die S-Bahn Berlin rund 56 Mio. Euro. Auch bei der BR 485 ist ein
Tausch aller Radsatze mit einem finanziellen Volumen von rund 6 Mio. Euro
notwendig und im Dezember 2010 angelaufen.
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» Verbesserung des Bremsvermogens der Fahrzeuge der BR 481: Dies macht
umfangreiche konstruktive Anderungen an der Bremsanlage dieses Fahrzeug-
typs notwendig. Gegenwartig wird eine technische L6sung fur einen radsatz-
selektiven Gleitschutz erarbeitet und erprobt. Nach der Entscheidung fur eine
Losung und Zulassung durch das EBA kann ein Umbau beginnen, der jedoch
mehr als ein Jahr dauern und ebenfalls mehrere Millionen Euro kosten wird.

« Alle Fahrzeuge der BR 485 weisen Risse auf, die umfangreich saniert werden
mussen.

» Fahrzeugseitige Umbauten flr das neue Zugsicherungssystem (ZBS) in HOhe
von rund 30 Mio. Euro.

+ Die sich im Fahrgastbetrieb schmerzhaft auswirkenden Probleme der BR 480
und 481 bei grolSer Hitze und bei Flugschnee mussen konstruktiv aufgearbei-
tet und durch teure Rollkuren eingedammt werden.

« Bei den im Einsatz befindlichen Fahrzeugen der BR 480 und 481 mussen zu-
dem taglich die Fullstande und die Funktionsfahigkeit der Sandstreueinrich-
tung Uberpruft werden. Zur Erhdhung der Fahrzeugverfugbarkeit sollen tech-
nische Losungen zur Fullstands- und Funktionskontrolle entwickelt und einge-
baut werden. Der finanzielle Aufwand ist hierfur derzeit noch nicht vollstandig
absehbar, durfte jedoch aber auch mehrere Millionen Euro betragen.

Die fur die Infrastruktur zustandigen Konzerngesellschaften DB Netz AG und
DB Station&Service AG investieren fortlaufend in die Infrastruktur des Berliner S-
Bahn-Netzes. So wird das bestehende Zugsicherungssystem mit mechanischen
Fahrsperren durch ein modernes Zugsicherungssystem mit Balisentechnik ersetzt
und die Erneuerung von S-Bahn-Strecken fortgesetzt. Die wichtigen Umsteige-
bahnhofe Warschauer StralSe und Ostkreuz werden umfassend modernisiert.

Zur Verbesserung der Qualitat fur die Kunden laufen derzeit folgende Projekte:

 Im Herbst 2010 hat die S-Bahn Berlin eine Sauberkeitsoffensive fur ihre Fahr-
zeuge und die von ihr betreuten S-Bahn-Stationen gestartet. In diesem Rah-
men sind schon mehrere Bahnhofe zusatzlich grundgereinigt worden. Die
Fahrzeuge werden morgens nach vor dem Betriebseinlauf und nach dem
durchgehenden Nachtverkehr - wo betrieblich mdglich - feucht gewischt.

e Zur Verbesserung des auBeren Erscheinungsbilds der Fahrzeuge lauft seit
2009 ein Lackversiegelungsprogramm fur alle Fahrzeuge. Hierfur wendet die
S-Bahn Berlin rund
5 Mio. Euro zusatzlich auf.

« Die Stationen der Berliner S-Bahn werden sukzessive mit modernen Fahrgast-
informationssystemen ausgerustet, (siehe auch Beantwortung der nachste-
henden Frage 8). Um auch weiterhin zusatzlich eine hohe personelle Prasenz
auf den Bahnseitigen zu sichern, setzt die S-Bahn Berlin Uberdies 120 mobile
Kundenbetreuer (KiN-S) ein.

7. Welche Probleme bestehen im S-Bahn-Netz? Welche organisatori-
schen Probleme herrschen zwischen den Teilunternehmen DB Netz und
S-Bahn, wie ist die Zusammenarbeit organisiert und wie will die DB AG
Abhilfe schaffen?

