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Sehr geehrter Herr Huland,

herzlichen Dank fiir Ihre E-Mail vom 23.04.2018, mit der Sie uns friihzeitig Gelegenheit fiir
eine Stellungnahme geben. Nach Konsultation unserer Mitglieder méchten wir Thnen seitens
der Bundesvereinigung der kommunalen Spitzenverbiinde mitteilen, dass wir nicht alle Ande-
rungsvorschlige unterstiitzen. Kritisch sehen wir insbesondere die Fragen der Selbst- und
Fremdrettung, die Neufassung des § 19 und eine mégliche Verengung der Ubergangsvor-
schrift in § 64. '

Im Einzelnen:

Zu Artikel 1 Nr. 3 (§ 3 Abs. 1 Nr. 3 BOStrab)
"Selbst- und Fremdrettung"

Durch Art. I der Anderungsverordnung vom 16.12.2016 (BGBL. 1, S. 2938) wurde zuletzt das
Wort ,,Rettung” durch ,,Selbst- oder Fremdrettung™ (Hervorhebung durch Verfasser) ersetzt.

[n einem Forschungsprojekt des BMVI zur barrierefreien Selbstrettung wurde in der juristi-
schen Bewertung festgestellt, dass es keinen Rechtsanspruch auf eine barrierefreie
Selbstrettung in Betriebsanlagen gibt. MaBgeblich ist hierfiir nicht zuletzt die ,,oder*-
Verkniipfung. Wird jetzt durch die vorgeschlagene ,,und“-Verkniipfung die Selbstrettung auf
die gleiche Stufe wie die Fremdrettung gestellt, kdnnte eine juristische Bewertung nachtrig-
lich zu anderen Ergebnissen fithren und/oder bestehende Anforderungen verschérfen.
Dagegen haben wir beziiglich von Stralen- und Stadtbahnen erhebliche Bedenken.
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Den Vorschlag zur nochmaligen Uberarbeitung der gerade gedinderten Formulierung in Arti-
kel 1 Nr. 3 (Stand 2016: Selbst- oder Fremdrettung) lehnen wir daher ab und méchten dies
zum Anlass nehmen, auf diesen Punkt auch fiir die tibrigen Vorschriften der BOStrab noch-
mals hinzuweisen und unsere Argumente dafiir vorzutragen:

Zunichst fehlt eine giiltige Definition der Begriffe ,,Selbstrettung" und ,,Fremdrettung" in der
BOStrab oder in anderen Rechtsvorschriften, die insbesondere die spezifischen Anforderun-
gen an Rettungsmalnahmen bei Straflen- und Stadtbahnen beriicksichtigt. Daraus ergeben
sich Auslegungsspielraume, die mit der nunmehr verwendeten Konjunktion ,,und" zu einer
erheblichen Verschirfung der Anforderungen an Betriebsanlagen fiihren kénnen,

Weiterhin kann die Anforderung, die mit der Konjunktion ,,und" verbunden ist, z.B. im Fall
von Personen, die in der Regel auf Fremdrettung angewiesen sind (Schwerverletzte, Roll-
stuhlnutzer, Bewusstlose u.a.) nicht realisiert werden. Nach dem Handbuch der
Rechtsférmlichkeit fiihrt die Verwendung der Konjunktion ,,und" stets dazu, dass beide
Rechtsfolgen eintreten — hier also in jedem Fal! beide Rettungsméglichkeiten méglich sein
miissen. Die Begriindung zu § 1 Nr. 3 bestitigt dies, da sie sich lediglich auf eine Kombinati-
on beider Rettungsméglichkeiten, nicht aber auf dic Méglichkeit sowohl einer reinen Fremd-
wie auch einer reinen Selbstrettung bezieht. Auch deswegen bestehen erhebliche Zweifel, ob
die rechtsférmlichen Anforderungen durch die hier gewiéhlte Formulierung ,,Selbst- und
Fremdrettung" hinreichend erfullt werden.

