Stellungnahme der Deutschen Bahn AG
zum Referentenentwurf des Bundesminis-
teriums fiir Digitales und Verkehr fiir eine

Verordnung zur Anderung von Vorschriften
zum Triebfahrzeugfiihrerschein



1. Einleitung

Das Bundesministerium fir Digitales und Verkehr hat am 31. August eine Verbandeanhoérung
zum Entwurf einer Verordnung zur Anderung von Vorschriften zum Triebfahrzeugfiihrerschein
(TFS) eingeleitet. Die Mantelverordnung enthalt Anderungen der Triebfahrzeugfiihrerscheinver-
ordnung (TfV) in Artikel 1, der Triebfahrzeugfiihrerschein-Priifungsverordnung (TfPV) in Artikel 2
und der Besonderen Gebiihrenverordnung Eisenbahn-Bundesamt in Artikel 3.

2. Zusammenfassung

Die DB dankt fiir die Méglichkeit, zu der Verordnung zur Anderung von Vorschriften zum TFS
Stellung zu nehmen.

Der Kommentierung im Detail stellt sie folgende grundsatzlichen Anmerkungen voran:
Anforderungen an die Zuverlassigkeit der Triebfahrzeugfiihrer:innen (Tf)

Die Anforderungen an die Zuverlassigkeit von Tf, die in § 5 Abs. 2 TfV-E erstmals durch Regel-
beispiele naher konkretisiert werden, dirfen nicht tiberspannt werden. Dies gilt insbesondere be-
zliglich § 5 Abs. 2 Satz 2 Nr. 1 TfV-E. Die Formulierung von Regelbeispielen in der TfV darf nicht
zu unverhaltnismaRigem Aufwand und einer wesentlichen Erschwerung der Berufszugangsvo-
raussetzungen flhren.

Verpflichtender Einsatz von Simulatoren

Die DB lehnt den verpflichtenden Einsatz von Simulatoren im Rahmen der Ausbildung von Tf, der
in § 6 Abs. 3 Satz 2 TfV-E vorgesehen ist, ab. Dies verursacht einen enormen finanziellen Mehr-
aufwand, da nicht fiir alle Betriebsverfahren Signalsysteme, Zugbeeinflussungssysteme und
Fahrzeugbaureihen entsprechende Simulatoren zur Verfliigung stehen. Es sollte bei der beste-
henden Regelung bleiben.

Sonderfall Schweiz

Insgesamt muss sichergestellt sein, dass Ausbilder, Prifer und Tf durch die neuen Regelungen
weiterhin ihre Tatigkeit auf bzw. fir die deutschen Eisenbahnstrecken auf Schweizer Gebiet aus-
Uben kénnen und keine der neuen Vorschriften diesem Erfordernis zuwiderlauft.

Die Gliltigkeit deutscher Prufungen, Eisenbahnfahrzeugfiihrerscheine sowie Zusatzbescheini-
gungen (ZB) auf bzw. fiir die deutschen Eisenbahnstrecken auf Schweizer Gebiet muss durch
die neuen Regelungen weiterhin gewahrleistet sein. Bestehende bilaterale Abkommen oder Er-
karungen der Sicherheitsbehérden zum Einsatz der Tf auf grenznahen Strecken und Bahnhofen,
zu deren gegenseitiger Anerkennung sowie Richtlinienbestimmungen des schweizerischen Bun-
desamtes fur Verkehr zur Zulassung von Tf deutscher Eisenbahnverkehrsunternehmen sind ggf.
entsprechend anzupassen.

Diese Erfordernisse ergeben sich aus dem Staatsvertrag von 1852, um den durchgehenden und
einheitlichen Betrieb der deutschen Eisenbahnstrecken auf Schweizer Gebiet mit den angren-
zenden Infrastrukturen im Gebiet der Bundesrepublik Deutschland sicherstellen zu kénnen.



3. Im Einzelnen

Zu $ 3 TfV (Art. 1 Nr. 3):
§ 3 Abs. 2 Satz 1 TfV sollte wie folgt gedandert werden:

»(2) Die Zusatzbescheinigung nach Absatz 1 Satz 2 Nummer 2 wird fiir folgende Klassen erteilt:
1. Klasse A: Rangierenfattters und

[...]1.%

Der Wortlaut von § 3 Abs. 3 Satz 1 Nr. 3 TfV-E sollte der Genauigkeit halber entsprechend an
den Wortlaut der Richtlinie angepasst werden und es sollte eine neue Nr. 5 eingefligt werden:

A(3)[..]

3. es sich um Sonderfahrten mit Fahrzeugen, die ausschlief3lich fiir historische oder touristische
Zwecke genutzt werden, handelt; eder

4. [...]- oder

5. es sich um die Tatigkeit eines integrierten nichtéffentlichen Eisenbahnverkehrsunternehmens
als Infrastrukturbetreiber handelt.”

Im Text der Richtlinie 2016/798 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 11. Mai 2016
Uber Eisenbahnsicherheit (ABI. L 138/102) und deren nationaler Umsetzung im Allgemeinen Ei-
senbahngesetz (AEG) ist stets der Wortlaut ,fiir historische oder touristische Zwecke“ enthalten.
Um hier den gleichen Kontext zu wahren, sollte der Satz in § 3 Abs. 3 Satz 1 Nr. 3 TfV entspre-
chend angepasst werden.

Fir dringende/unabweisbare Fahrten zur Instandhaltung/instandsetzung/Iinspektion der Infra-
struktur und zur Gewahrleistung der Heranfiihrung von Notfalltechnik im Ereignisfall sollte ein
flinfter Ausnahmetatbestand (§ 3 Abs. 3 Satz 1 Nr. 5 TfV) eingefiigt werden. Die Ausnahme sollte
in Orientierung an den Willen der EU-Kommission (vgl. Empfehlung (EU) 2019/780 der Kommis-
sion vom 16. Mai 2019 lber praktische Festlegungen fiir die Ausstellung von Sicherheitsgeneh-
migungen fir Infrastrukturbetreiber) begrenzt bleiben.

Zum einen handelt es sich bei diesen Fahrten in erster Linie um Sperrfahrten, d. h. konkret an-
lasshezogene Bewegungen im Rahmen einer Betriebs- und Bauanweisung (Betra) mit z. T. ge-
ringem zeitlichen Planungsvorlauf; zum anderen muss auch vor dem Hintergrund der anstehen-
den umfangreichen Migration der Betriebsverfahren (z. B. Zugsicherung ETCS, Umstellung Sig-
nalsysteme) bei gleichzeitigem vereinzelten Erhalt von Altverfahren (z. B. ZLB, SZB) eine ad-hoc-
Entstérung bzw. Notfallhilfe in allen Fallen gewahrleistet bleiben. Gleiches gilt sinngemal? fiir die
Fahrwegmessung. Die bereits heute auch aufgrund der Fachkrafteproblematik nur knapp verfug-
baren Ressourcen in den beiden Bereichen kdnnen dadurch im Sinne der Sicherheit der Infra-
struktur optimaler genutzt werden. Eine negative Riickwirkung auf sektorale Standards ist auf-
grund der sachlichen Begrenzung nicht zu erwarten; ebenso wenig ein konkreter Sicherheitsver-
lust.

Zu § 5 Abs. 1 TfV (Art. 1 Nr. 4):

Wir regen an, § 5 Abs. 1 Satz4 TfV an den Sinn des englischen Originaltextes anzupassen und
den Absatz wie folgt zu formulieren:



»4. vom Unternehmer gemal3 dessen Sicherheitsmanagementsystem geschult ist.“ (Anm: bisher:
§ 5 (2) Satz 1 Nummer 4; neu § 5 (3) Satz 1 Nummer 4 TfV).