Flr die Winterprobleme der Fahrzeuge und der Infrastruktur sind jeweils techni-
sche Herausforderungen ursachlich, nicht aber eine mangelnde Zusammenarbeit
oder Kooperationsbereitschaft zwischen den Konzernunternehmen,
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8. Welche MaBnahmen gedenkt die S-Bahn Berlin GmbH zu ergreifen,
um den Fahrgasten alle fur eine S-Bahn-Fahrt erforderlichen Informatio-
nen zukommen zu lassen?

Naturlich ist es auch das Ziel der S-Bahn Berlin, bei der Informationsqualitat und
den Informationsprozessen besser zu werden. Als SofortmalBnahme setzt die S-
Bahn seit Anfang Dezember 2010 zusatzliche 40 Servicemitarbeiter zur Fahrgast-
information auf den

S-Bahnhofen ein. Zudem sollen die ortlichen Aufsichten zeitlich befristet durch
externe Mitarbeiter verstarkt werden. Die Stellen wurden im Dezember 2010 aus-
geschrieben. Insgesamt werden weitere 40 Stellen besetzt Des Weiteren unter-
stitzen in den ersten Januartagen Mitarbeiter aus der S-Bahn-Zentrale die Kolle-
gen vor Ort bei der Kundeninformation.

Durchgreifende Verbesserungen der Kundeninformation zum Status quo wird es
jedoch erst mit EinfUhrung des modernen Fahrgastinformationssystems der S-
Bahn Berlin BIS geben. Das Projekt BIS wird in den Jahren 2011 - 2013 zu einem
deutlichen Qualitatssprung fuhren. In diesem Rahmen werden insgesamt 134 S-
Bahn-Stationen sukzessive mit LCD-Zugzielanzeigern und 34 mit Dynamischen
Schriftanzeigern (DSA) ausgestattet. Zudem wird mit Hochdruck an der Optimie-
rung der Steuerungssoftware und der Schnittstelle RIS (fur Echtzeitdaten im In-
ternet) fur die Verbesserung der Informationsqualitat durch Festtexte und der
Moglichkeit der zentralen Beschallung gearbeitet. Es ist vorgesehen, dass die
Konfiguration und Inbetriebnahme der Fahrgastinformationssysteme auf den ein-
zelnen S-Bahn-Stationen sukzessive bis 2013 abgeschlossen sein soll. Nur die
Stationen Ostkreuz und Warschauer Stralse folgen 2014 im Rahmen des Komplet-
tumbaus. Die S-Bahn Berlin hat zwischenzeitlich mit dem Projekt BIS vereinbart,
die Konfiguration aller S-Bahn-Stationen zur Generierung von Echtzeitdaten vor-
zuziehen und bereits bis 30. November 2011 abzuschlieRen.

9. Warum ist es notwendig, ganze Teilstrecken vom Netz zu nehmen?
Welche Ersatzverkehrsleistungen kann die S-Bahn bei einem Totalaus-
fall von Teilstrecken anbieten?

Eine auch nur annahernd fahrgastgerechte Bedienung des gesamten Netzes im
Berufsverkehr mit rund 200 Viertelzigen ist nicht moéglich. Nur durch Einschran-
kungen im Zugangebot an den aufkommensschwachen Aulenasten (wo zudem
verkehrliche Alternativen bestehen bzw. bereitgestellt wurden) konnten mafigeb-
liche Kapazitatsengpasse auf der Stadtbahn vermieden werden. Die S-Bahn Ber-
lin hat sich daher bewusst dagegen entschieden, den Verkehr auf der Stadtbahn
einzustellen.