Es bestehen auch Zweifel, ob die vorgeschlagene Differenzierung iiberhaupt in der Rechts-
verordnung getroffen werden muss, zumal die BOStrab in diesem Fall lediglich Schutzziele
definiert. Dazu ist der Oberbegriff ,,Rettung" oder ,,Personenrettung"” ausreichend. Als Ver-
gleich konnen hier die Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung (EBO) und die Richtlinie
-Anforderungen des Brand- und Katastrophenschutzes an den Bau und den Betrieb von Fi-
senbahntunneln® dienen. Auch die Musterbauordnung sieht in § 14 nur die Maglichkeit der
Personenrettung vor und nicht explizit die eigenstindige Rettung, ebenso wenig, dass Perso-
nen in der Lage sein oder in diese versetzt werden miissen, sich selbst zu retten. Die
Begriindung der neuerlichen Anderung von § 3 Abs. 3 Nr. 3 halten wir insoweit nicht fiir trag-
fahig. Ersetzt wird ndmlich die Aussage ,,entweder oder* nun durch ein zeitlich und &rtlich
nicht entkoppeltes ,,sowohl als auch“. Angestrebt werden soll gegeniiber den (kommunalen)
Betreibern aber eine geeignete und optimierte Kombination von MafBnahmen, damit im
Brandfall die M&glichkeit zur Rettung von Personen besteht.

Vorschlag:
Die Worter ,,Selbst- und Fremdrettung" werden im gesamten Verordnungstext wieder durch
das Wort ,,Reltung" ersetzt.

Hilfsweise:
Es bleibt in § 3 Abs. 1 Nr. 3 BOStrab bei ,,Selbsi- oder Fremdrettung®. In § 19 wird auf eine
Aufnahme einer Differenzierung verzichtet.

Zu Artikel 1 Nr. 4 Buchstabe b) (§ 4 BOStrab)

Die vorgeschlagene Regelung ist mit den im Folgenden dargestellten Einschrinkungen zu
begriifien, da sie eine datenschutzrechtliche Ermichtigung zur Verarbeitung von sicherheitsre-
levanten Daten ermdglicht, auch wenn diese personenbezogen sein sollten.

Kritisch gesehen wird die Formulierung ,.die im Sechsten Abschnitt geregelten betrieblichen
Sachverhalte", da es hier an der erforderlichen Bestimmtheit fehlen diirfte. Daher mdchten
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wir eine konkrete Auflistung der relevanten Betriebsvorgiinge; ggf. in der Form von Regelbei-
spielen oder zitierten Paragrafen, empfehlen.

Im Ubrigen erscheint es sinnvoll, auch die Speicherung der Daten / Aufzeichnungen von Vi-
deoanlagen gemil § 23 Abs. 2 BOStrab als Soll-Bestimmung in die Vorschrift aufzunehmen.

Die seitens des BMVI angedeutete Maglichkeit einer Modifizierung des Satzes 2 im Rahmen
der zum Zeitpunkt dieser Stellungnahme noch nicht erfolgten Ressortanhorung dahingehend,
dass sowohl der Einschub ,,unbeschadet anderer durch Rechisvorschrifien festgelegter Fris-
ten" als auch die Ausnahme im zweiten Halbsatz entfallen konnte, ist hingegen als
problematisch zu bewerten und abzulehnen. In einem solchen Fall miissten personenbezogene
Daten stets nach 96 Stunden gelscht werden, egal, ob ihre weitere Verarbeitung zur Aufkli-
rung bzw. Vermeidung von fiir die Betriebssicherheit relevanten oder sogar gefihrlichen
Ereignissen erforderlich ist. Dies kann zu einer Beeintrichtigung des Risikomanagements im
Straenbahnunternehmen und méglicherweise zu abstrakten oder konkreten Gefihrdungen
fiihren. Wir sprechen uns daher nachdriicklich fiir die Beibehaltung des Satzes 2 in seiner der-
zeitigen Fassung aus.