Fur Tf ist es ausreichend, neben den im Unternehmen geltenden Sicherheitsprinzipien (z. B.
auch Microsoft Operations Framework [MOF]-Umsetzungen) in fiir sie geeigneter Veroffentli-
chungsform die fiir sie einschlagigen Regelwerke zu kennen. Eine Strukturkenntnis des Safety
Management Systems (SMS) bzw. anderer Managementsysteme ist fiir sie hingegen weder ge-
fordert noch fir die Dienstausiibung relevant.

Zu$§ 5 Abs. 2 TfV (Art. 1 Nr. 4):
Das Regelbeispiel in § 5 Abs. 2 Satz 2 Nr. 1 TfV-E sollte ersatzlos gestrichen werden.

Der Bezug von Vorstrafen im genannten Umfang zur Tatigkeit von Tf ist nicht erkennbar. Im eu-
ropaischen Kontext existieren solche Vorgaben nicht, d. h. Bewerber:innen in Deutschland wiir-
den gegeniiber solchen, die im europdischen Ausland den TFS beantragen und anschlieRend in
Deutschland fahren, diskriminiert werden. Auch ist keine sachliche Notwendigkeit der Forderung
einer generellen Vorstrafenfreiheit im Verordnungswege erkennbar. Ausreichend und verhaltnis-
maRig ist der Bezug auf Verkehrsdelikte (wie bisher) bzw. den Suchtmittelmissbrauch.

Sofern an dem Regelbeispiel festgehalten wird, sollten mangels Uberpriifbarkeit fiir die ausbil-
dende Stelle und zur Vermeidung von Informationsasymmetrien zwischen der ausbildenden
Stelle und der zustandigen Behorde in § 5 Abs. 2 Satz 2 Nr. 1 TfV-E folgende Anpassungen
vorgenommen werden:

»(2) Die erforderliche Zuverlassigkeit nach Absatz 1 Satz 1 Nummer 6 wird auf Grund einer Ge-
samtwiirdigung des Einzelfalls beurteilt. Die erforderliche Zuverldssigkeit ist in der Regel dann
nicht gegeben, wenn der Bewerber

1. wegen einer vorsatzlich begangenen Straftat zu einer Freiheitsstrafe, Jugendstrafe oder Geld-

strafe von mindestens 6690 Tagessdtzen edermindestens—zweimalzt—etrer-getingeren—Geld-

strafe-verurteilt worden ist und diese Verurteilung noch in einem aktuellen Fiihrungszeugnis ent-
halten lst We/ches be/ Beantragung des Tr/ebfahrzeugfuhrerschems vorzulegen lst—weﬁﬁ—seft

Das Regelbeispiel in § 5 Abs. 2 Satz 2 Nr. 1 TfV-E wiirde so an die in einem Fiihrungszeugnis
enthaltenen Angaben angepasst. Dies dient der Vermeidung von Informationsasymmetrien zwi-
schen der ausbildenden Stelle und der zustandigen Behorde. Eine Uberpriifung etwaiger Vor-
strafen der Bewerber:innen ist fiir die aushildenden Stellen nur mittels eines Filhrungszeugnisses
moglich. Das Fiihrungszeugnis enthdlt jedoch als unterste Grenze nach § 32 Abs. 2 Nr. 5 lit. a)
BZRG nur Verurteilungen zu Geldstrafen ab 90 Tagessatzen, sodass darunterliegende Verurtei-
lungen nicht aufgefiihrt werden und folglich auch nur schwer tiberpriifbar waren. Auch die ausbil-
denden Stellen haben aber ein Interesse daran, die Zuverlassigkeit der Bewerber:innen auf dem-
selben Niveau wie die zustandige Behérde bewerten zu konnen. Auch im Verordnungsentwurf
wird an anderer Stelle von einer Uberpriifung der Voraussetzungen anhand eines Fiihrungszeug-
nisses ausgegangen. So heil’t es in der Gesetzesbegriindung zu § 14 Abs. 2 Nr. 10 TfV-E, in der
auf § 5 Abs. 2 Satz 2 TfV-E explizit Bezug genommen wird, dass die Uberpriifung ,/...] regelmaRig
durch die Vorlage eines Fiihrungszeugnisses® (vgl. Referentenentwurf, S. 58) erfolgt.

Zu § 5 Abs. 3 TfV (Art. 1 Nr. 5):



Die DB begriiRt die Erleichterung des Sprachnachweises nach § 5 Abs. 3 Satz 2 TfV-E. Es ist fiir
die Praxis sinnvoll, auch weitere Sprachschulen anzuerkennen, sofern diese den Teilnehmer:in-
nen einen Nachweis entsprechend des europaischen Referenzrahmens fiir Sprachen ausstellen.

Zu § 6 Abs. 3 TfV (Art. 1 Nr. 5):

Die DB lehnt den verpflichtenden Einsatz von Simulatoren im Rahmen der Ausbildung von Tf, der
in § 6 Abs. 3 Satz 2 TfV-E vorgesehen ist, ab. Dieser verursacht einen enormen finanziellen
Mehraufwand, da nicht fir alle Betriebsverfahren, Signalsysteme, Zugbeeinflussungssysteme
und Fahrzeugbaureihen entsprechende Simulatoren zur Verfligung stehen. Es sollte hier bei der
bestehenden Regelung bleiben unnd die Formulierung abgeandert werden in:

»In der praktischen Ausbildung kommt grundsatzlich bei der Ausbildung zum Erwerb des TFS ein
Simulator nach den Vorgaben der Anlage 8 zum Einsatz. Flir die Fortbildung sollen angemessen
Simulationen zum Einsatz kommen.”

Die Verpflichtung zum Einsatz eines Simulators in der Ausbildung ist nicht in allen Fallen praxis-
nah, sinnvoll bzw. Durchfiihrbar.

- Auf Strecken mit Zugleitbetrieb bzw. signalisiertem Zugleitbetrieb (ZLB/SZB) eignet sich
die Ausbildung auf der Strecke i. d. R. besser als etwa eine fiktiv am Simulator nachgebil-
dete Strecke.

- Gleiches gilt auch fiir die praktische Ausbildung fiir TFS der Klasse A, inshesondere, wenn
die Tatigkeit ortlich eingeschrankt ist. Hier ist die Ausbildung direkt vor Ort in der Abstell-
anlage oder dem Werkebereich zielfihrender.

- Auf Steilstrecken ist die Aushildung am Simulator nahezu sinnfrei, da hier der Fokus auf
dem Kennenlernen der tatsachlichen Gegebenheiten liegt; diese lassen sich nicht mit zu-
mutbarem Aufwand - auch vor dem Hintergrund der Seltenheit der Strecken - am Simu-
lator nachbilden.

- Ausbildungen auf Grenzbetriebsstrecken fallen in dieselbe Kategorie, hier dlirfte es ferner
z. T. unmoglich oder mit unverhaltnismaRig hohem Aufwand verbunden sein, die Strecken
auf dem Simulator nachzubilden.

- Ausbildungen fiir bestimmte Signalsysteme (z. B. Sk-Signale) lassen sich ebenfalls leich-
ter auf der realen Strecke durchfiihren, ein Simulator wiirde hier einen Mehraufwand ohne
Mehrwert bedeuten.