Daruber hinaus hat die S-Bahn Ersatz- und Erganzungsverkehre bei DB Regio,
BVG, NEB, BEX und BMO wie folgt bestellt:

« Der RE 2 halt zusatzlich auch am Bahnhof Karlshorst

+ Die RB 10 wird Uber Spandau hinaus bis zum Bahnhof Charlottenburg verlan-
gert

« Die RB 13 wird Uber Jungfernheide hinaus bis zum Berlin Hbf tief verlangert

 Ab 24.01. sollen die Zuge der Linie RE 6 tagsuber von Spandau nach Gesund-
brunnen verlangert werden

« Die Zuge der RB 27 (NEB, Niederbarnimer Eisenbahngesellschaft) werden
Uber Karow hinaus bis zum Bahnhof Gesundbrunnen verlangert

» Bei der BVG wurden zusatzliche Zugfahrten auf den Linien U5, U6 und U8 be-
stellt sowie doppelte Kapazitaten auf der Tramlinie M4
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« Bei der BEX (Bayern Express & P. Kihn Berlin GmbH) wurde die zuschlagsfreie
Nutzung des Busshuttles Berlin Sudkreuz - Flughafen Schoénefeld bis auf wei-
teres verlangert und ein Schienenersatzverkehr mit Bussen auf dem Abschnitt
Hennigsdorf - Wilhelmsruh bestellt

« Bei der BMO (Busverkehr Markisch Oderland) wurde ein Schienenersatzver-
kehr mit Bussen auf dem Abschnitt StrauBberg - Straulberg Nord bestellt

Zudem wurde DB Regio angefragt, ob der RE 1 um einen Zug pro Stunde und
Richtung verstarkt werden kann. Wegen der Eingleisigkeit in Grunewald ist diese
Leistung jedoch nicht umsetzbar.

Daruber hinaus hat die S-Bahn Berlin alle im GroSraum Berlin im SPNV tatigen
Verkehrsunternehmen angefragt, ob sie zusatzliche Leistungen, z.B. zwischen
Hohenschénhausen und Lichtenberg, fUr die S-Bahn Berlin erbringen kénnen.
Uber die oben genannten Leistungen hinaus konnten die anderen Verkehrsunter-
nehmen keine Leistungen anbieten.

10. Ist das Sparprogramm ,,reACT 09“ zu den Akten gelegt?

Nein, die Deutsche Bahn halt weiterhin an dem aufgesetzten Programm fest. In-
zwischen konnten fur alle Projekte effiziente Ablaufe entwickelt werden. Diese
mussen nun flachendeckend ins Tagesgeschaft integriert werden. Lediglich die
zentrale Steuerung durch den Konzernvorstand wurde beendet.

11.Welche externen, unternehmensunabhangigen Qualitatskontrollen
sind geplant?

Bei der S-Bahn Berlin werden derzeit folgende Uberwachungsmechanismen auf-
gebaut:

« Zertifizierung des neu aufgebauten IMS Ende 2011 und danach Integration in
das Uberwachungssystem der DB Regio AG

» Zertifizierung des neu aufgebauten SMS (besondere Spezifik im IMS) Ende
2011 durch einen durch das EBA benannten Sachverstandigen, jahrlich fol-
gend

Es existieren folgende externe* Uberwachungen:

o Zertifizierung der Werkstatten (Werkstattzulassung) durch Sachverstandige
der DB Regio AG

» Betriebsprafungen des EBA zu den Themen Fahrzeuginstandhaltung, Fahrbe-
trieb, Infrastruktur, Arbeitsschutz, Umweltschutz und Brandschutz

» Zertifizierung durch die Zulassungsstellen des Konzerns und externe Zertifi-
zierungsstellen in den Verfahren ZfP, Kleben und SchweiRen (generell unter
Mitwirkung des EBA)

» Technische Revision des DB Konzerns zur Einhaltung der Richtlinien des Kon-
zerns (betrieblich/technisch gepragt)

« Kontrollen und Begehungen kommunaler Institutionen, Verbande u.s.w.

*Externe - umfasst alle Uberwachungsaktivitaten die im Verantwortungsbereich
auBerhalb der S-Bahn Berlin liegen, also andere Organisationen des DB Konzerns
oder der Zentrale DB Regio AG sowie Dritte (auBerhalb des Konzerns)
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