Zu Artikel 1 Nr. 7 (§ 19 BOStrab)

Die Forderung nach Rettungswegen in der vorgeschlagenen Neufassung des § 19 stellt die
Realisierbarkeit von neuen Betriebsanlagen in Frage. Sowohl im Bereich von Streckentunneln
von Stadtbahnen als auch von besonderen Bahnkgrpern, insbesondere in Mittellage, als auch
bei straflenbiindigen Bahnkorpern wiirde diese Regelung eine Realisierung von Neuanlagen in
vielen Fillen ausschlieBen oder massiv erschweren. Denn vielfach lassen die baulichen Gege-
benheiten und Rahmenbedingungen eine solche Gestaltung eines Rettungsweges technisch
nicht zu.

Dort, wo sie umsetzbar sind, fiihrten sie, z.B. durch notwendige VergréBerung dffentlicher
Verkehrsflichen, Tunnelquerschnitten oder nétiger betrieblicher Infrastruktur, vorhersehbar
zu erheblichen Kostensteigerungen. Dies wiirde dazu fiihren, dass eine Férderung von Vorha-
ben z.B. im Rahmen des GVFG-Bundesprogramms wegen der negativen Auswirkungen auf
die Kosten-Nutzen-Relation gefihrdet wird. Die Anderung der Kosten-Nutzen-Relation tritt
u.a. auch deswegen ein, weil bei der Anderung der Verfahrensanleitung zur Standardisierten
Bewertung eine Monetarisierung von Nutzen infolge der Herstellung von Barrierefreiheit
bzw. Sicherheit nicht beriicksichtigt wurde und diese daher nicht in die Betrachtung einflieft.

Ebenfalls wiirde der Vorschlag die Planfeststellungsverfahren erschweren, zusitzliche Ein-
wendungsmaglichkeiten eréffnen sowie zusitzliche Zustimmungen betroffener Rechteinhaber
erfordern. Die Nachriistung, Ertiichtigung oder Verbesserung bestehender Betriebsanlagen
wiirde ebenfalls in Frage gestellt, sobald eine Mafinahme die Grenze des Bestandsschutzes
tiberschreitet.

Durch die Voranstellung von Rettungswegen werden die Anforderungen an Sicherheitsriume
zukiinftig gewichtig iiberlagert. Die groBziigige Dimensionierung von Sicherheitsrdumen und
deren gute Beleuchtung kénnen aber u.U. zusitzliche Gefihrdungen schaffen. Dies kann ei-
nen Anreiz fiir betriebsfremde Personen setzen, Sicherheitsrdume, die primér dem
Arbeitsschutz dienen, als illegalen FuB- oder Radweg zwischen unterirdischen Haltestellen zu
missbrauchen. Derartige vorhersehbare Fehlgebriduche flihren wiederum zu weiteren betriebs-
und haftungsrechtlichen Risiken fiir Betreiber und Behorden und in der weiteren Konsequenz
zu zusitzlichen, aufwindigen SicherheitsmaBnahmen im Bereich von unabhiingigen und be-
sonderen Bahnk&rpern.



Daher bitten wir dringend darum, die bisherige Regelung zu Sicherheitsriumen unverindert
beizubehalten. Hilfsweise muss die Uberlagerung von Sicherheitsraum und Rettungsweg
klargestellt und eine abwagungsfehlerfreie Formulierung gefunden werden, welche diese
Uberlagerung zum Regelfall mit begriindeter Abweichungsméglichkeit erhebt.

Zu Absatz 1, Satz 1:
".. Selbst- und Fremdrettung ..."