- Fir den Bereich der Forthildung ist der Einsatz von Simulatoren héchstens fiir die Kom-
petenzen Betriebsverfahren, Zugmeldebetrieb und Zugbeeinflussungssysteme von Nut-
zen. Sinnvoller ware es, Simulatoren stattdessen vermehrt im Rahmen der Fortbildung
einzusetzen.

Die Kumulation verschiedener Anforderungen und Funktionen in einem Simulator entsprechend
Anlage 8 ist nicht praxisgerecht und zudem sachfremd. Der Simulator sollte nur Funktionen ent-
halten, die fir das spezielle Ausbildungsziel erforderlich sind. Auch eine praktische Ausbildung
folgt didaktischen Prinzipien, so dass in der Regel mit einfachen, eindimensionalen Ubungen be-
gonnen wird. Warum dafir bereits die volle Skala an Anforderungen im Simulator bzw. in der
Simulation implementiert sein muss, ist nicht nachvollziehbar und verursacht nur héhere Auf-
wande und Kosten, ohne dass es einen konkreten Nutzen bringt.

Zum Erwerb des TFS ist eine Anwendung von Simulatoren in der Ausbildung ebenfalls wenig
zielfiihrend, da die Inhalte der Ausbhildung gem. Anlage 5 TfV eher allgemeiner fachtechnischer
Natur sind. Wirklich sinnvoll hingegen ist der Einsatz von Simulatoren in der Erstausbildung Tf,
Teil Erwerb der Zusatzbescheinigung. Dies gilt jedoch nicht, wenn die Ausbildung ausschliefllich
in der ZB-Klasse A erfolgt. Die Autoren des Entwurfes hatten augenscheinlich nur die Erstausbil-
dung in den ZB-Klassen A+B (oder B1/B2) vor Augen. Bei jedweder Erganzungsausbildung
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wiirde nun aber ebenfalls eine Pflicht zur Anwendung von Simulatoren greifen. Dies ist, wie oben
ausgefuhrt, in weiten Teilen jedoch unnétig und z. T. unzweckmafRig.

In § 7 TfV ,Priifungen® gibt es unter (1) Satz 1 die Ausnahme, dass fiir praktische Priifungen bei
der Ausbildung weiterer Fahrzeugbaureihen kein Simulator zum Einsatz kommt. In der Ausbil-
dung im § 6 Abs. 3 TfV gibt es keine Ausnahme. Daraus lieRe sich ableiten, dass in der prakti-
schen Ausbildung auf Fahrzeugbaureihen ein Simulator zum Einsatz kommen muss. Die prakti-
sche Ausbildung umfasst fahrzeugspezifische Sachverhalte. Das wiirde bedeuten, dass jede
Baureihe simuliert werden miisste. Dies ist unrealistisch (Hintergrund: z. B. Vorhandensein von
Splitterbaureihen, Altbaureihen).

Sofern an der vorgeschlagenen Regelung festgehalten wird, sollte klargestellt werden, bei wel-
chen praktischen Ausbildungen (Erst- und/oder Erganzungsausbildungen) ein Simulator zum Ein-
satz kommen muss. Da der § 6 TfV dem Abschnitt 2 , Erteilung des Triebfahrzeugfiihrerscheins
und Ausstellung der Zusatzbescheinigung” zugeordnet ist, interpretieren wir diese Vorgabe nur
fir die erstmalige Erteilung des TFS und der Zusatzbescheinigung und somit bei einer Erstaus-
bildung. Sollte diese Vorgabe auch fir den nachtraglichen Erwerb von weiteren Qualifikationen
(z. B. weitere Betriebsverfahren, Signalsysteme, Zugbeeinflussungssysteme, Fahrzeugbaurei-
hen) und somit fiir das Andern einer bereits erteilten Zusatzbescheinigung zutreffen, weisen wir
darauf hin, dass in diesem Fall die Uberschrift des Abschnitts 2 und somit die Zuordnung ,,Ertei-
lung des TFS und Ausstellung der Zusatzbescheinigung® unzutreffend ist, da die Zusatzbeschei-
nigung in diesen Fallen nicht ausgestellt, sondern eine bereits erteilte Zusatzbescheinigung ge-
andert wird.

Sollte der verpflichtende Einsatz eines Simulators auch innerhalb der Ausbildung fiir ein neu zu
erwerbendes Betriebsverfahren, Signalsystem oder Zugbeeinflussungssystem und somit fiir das
Andern einer bereits erteilten Zusatzbescheinigung erforderlich sein, miissten die Simulatoren,
die in der Anlage 8 beschriebenen Mindestanforderungen erfiillen. Somit stellt sich die Frage,
welchen Mehrwert die Anforderung ,,Abbildung unterschiedlicher Brems- und Beschleunigungs-
charakteristiken, insbesondere unter der Berlicksichtigung der Extremwerte bei leichten Perso-
nenziigen und Gliterziigen bei giinstigen und unglinstigen Bedingungen, wie beispielsweise
Laub, Eis, nasse Schienen®innerhalb einer Ausbildung fiir ein neu zu erwerbendes Betriebsver-
fahren, Signalsystem oder Zugbeeinflussungssystem hat.

Zu § 6 Abs. 4 TfV (Art. 1 Nr. 5):

Die Beschrankung in § 6 Abs. 4 TfV-E sollte gestrichen werden. Es wird kein Vorteil in der Rege-
lung gesehen. Es gibt keine Hinweise aus dem Unfallgeschehen, die eine derartige Einschran-
kung des seit langem bestehenden Rechts rechtfertigen.

Die Beschrankung ist nicht nachvollziehbar. Durch die Sicherheitsgenehmigung bzw. Sicherheits-
bescheinigung (SiGe/SiBe) ist die Eignung des Eisenbahnunternehmens als Ausbildungsstelle
gegeniiber der Behorde vollumfanglich nachgewiesen und von dieser priifbar. Die Beschrankung
wirde eine sachlich unbegriindete Schlechterstellung mit den behérdlich anerkannten Stel-
len/Personen darstellen und willkiirlich den Gleichheitsgrundsatz verletzen. Vom Verordnungs-
geber ist zu erlautern, an welchen wesentlichen und objektiv nachvollziehbaren Griinden die
Schlechterstellung festgemacht wird. Es ist ferner zu hinterfragen, ob der Verordnungsgeber ent-
sprechend der Wesentlichkeitstheorie zu dieser einschrankenden Regelung Gberhaupt ermach-
tigt ist.

Auch unter Einbeziehung des Art. 5 des Beschlusses (EU) 2011/765 der Kommission zu den
Kriterien der Anerkennung von Ausbildungseinrichtungen, die an der Ausbildung von Tf beteiligt
sind, den Kriterien der Anerkennung von Tf-Priifern und den Kriterien flr die Organisation von
Prifungen gemaR der Richtlinie 2007/59/EG des Europadischen Parlaments und des Rates (ABI.
L 314/36) ist diese Einschrankung nicht nachvollziehbar, da auch bei Durchlaufen des Verfahrens
zur Erteilung einer SiBe oder SiGe alle erforderlichen Kompetenzen nach Artikel 4 nachgewiesen
werden missen. Danach halt es der Gesetzgeber fiir moglich, alle entsprechenden Nachweise
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in einem Verfahren zur Erteilung der SiGe/SiBe zu flihren. Insofern waren nach dem Kontext des
0.g. Beschlusses einem Unternehmen, welches auch Personal dritter EVU/EIU ausbildet, eine
Anerkennung als Schulungseinrichtung zu erteilen.

Sofern an der Regelung festgehalten wird, bedarf es jedoch einer Klarstellung im Gesetzestext
oder zumindest in der dazugehdérigen Begriindung, wie der Begriff des ,eignen Personals®in Kon-
text eines Konzerns zu verstehen ist. Insbesondere ist genau zu definieren, ob dieser Begriff auch
Personal von Tochtergesellschaften umfasst oder nicht.

Zu$§ 7 TfV (Art. 1 Nr. 6):

Die in § 7 Abs. 1 TfV-E vorgesehene zusatzliche verpflichtende Priifung am Simulator sollte ge-
strichen werden. Mit der Forderung nach ,Praxisfahrt” und ,,Simulator” wird ein weiterer Wider-
spruch in die deutsche Gesetzgebung aufgenommen, denn die Priifungsregeln der Ausbildungs-
verordnung zum EIB L/T fordern in der praktischen Priifung eine ,Praxisfahrt“ oder den ,Simula-
tor”. Zudem stellt die Forderung nach einer zusatzlichen Prifung am Simulator die DB vor grol3e
organisatorische und wirtschaftliche Herausforderungen. Auf Grund des hohen finanziellen Auf-
wands sowie der fehlenden Ressourcen und Kapazitaten sollte es bei der bisherigen Formulie-
rung der Norm bleiben bzw. es ware dementsprechend sinnvoll, in der TfV auch die Formulierung
»Praxisfahrt” oder ,Simulator” analog zur AV EIB L zu verwenden.

Ferner ist anzumerken, dass das Festlegen von konkreten Prifungsszenarien nicht erforderlich
ist; es liegen keine Anhaltspunkte vor, dass dies in der Vergangenheit im Sektor nicht ausreichend
selbst geregelt wurde bzw. sich - z. B. aufgrund von kausal nachvollziehbaren Ereignissen - ein
Regelungsbedarf ergibt. Darliber hinaus erachten wir die bereits bestehenden Moéglichkeiten der
zustandigen Behorde als ausreichend, um zur Gefahrenabwehr einschreiten zu kénnen.

Analog zu den Anmerkungen zu § 6 Abs. 3 Satz 2 TfV-E bleibt festzustellen, dass die Autor:innen
der neuen Reglung, dass bei praktischen Prifungen immer auch eine Prufungsfahrt auf einen
Simulator abzulegen ist, augenscheinlich nur Priifungen zum Abschluss einer Erstaushildung in
den ZB-Klassen A+B (oder B1/B2) vor Augen hatten.

Wenn an der Regelung festgehalten werden soll, sollte klargestellt werden, bei welchen prakti-
schen Prifungen (Erst- und/oder Erganzungsausbildungen) ein Simulator zum Einsatz kommen
muss. Da der § 7 dem Abschnitt 2 ,,Erteilung des Triebfahrzeugfiihrerscheins und Ausstellung der
Zusatzbescheinigung” zugeordnet ist, interpretieren wir diese Vorgabe nur fiur die erstmalige Er-
teilung des Triebfahrzeugfiihrerscheins und der Zusatzbescheinigung und somit bei einer Tf-
Erstaushbildung.

Sollte der verpflichtende Einsatz eines Simulators auch innerhalb der praktischen Prifung fiir ein
neu zu erwerbendes Betriebsverfahren, Signalsystem oder Zugbeeinflussungssystem und somit
fiir das Andern einer bereits erteilten Zusatzbescheinigung erforderlich sein, miissten die Simu-
latoren die in der Anlage 8 beschriebenen Mindestanforderungen erfiillen. Somit stellt sich die
Frage, welchen Mehrwert die Anforderung ,,Abbildung unterschiedlicher Brems- und Beschleuni-
gungscharakteristiken, insbesondere unter der Berlicksichtigung der Extremwerte bei leichten
Personenziigen und Gliterziigen bei glinstigen und ungiinstigen Bedingungen, wie beispiels-
weise Laub, Eis, nasse Schienen® bei einer praktischen Priifung flir ein neu zu erwerbendes Be-
triebsverfahren, Signalsystem oder Zugbeeinflussungssystem hat.

Auch ist die Verpflichtung zur Abnahme der Priifung fiir den Triebfahrzeugfiihrerschein durch
zwei Prifer - wie in § 7 Abs. 3 TfV-E vorgesehen - kritisch. Dies stellt einen organisatorischen
und wirtschaftlichen Mehraufwand dar, wobei der Nutzen fraglich bleibt. Zudem wird nicht klarge-
stellt, ob dies nur fiir die praktische oder auch fir die schriftliche Priifung gilt.

Bezlglich der unveranderten Regelung in § 7 Abs. 3 Satz 5 TfV-E wird darauf hingewiesen, dass
die dortige Regelung Art. 9 Buchstabe (d) des Beschlusses 2011/765/EU der Kommission vom
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22. November 2011 zu den Kriterien der Anerkennung von Ausbildungseinrichtungen, die an der
Ausbildung von Tf beteiligt sind, den Kriterien der Anerkennung von Triebfahrzeug-Prifern und
den Kriterien fiir die Organisation von Priifungen gemalf der Richtlinie 2007/59/EG des Europai-
schen Parlaments und des Rates (ABI. L 314 vom 29.11.2011, S. 36) widerspricht. Dieser sieht
namlich lediglich vor, dass die Prifung in dem Fall von einem zweiten Priifer durchgefiihrt wird.

Zu$§ 7aTfV(Art. 1 Nr. 7):

Der Absatz § 7a Abs. 3 TfV-E ist in seiner Aussage klarzustellen. Es sind insbesondere bei Er-
ganzungsprifungen (Verfahren, Signalsysteme, Fahrzeuge) nicht immer alle Inhalte der Anlagen
5, 6 und 7 abzuprifen, sondern nur das Delta.

Die Relevanz der zu priifenden Inhalte gem. Absatz (3) wird durch den zugehdérigen Ausbildungs-
plan gegeben. Auch bei einer Erstaushildung werden nicht immer alle Inhalte der Anlagen 5, 6
und 7 gepriift (bspw. Ausbildung nur in ZB-Klasse A), sondern jene, die gem. Ausbildung (doku-
mentiert im Ausbildungsplan) von Relevanz sind.

Zu § 8 TfV (Art. 1 Nr. 8):

Die DB begruf3t grundsatzlich, dass § 8 Abs. 1 Satz 3 TfV-E einen e-Service fiir die Beantragung
eines Triebfahrzeugfiihrerscheins beim Eisenbahn-Bundesamt vorsieht. Dies erleichtert den Ab-
lauf des Verfahrens zunehmend. Der Vereinfachung der behérdlichen Ablaufe steht allerdings bei
den einzelnen Unternehmen ein Mehraufwand gegeniber.

Die beabsichtige Regelung zur Anordnung der Verwendung eines elektronischen Dienstes kann
dartiberhinaus im Einzelfall insbesondere fiir beantragende Einzelpersonen unangemessen sein.
Nicht alle Antragstellenden verfliigen tUber entsprechende EDV-Ausriistungen, die notwendige
Bedienkenntnis, elektronische Signaturen und dergleichen. Die Regelung durch eine Ermessens-
vorschrift raumt der Verwaltung hier unverhaltnismaRig viel Spielraum ein. Es ist vielmehr durch
den Verordnungsgeber ein konkreter Rahmen vorzugeben.

Zu$ 9 TfV (Art. 1 Nr. 9):

Regelung kann weitgehend entfallen, da der Sachverhalt bereits andernorts geregelt ist (VDV-
Schrift 755 als nationale Sicherheitsvorschrift, Vorgaben der EU-VO 2018/762). Relevant ist hier
nur die Schnittstellen-Aussage, dass die Streckenkenntnis nicht in der Zusatzbescheinigung do-
kumentiert wird.