S. grundsétzlich oben zu § 3.

In einem Forschungsprojekt des BMVI aus dem Jahre 2016 wurde eine juristischen Bewer-
tung insbesondere hinsichtlich der barrierefreien Selbstrettung vorgenommen und festgestellt,
dass es keinen Rechtsanspruch auf eine barrierefreie Selbstrettung gibt. Der Vorschlag zur
Anderung beriicksichtigt die dortigen Erkenntnisse zu fehlender Kostenwirksamkeit und feh-
lender Verpflichtung aus héherrangigem Recht zu ausgeweiteten Rettungsmoglichkeiten
zumindest in Streckentunneln (vgl. Schlussbericht zu FOPS 70.896-2013 ,,Barrierefreiheit in
unterirdischen Betriebsanlagen nach BOStrab" vom 15.07.2016) nicht hinreichend und 6ffnet
mit den gleichwohl vorgeschlagenen Spezifikationen weitergehenden Forderungen nach unre-
alistischen ,,vollstindig barrierefreien" Rettungswegen Tiir und Tor. Mogliche Forderungen
nach einer barrierefreien Selbstrettung erhalten damit erneut eine Grundlage. Die Konsequen-
zen fiir die Ausstattung von unterirdischen Personenverkehrsanlagen einschlieBlich aller
Streckentunnel wéren dann weitreichend.

Im Ergebnis konnten Betriebsanlagen, die bisher die Anforderung erfiillen, zukiinftig nicht
mehr realisiert werden, wenn stets additiv und zwingend die Selbstrettung erméglicht werden
muss. Zu den iiblichen Anforderungen an eine Selbstrettungsphase gehort z.B. fiir den Zeit-
raum von bis zu 13 Minuten eine raucharme Schicht in Héhe von mindestens 2,50 Metern zu
gewihrleisten. Das ist nach unserer Einschitzung vielfach weder raumlich noch technisch mit
vertretbarem Aufwand realisierbar.

Die vorgeschlagene Anderung wird daher abgelshnt.

Zu Absatz 1, Satz 2:
"Der Rettungsweg muss aus Fahrzeugen sicher erreichbar sein"

Die gewihlte verpflichtende Formulierung kann je nach eingesetztem rollendem Material zu
erheblichen Problemen fiihren, konkret insbesondere beim Betrieb von Fahrzeugen ohne
Trittstufen. Hier muss in der Praxis in Abhingigkeit von der Wagenbodenhohe der Fahrzeuge
zur Entfluchtung ein Héhenunterschied von bis zu 90 cm iiber Schienenoberkante iiberwun-
den werden. Dies dlirfte bei einer Pflicht zur sicheren Erreichbarkeit des Rettungsweges
Schwierigkeiten bereiten. Auch bei Fahrzeugen mit Trittstufen oder Niederflurfahrzeugen
waére in engen Bdgen wegen der zu beriicksichtigenden Fahrzeugausschlige haufig ein Spalt
von mehr als 50 cm bis zu einem Rettungsweg zu iiberwinden, da dieser auBerhalb des
Lichtraumprofils der Fahrzeuge liegen muss. Diese praktischen Probleme werden bei der ge-
méf Absatz I geforderten Pflicht zur "sicheren" Erreichbarkeit des Rettungsweges planerisch
kaum zu lésen sein, so dass diese Pflicht letztlich Unmégliches verlangt und kritisch zu hin-
terfragen ist. Abweichende Lésungen werden sonst juristisch immer angreifbar sein. Wir
empfehlen daher, von dieser Formulierung Abstand zu nehmen.

Andernfalls miissten konsistente Angaben zu zuldssigen Hohenunterschieden und deren
Uberwindung angegeben, durch eine Zeichnung erldutert und konkret definiert werden. Dies
wiirde auch der besseren Begriindbarkeit von MaBnahmen gegeniiber Dritten dienen.



Zu Absatz 3:
» Der Rettungsweg darf im dffentlichen Strafienraum liegen, wenn er im konkreten Einzelfall
geeignelt ist und der Straflenbaulasttréger zugestimmt hat *'.