Zu §$ 10 TfV (Art. 1 Nr. 10):

Die Eroffnung der Mdoglichkeit eines elektronischen Auskunftsgesuchs ist zu begrif3en. In der
Praxis wird dies in Einzelfallen jedoch vsl. zu Schwierigkeiten fiihren, da noch fiir eine gewisse
Zeit nicht jeder Antragsteller tGber entsprechende EDV-Ausriistungen, die notwendige Bedien-
kenntnis, elektronische Signaturen und dergleichen verfiigen wird.

Zu$ 11 TfV (Art. 1 Nr. 11):

Die Regelungen in § 11 Abs. 5 TfV-E sind zu weitgehend. Es sollte klargestellt werden, dass die
Erteilung des TFS und die Prifung der Voraussetzungen fiir die Erteilung des TFS die Hauptauf-
gabe der zustandigen Behorde und nicht der Unternehmen ist. Die Behorde kann ihre Aufgaben
hier nicht auf die Unternehmen tibertragen.

Die Vorgabe, dass ,der Unternehmer® die genannten Uberpriifungen/Untersuchungen anzuord-
nen hat, ist unnétig, da bereits an anderen Stellen ausreichend festgelegt ist, dass diese Grund-
lage fiir die Ausstellung der ZB sind. Die Vorgabe ist ferner ungeeignet, da das alleinige Versau-
men z. B. eines Unterrichtstermins wegen kurzfristiger Erkrankung allein kein Grund fiir eine un-

verzligliche Anordnung einer Nachholung sein muss. Vielmehr ist es ausreichend, dass die
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Termine in der Periode bis Verfristungseintritt nachgeholt werden; derartiges gehort zum tagli-
chen Ablauf. Unverziglichkeit ist hier also in den meisten Fallen nicht geboten, ebenso wenig wie
daraus gefolgerte Meldepflichten an die Behdorde. Weshalb der unbestimmte Begriff des ,Zwei-
fels“ Meldepflichten auslosen soll, bleibt ebenfalls unbegriindet und unklar. Hier ist vor allem der
widerspriichlichen Interpretation von Unternehmen und Aufsichtsbehérde - z. B. nach kleineren,
aber meldepflichtigen Ereignissen - Tur und Tor geodffnet, was zu zusatzlichem Verwaltungsauf-
wand auf beiden Seiten fiihrt.

Bereits heute steht es der Aufsichtsbehérde als Eisenbahnaufsicht frei, in jeden Sachverhalt bei
Bedarf und Angemessenheit Einsicht zu nehmen. Die beabsichtigten Auslésefaktoren (Abs. 5)
und die Meldepflichten (Abs. 6) sind daher als Uberregulierung abzulehnen. Die Mechanismen
sind vielmehr im SMS der Unternehmen abbildbar, die Vorgabe von Rahmenbedingungen hierfir
ist ausreichend. Eine Unverzuglichkeit wirde zudem dem Gleichbehandlungsgrundsatz wider-
sprechen, da aus organisatorischen Griinden nicht alle Tf zu einem vergleichbaren Zeitpunkt vor
Ablauf der Glltigkeit ihrer Befahigungen fiir bestimmte Fahrzeuge und Infrastrukturen Gberprift
werden konnen. Wirden dann Tf unverschuldet wiederholt die Termine fur regelmaRige Uberpri-
fungen versaumen, ware ihnen noch vor Ablauf der Gliltigkeit ihre Befahigung aberkannt worden.
Dies begriindet auch, dass hier tiberhaupt kein Anlass fiir ein eventuell schuldhaftes Zégern be-
steht: Sofern keine Zweifel am Vorliegen der Voraussetzungen fir die Erteilung eines TFS bzw.
einer ZB bestehen (§ 11 Abs. 5), gilt die Befahigung immer bis zum letzten Giiltigkeitstag. Unab-
hangig davon, ob eine regelmiRige Uberpriifung terminiert wurde oder nicht. Der Einsatz von Tf
auf bestimmten Fahrzeugen und Infrastrukturen erfolgt dann bis zu diesem Tag und danach nicht
mehr. Bestiinde hier die Unverziiglichkeit, ware auch der Sinn einer ZB zu hinterfragen, da der
Einsatz des Tf niemals bis zum eingetragenen Giltigkeitsdatum der Befahigungen erfolgen
durfte.

Hinsichtlich der in § 11 Abs. 6 TfV-E aufgestellten Meldepflichten an das Eisenbahn-Bundesamt
fehlt es zudem an einem funktionierenden Meldeverfahren. Auf der Webseite des Eisenbahn-
Bundesamtes wird zum TFS unter Hinweise fiir Unternehmen auf das formlose Meldeverfahren
per E-Mail verwiesen. Dieses Meldeverfahren ist derzeit nicht strukturiert und fiir die Verpflichte-
ten nicht nachvollziehbar. Bei der Anzahl aller eingehenden formlosen E-Mails von allen Eisen-
bahnverkehrsunternehmen ist zweifelhaft, ob eine Umsetzung auf der Basis der heutigen Ubung
behordlicherseits praktisch moglich ist. Es gibt heute keine Riickmeldungen, wenn Daten nicht
korrekt oder unvollstandig gemeldet werden oder wie Ergebnisse weiterverarbeitet werden. Das
Ableiten von Ordnungswidrigkeiten auf dieser Basis kann nicht nachvollziehbar erfolgen.

Zu § 12 TfV (Art. 1 Nr. 12):

Die neuen Regelungen in § 12 TfV-E sind ebenfalls zu weitgehend. Die Priifung der Vorausset-
zungen fir die Erteilung des TFS ist Aufgabe der zustandigen Behérde.

Die Arbeitsunfahigkeit > drei Monate hat sich als Beurteilungskriterium fiir die Einsatzfahigkeit
eines Tf als ungeeignet erwiesen. Denn z. B. wird diese Abwesenheitsdauer regelmaRig bei hau-
figen Krankheitsbildern, die in den meisten Fallen keinen nachhaltigen Einfluss auf Tauglichkeiten
haben (Briiche, Prellungen, Schiirffwunden, Brandverletzungen usw.), Giberschritten. Der Erkennt-
nisgewinn bei erneuter Tauglichkeitsuntersuchung ist zudem i. d. R. gering. Fiir den Tf-Kreis mit
hoherem Lebensalter, welcher eher unter chronischen oder ernsthafteren Krankheitsbildern lei-
det, sind in der TfV bereits kurze Untersuchungsabstande vorgesehen. Daher bestehen Zweifel
an der Erforderlichkeit, die Abwesenheitsdauer auf drei Monate festzulegen. Ein Zeitraum von
zwolf Monaten wird als ausreichend angesehen. Es hat sich ferner gezeigt, dass die TFS-Stelle
nicht in der Lage war, die eingehenden Meldungen zu verarbeiten, so dass die Sinnhaftigkeit der
Meldeverpflichtung insgesamt hinterfragt werden darf.

Bei Arbeitsunfahigkeiten < zwolf Monate kann der Erhalt der Fachkenntnisse und der Einsatzfa-
higkeit durch die Forthildungsunterrichte sichergestellt werden. Die Meldung von Arbeitsunfahig-
keiten > drei Monate fliihren dazu, dass viele Sachverhalte gemeldet werden, die keine Auswir-
kungen auf die dauerhafte Einsatzfahigkeit als Tf haben.
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Zu § 13 TfV (Art. 1 Nr. 13)

Die Begriindung zu § 13 TfV-E stehtim Widerspruch zum Verordnungstext. Die in der Verordnung
genannte Frist bezieht sich nicht nur auf das Aushandigen des Nachweises einer Zusatzbeschei-
nigung, sondern auch auf das Aushandigen samtlicher anderer Nachweise.

Es ist ausreichend, wenn die Aushandigung des Nachweises der Zusatzbescheinigung nach An-
lage 12 auf Wunsch des Tf erfolgt. Der Fall, dass die Tf den Nachweis nicht benétigen (z. B. wenn
die Tf-Eigenschaft nicht fortgesetzt wird), ist recht haufig.

Zu $§ 14 TfV (Art. 1 Nr. 13):

Mit den in § 14 Abs. 2 Satz 1 Nr. 1 TfV-E nun so formulierten ,padagogischen Kenntnissen“ wird
ein (ggf. externer) Nachweis verlangt. Die Beibringung eines Nachweises ist vor dem Hintergrund
der Heterogenitat moglicher Nachweise sachlich nicht zielfiihrend. Vielmehr ist zu verlangen,
dass die Aushildungsorganisation oder die Einzelperson eine Methodik bzw. ein System zur pa-
dagogischen Qualifizierung und Weiterbildung hat. In der amtlichen Begriindung sollte dies klar-
gestellt bzw. erganzt werden.

Die in § 14 Abs. 2 Nr. 4 TfV-E geplante Regel ist unverhaltnismaRig und z. T. praxisfern. Bei der
praktischen Ausbildung von Tf werden nicht nur die Fahrpraxis vermittelt, sondern auch Themen
wie Bremsprobe, Wagentechnik/-untersuchung oder Bauteilkunde. Inshesondere Themenge-
biete wie Bremsprobeberechtigung und Wagentechnik werden oft von Wagenprufern oder Wa-
genmeistern vermittelt und bediirfen keiner Tf-Ausbildung/einer langjahrigen und aktiven Tf-Ta-
tigkeit.

Die Forderung, dass fiir die praktische Aushildung der Ausbilder ,einen TFS und eine Zusatzbe-
scheinigung besitzt, die den Gegenstand der Ausbildung abdeckt®, wiirde zum Stillstand bei der
Weiterentwicklung des Eisenbahnsystems fuhren. Denn bei neu entwickelten Verfahren und
Fahrzeugen wirde zunachst kein Ausbilder oder Ausbildungsorganisation diese Voraussetzung
erfullen.

Bediener von Simulationen bei der praktischen Ausbildung missten zudem immer Tf sein.

Missverstandlich ist auch die Formulierung der Zehnjahresfrist: Bedeutet diese, dass die drei
Jahre Berufserfahrung innerhalb der letzten zehn Jahre liegen miissen (d. h. ggf. nicht unmittelbar
vor der Ausbildertatigkeit bzw. nicht am Stiick) oder wird eine zehnjahrige Tf-Tatigkeit mit drei
Jahren der entsprechenden Qualifikation vorausgesetzt? Letzteres wiirde eine sachlich nicht
nachvollziehbare und unverhaltnismaliige Anforderung bedeuten. In der Praxis wiirde das dazu
fihren, dass kaum noch Nachwuchs-Ausbildungskrafte generiert werden kénnen (.

Worin der Nutzen eines dem Qualitaitsmanagementsystem vergleichbaren Verfahrens nach § 14
Abs. 2 Satz 1 Nr. 8 TfV-E fiir einen Ausbilder als Einzelperson besteht, ist ebenfalls zu hinterfra-
gen. Die in der amtlichen Begriindung angefiihrten Elemente wie Kundenorientierung, kontinu-
ierliche Verbesserung, Dokumentation sowie faktengestiitzte Entscheidungsfindung sind als
Kernkompetenzen eines Ausbilders bereits anhand der unter den Gbrigen Ziffern genannten
Nachweise belegbar. Ohnehin besteht fiir den Ausbilder als Einzelperson im Gegensatz zu einem
Ausbilder einer Ausbildungsorganisation alle fiinf Jahre die Pflicht, seine Tatigkeit ggii. der Be-
horde darzulegen. Die faktische Forderung eines Managementsystems an eine Einzelperson
birgt die Gefahr, das Anerkennungsverfahren (iber Gebiihr zu formalisieren und fachlich geeig-
nete Ausbilder von Ausbildungstagigkeiten abzuhalten.

Mit § 14 Abs. 2 Satz 1 Nr. 9 TfV-E steigen unbegriindet die Dokumentationspflichten beztiglich
der Weiterbildung des eingesetzten Personals.
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Die Priforganisationen verfliigen bereits jetzt (iber geeignete Feststellungspraktiken beziiglich
padagogischer Eignung und fachlicher Weiterbildung, eine Verscharfung der Nachweisfiihrung
ist weder notwendig noch angemessen.

Beziiglich § 14 Abs. 3 Satz 1 Nr. 3 TfV-E wird auf die Ausfliihrungen zu § 14 Abs. 2 satz 4 TfV-
E verwiesen.

Beziiglich § 14 Abs. 3 Satz 1 Nr. 8, Satz 2 TfV-E wird aufgrund der Verweisung auf § 5 Abs. 2
Saz 1 Nr. 1 TfV-E, die in der Gesetzesbegriindung angedeutet wird, auf die dortigen Anmerkun-
gen verwiesen.

Zu § 14a TfV (Art. 1 Nr. 13):

Hinsichtlich § 14a Abs. 4 TfV-E wird darauf hingewiesen, dass nur die Form und internen Pro-
zesse der Behordenverwaltung durch eine Verwaltungsvorschrift geregelt werden durfen. In die-
ser Verordnung sind abschliefend alle Inhalte und Bedingungen zu benennen, die der Antrag-
steller beachten und nachweisen muss.

Zu § 14¢c TfV (Art. 1 Nr. 13)
§ l4c Abs. 1 TfV-E ist wie folgt zu erganzen:

»Die zustandige Behdrde kann Personen und Stellen als Ausbilder oder als Ausbildungsstelle fiir
den Teilbereich infrastrukturbezogene Fachkenntnisse nur fiir solche Infrastrukturen anerkennen,
die sich auf dem Gebiet der Bundesrepublik Deutschland befinden sowie fiir solche Infrastruktu-
ren im Ausland, welche gemald dem deutschen Regelwerk im durchgehenden und einheitlichen
Betrieb mit den angrenzenden Infrastrukturen im Gebiet der Bundesrepublik Deutschland betrie-
ben werden.”

Dieser Absatz sollte entsprechend erganzt werden, da ansonsten die Ausbildung firr die Infra-
struktur der deutschen Eisenbahnstrecken auf Schweizer Gebiet, welche gem. der Eisenbahn-
Bau- und Betriebsordnung (EBO) gebaut und gemal} dem deutschen Regelwerk betrieben wer-
den, unmoglich gemacht wird.

Hier ist eine Ausweitung auf die ,Durchgangsstrecken® und die deutschen Eisenbahnstrecken auf
Schweizer Gebiet und zumindest den deutschen Teil aller Grenzbetriebsstrecken sowie die be-
sonderen Grenzbetriebsstrecken (gem. Aufstellung im Kapitel 7 des nationalen Leitfadens zur
SiBe-Erstellung) erforderlich.

Zu § 15 TfV (Art. 1 Nr. 14):

Die Vorgaben in § 15 TfV-E sollten dahingehend prazisiert werden, dass den Priifern nur die
Zulassungsregeln fiir die Priifung zum TfS bekannt sind.