Die Formulierung schrinkt die Zulissigkeit eines Rettungsweges im &ffentlichen StraBen-
raum gegeniiber der alten Regelung von Sicherheitsriumen im 6ffentlichen StraBenraum ein
und kénnte die Zulassigkeit von straflenbiindigen Bahnk&rpern in der Zukunft erschweren.

Hilfsweise zu Absatz 4, Satz 1:
Verzicht auf Rettungswege bei hochliegenden Gleisen

Hier bestiinde eine geschickte Moglichkeit zur Flexibilisierung der Vorschrift, wie sie die
BOStrab in § 2 Absatz 2 selbst grundsiitzlich begriift.

Vorschlag: Wir schlagen dazu eine abweichende Formulierung vor, die durch Offnung der
Vorschrift erlaubt, die Sicherheit der Fahrgiste generell auf andere Weise zu gewihrleisten:
"Bei-hoehtegenden-Gleisentann-Auf einen Rettungsweg kann verzichtet werden, wenn die
Sicherheit der Fahrgdste auf andere Weise gewdhrleistet ist, insbesondere durch Vorkehrun-
gen zur unverziiglichen Reitung im Notfall".

Hilfsweise zu Absatz 8, letzter Satz:
Sicherheitsraume unter Bahnsteigen oder Laufstegen

Ergénzungsvorschlag zur Konkretisierung der Uberlagerung von Sicherheits- und Rettungs-
raum: ,,Wenn Sicherheitsraume unter Bahnsteigen oder Laufstegen erforderlich sind, miissen
diese mindestens 0,7 Meter breit und 0,7 Meter hoch sein. Sie miissen auch bei besetziem
Gleis zugdnglich sein; vor ihnen diirfen keine Siromschienen liegen und darin keine Einbau-
ten vorhanden sein,_die eine Rettung im Notfall verhindern.*

Zu Artikel 1 Nr. 16 a) (§ 64 BOStrab)

Die Ubergangsvorschrift soll anstelle von "bestehende oder im Bau befindliche" nun ,.zu die-
sem Zeitpunkt bestehende oder im Bau befindliche " Betriebsanlagen oder Fahrzeuge erfassen.

Die "Ubergangsvorschrift" ist von evidenter Bedeutung fiir alle StraBenbahn Bauenden und
Betreibenden. Die Regelungen des § 64 miissen den Bestandsschutz sichern. Es ist daher vor
allem sicherzustellen, dass die Notwendigkeit von Anderungen im Bestand dauerhaft ausge-
schlossen ist und bleibt. Simtliche Formulierungen sind juristisch dahingehend zu priifen und
ggef. anzupassen. Die Folgen wiren andernfalls insbesondere im Bereich unterirdischer Perso-
nenverkehrsanlagen kaum zu bewiltigen.

In der Praxis konnen zwischen Planfeststellungsbeschluss und tatsichlichem Zustimmungsbe-
scheid nach § 60 BOStrab bzw. Baubeginn der Betriebsanlagen einige Jahr liegen. Wiren
dann z.B. die Anderungen aus § 19 anzuwender, miisste es wegen eines moglicherweise er-
forderlichen gréBeren Querschnittes der Betricbsanlagen ggf. zu Anpassungen der
Planfeststellung kommen. Dies sollte weiter ausgeschlossen bleiben. Dasselbe gilt gef. bei
Fahrzeugen bereits fiir den Zeitpunkt der Bestellung/Vergabe.

Vorschlag: Zur Klarstellung sollte hinter den Worten ,,zu diesem Zeitpunkt* die Worte "be-
reits planfestgestellte Betriebsanlagen oder bereils bestellte Fahrzeuge" eingefiigt werden.



Fiir Riickfragen stehen lhnen die oben im Briefkopf genannten Bearbeiter selbstverstiandlich
gern zur Verfiigung.

Mit freundlichen Griilen

Im Auftrag
Thomas Kiel Dr. Markus Brohm Carsten Hansen -
Referent des Referent des Referent des
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