Bezlglich § 15 Abs. 2 Nr. 2 TfV-E stellt sich wie bei § 14 Abs. 2 Satz 1 Nr. 8 TfV-E die Frage
nach dem Nutzen eines solchen Qualititsmanagementsystems.

Die in § 15 Abs. 2 Nr. 5 TfV-E geforderten Zeiten sind unter Sicherheitsgesichtspunkten unbe-
griindet und unverhaltnismaRig. Ein Eisenbahnbetriebsleiter (EBL) darf auch priifen, aber muss
vor der Prifung nur drei Jahre im Eisenbahnbetrieb tatig gewesen sein (Widerspruch zu Anstrich
§ 15 Abs. 2 Nr. 5 ¢) und EBV. Nicht nachvollziehbar ist ferner der ausschlieRliche Bezug auf die
Lberufliche“ Tatigkeit des Leitenden oder Aufsichtsfiihrenden und im Weiteren auch des EBL oder
des Tf. Dieser kann auch ehrenamtlich oder auf Honorarbasis tatig sein.

Inwieweit die Fahigkeiten eines Bauingenieurs (bzw. des Absolventen einer vergleichbaren Inge-
nieurswissenschaft, z. B. eines Architekten) die Qualifikation fiir die Eigenschaft eines Tf-Prifers
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(d. h. in erster Linie Betriebsdienst und Fahrzeugtechnik) begriinden soll, bleibt offen. Hier ware
vom Verordnungsgeber der sachliche Bezug klarzustellen oder eine Bereinigung durchzufiihren.

Missverstandlich ist auch die Formulierung der Flinfjahresfrist: Bedeutet diese, dass die vier
Jahre Tatigkeit im Eisenbahnbetriebsdienst innerhalb der letzten fiinf Jahre liegen miissen (d. h.
ggf. nicht unmittelbar vor der Priifertatigkeit bzw. nicht am Stiick) oder wird eine fiinfjahrige Ei-
senbahntatigkeit mit mindestens vier Jahren der entsprechenden Ausbildung/Berufserfahrung vo-
rausgesetzt? Letzteres wiirde eine sachlich nicht nachvollziehbare und unverhaltnismaliige An-
forderung bedeuten und in der Praxis dazu fiihren, dass kaum noch neue Priifer generiert werden
kénnen (mit entsprechend negativen Auswirkungen auf die weitere sektorale Personalentwick-
lung im Mangelberuf Tf). Vom Personenkreis, der die bisherigen Zugangsvoraussetzungen erfillt,
kann auch in Zukunft eine entsprechende Selbstaneignungsdisziplin verlangt werden.

Diein § 15 Abs. 2 Nr. 5 lit. b TfV-E festgelegte, explizite Forderung nach ,Berufserfahrung“bzw.
Lberuflicher" Tatigkeit als Eisenbahnbetriebsleiter, Tf-Ausbildende sowie Leitende und Aufsichts-
fihrende stellt durch den Zusatz ,.beruflich” eine Schlechterstellung von Fiihrungskraften bei Bah-
nen dar, die ehrenamtlich historische Verkehre durchfiihren.

Hier ist zu berucksichtigen, dass es auch historische und touristische Verkehre gibt, die auf Basis
einer Sicherheitsbescheinigung durchgefiihrt werden. Nicht alle Priifer historischer Technik, die
ansonsten die anderen Anforderungen erfiillen, machen dies immer beruflich.

Die Regelung aus § 15 Abs. 2 Nr. 6 lit. a TfV-E heifl3t auch, dass Prifer fiir die Bremsprobe oder
fur den Teil Wagentechnik Tf sein missen. Des Weiteren mussen dann auch zwangslaufig die
Bediener der Simulatoren im Rahmen der Prifung Tf sein.

Zu § 15 Abs. 2 Nr. 6 lit. b TfV-E: Die ,Dauer" und die ,letzten Jahre" sollen die Erfahrung und
vor allen die Aktualitat des Wissens darlegen. Dafiir gilt allerdings Nummer 9. Nicht nachvollzieh-
bar ist die Regelung beim Priifer, der eine Tf-Erfahrung aufweist. Wieso sollen hier mindestens
vier Jahre Berufspraxis notwendig sein, wenn beim Theorie-Priifer bzw. beim Tf-Ausbilder drei
Jahre ausreichen. Fur diese Ungleichbehandlung waren sachliche Griinde anzufiihren.

Die Forderung nach einer ,Berufspraxis“als Tf ,von mindestens vierjahriger Dauer innerhalb der
letzten flinf Jahre vor Antragstellung® ist sachfremd. Die meisten Tf-Prifer arbeiten ganz tber-
wiegend als Tf-Prifer und nicht mehr als Tf. Sie halten zwar die Bedingungen fiir die Erteilung
von TFS und ZB nach Maligabe der TfV und ihrer Unternehmen aufrecht, sind aber in der Regel
beruflich auRBerhalb von Tf-Arbeitsplatzen angestellt.

Zu § 15 Abs. 2 Nr. 7 TfV-E: Bei dieser Regelung stellt sich die Frage, mit welchem Abschluss an
einer deutschsprachigen Schule der Nachweis von B2 als automatisch erbracht gilt.

Hinsichtlich § 15 Abs. 2 Satz 1 Nr. 11, Satz 2, Abs. 3 Satz 2TfV-E wird aufgrund des Verweises
in der Norm auf die Kommentierung zu § 5 Abs. 2 TfV-E verwiesen.

Bei Prufern konnen zwar regelmaRig strengere Voraussetzungen gelten, jedoch sollte auch hier
ein sachlicher Bezug zur Aufgabenstellung und Tatigkeit zu erkennen sein.

Beziiglich § 15 Abs. 8 TfV-E wird darauf hingewiesen, dass, wenn der Absatz aus EU 2011/765
entnommen wurde, dieser dann auch wortgleich in die TfV aufgenommen werden sollte. Der Ori-
ginaltext lautet: ,....dber griindliche Kenntnisse der einschldgigen Priifungsmethoden und Prii-
fungsdokumente verfligen.”

Aus dem TfV-E ist nicht erkennbar, wie der Nachweis griindlicher oder umfassender Kenntnisse

erfolgen soll. Der unbestimmte Rechtsbegriff [asst unserer Ansicht nach zu viel behérdlichen Frei-
raum.

12



Zu § 15a TfV (Art. 1 Nr. 14):

Bezogen auf § 15a Abs. 3 TfV-E stellt sich die Frage, wozu eine Priifstelle sog. Prifstatten (in
Analogie zu Ausbildungsstelle/Ausbildungsstatte) angegeben sein muss. Materiell unterscheiden
sich Ausbildungsstellen von Priifstellen erheblich. So wird zum Beispiel eine Forderung an die
Ausbildungsstellen tiber eine ,erforderliche Einrichtung und Ausrlistung flir die angebotene Aus-
bildung” bei den Prifstellen nicht erhoben. Das ist auch richtig, weil Prifstellen fiir die Durchfiih-
rung der Prifungen in der Regel die Einrichtungen der Ausbildungsstellen nutzen (schriftli-
che/miindliche Priifung) oder die Betriebsanlagen der Eisenbahn (praktische Priifung). Insofern
ist die Angabe einer Prifstatte vom Zeitpunkt der Antragstellung abhangig. Sie ist somit beliebig
und sollte entfallen.

Zu § 15¢c TfV (Art. 1 Nr. 14):
§ 15c Abs. 1 TfV-E muss - wie auch § 14c Abs. 1 TfV-E - entsprechend erganzt werden:

,Die zustdandige Behdrde kann Personen und Stellen als Priifer oder als Priifstelle fiir den Teil-
bereich infrastrukturbezogene Fachkenntnisse nur flir solche Infrastrukturen anerkennen, die sich
auf dem Gebiet der Bundesrepublik Deutschland befinden sowie fiir solche Infrastrukturen im
Ausland, welche gemal3 dem deutschen Regelwerk im durchgehenden und einheitlichen Betrieb
mit den angrenzenden Infrastrukturen im Gebiet der Bundesrepublik Deutschland betrieben wer-
den.”

Dieser Absatz sollte entsprechend erganzt werden, da ansonsten die Aushildung fir die Infra-
struktur der deutschen Eisenbahnstrecken auf Schweizer Gebiet, welche gem. EBO gebaut und
gemal des deutschen Regelwerks betrieben werden, unméglich gemacht wird.

Hier ist eine Ausweitung auf die ,Durchgangsstrecken® und die deutschen Eisenbahnstrecken auf
Schweizer Gebiet und zumindest den deutschen Teil aller Grenzbetriebsstrecken sowie die be-
sonderen Grenzbetriebsstrecken (gem. Aufstellung im Kap. 7 des nationalen Leitfadens zur SiBe-
Erstellung) erforderlich.

Zu $§ 16 TfV (Art. 1 Nr. 14):

Bei § 16 Abs. 2 Satz 1, 2 TfV-E ist eine analoge Regelung fiir auslindische Arzte aufzunehmen,
wie sie beim Thema Schulabschluss bereits existiert (IMI-System der EU). Die EU-Richtlinie be-
zieht sich nur auf die Kriterien Unabhangigkeit, Sachverstand und Unparteilichkeit sowie die EN
45000. Zudem haben die letzten zehn Jahre gezeigt, dass der bisherige Bezug zu § 11 FeV
ausreichend ist.

Die Verscharfung der Anforderungen an die Arzte und Psychologen lisst ebenfalls eine Kosten-
steigerung vermuten, ohne dass ein konkreter Nutzen zu erwarten ist.

Beziiglich § 16 Abs. 2 Satz 1 Nr. 3, Satz 2, Abs. 3 Satz 1 Nr. 3, Satz 2, Abs. 4 Satz 1 Nr. 2,
Satz 2 TfV-E wird aufgrund des Verweises in der Norm auf die Kommentierung zu § 5 Abs. 2
TfV-E verwiesen.

Zu § 16a TfV (Art. 1 Nr. 14):

Hinsichtlich § 16a Abs. 3 TfV-E wird darauf hingewiesen, dass nur die Form und interne Prozesse
der Behordenverwaltung durch eine Verwaltungsvorschrift geregelt werden diirfen. In dieser Ver-
ordnung sind abschliel(end alle Anforderungen an den Antrag auf erstmalige Anerkennung und
auf Verlangerung der Anerkennung als Arzt oder Psychologe oder als zustandige Stelle fiir die
Durchfiihrung von Untersuchungen nach Anlage 4 Unterabschnitt 2.1, 2.2, 3.1 oder 3.2 zu be-
nennen.

Zu § 18 TfV (Art. 1 Nr. 14):
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Die Anforderungen in § 18 Abs. 1, 2 TfV-E koénnen entfallen, weil diese bereits in den vorderen
Paragrafen bei den Einzelanforderungen genannt sind.

Zu § 19a TfV (Art. 1 Nr. 16):

Um Missverstandnissen vorzubeugen, sollte der Verordnungstext wie folgt an die Begriindung
angepasst werden:

ISt ein Triebfahrzeugfiihrerschein entzogen worden, darf ein neuer Triebfahrzeugfiihrerschein
friihestens sechs Monate nach der Aushandigung gemals Absatz 2 erteilt beantragt werden.”

Zu $§ 19b TfV (Art. 1 Nr. 16):
Im Rahmen von § 19b TfV-E ist auch an eine Sonderregelung zugunsten der Schweiz zu denken.

Zu § 19c TfV (Art. 1 Nr. 16):

Im Rahmen von § 19c TfV-E ist auch an eine Sonderregelung zugunsten der deutschen Infra-
strukturen auf Schweizer Gebiet zu denken.

Zu § 21 TfV (Art. 1 Nr. 18):

Zu § 21 Abs. 3, 4 TfV-E: Vor dem Hintergrund der Berufsaustibungsfreiheit erscheint fraglich, ob
eine Anerkennung nachtraglich durch eine Verordnung eingegrenzt | untersagt werden kann.
Grundsatzlich dirfen nicht eingegrenzte Genehmigungen nur durch ein Gesetz nachtraglich ge-
andert oder aufgehoben werden.

Zu Anlage 2 (Art. 1 Nr. 20):

In der Anlage 2 Abschnitt A Ziffer 2 Buchstabe g) Kleinbuchstaben cc) und Buchstabe h) Klein-
buchstaben cc) ist vorgeben, dass in das Feld ,Hinweise” die Bestatigung der erworbenen Fach-
kenntnisse, das Datum der voraussichtlich nachsten Uberpriifung oder andere Angaben, wie in
Buchstabe f ausgefiihrt, einzutragen sind. Wir unterstellen, dass mit,, Bestdtigung der erworbenen
Fachkenntnisse® das Datum der letzten regelmafigen Uberprifung gemeint ist. Das Datum, an
dem der Tf die entsprechenden Fachkenntnisse erworben hat, ist das jeweilige Prifungsdatum,
welches jedoch in die Spalte ,Datum® einzutragen ist. Durch die Verwendung der Verkniipfung
~oder“ kann sich derzeit jedes Unternehmen aussuchen, von welcher der drei genannten Mdg-
lichkeiten es Gebrauch macht. Dies entspricht nicht unserem Verstandnis einer harmonisierten
Zusatzbescheinigung. Weiterhin weisen wir darauf hin, dass der Platz im Feld ,Hinweise“ nicht
ausreicht, um dort mehrere Eintrdge durchzufiihren, wie z. B. das Datum der letzten regelmafRi-
gen Uberprifung und andere Angaben gemal? Buchstabe f.

Wir schlagen deshalb vor die jeweiligen Kleinbuchstaben cc) wie folgt anzupassen:

cc) ein Feld fir Hinweise zurBestatigung-tdererwerbenentachkenntnisse, fir das Datum
der veratissichtlich-nachsten letzten regelmaRigen Uberpriifung-ederandere-wesentliche

Angaben;,-wiein-Buehstabe-fausgefithrt

Alle Einschrankungen des Leistungsvermogens und der Fahigkeiten der Tf in Bezug auf den In-
halt der Zusatzbescheinigung sollten deshalb in der Zusatzbescheinigung unter der Nummer 6.
»Einschrankungen® eingetragen werden.

Der Text zu Buchstabe f) sollte deshalb wie folgt angepasst werden:

f) Nummer 6: Einschrankungen des Leistungsvermdgens und der Fahigkeiten des Trieb-

fahrzeugfihrers in Bezug auf den Inhalt der Zusatzbescheinigung, wie ,.nur fiir
14



Tagfahrten zugelassen®; beziehen sich die Einschrankungen auf Fahrzeuge oder die Inf-
rastruktur, erfolgen die Angaben in Textform im+eldsHirweise—neben-den mit Angabe
des betreffenden Fahrzeuges wne oder der betreffenden Infrastruktures.

Zu Anlage 3 (Art. 1 Nr. 21):

Bei der Formulierung der Anlage 3 muss darauf geachtet werden, dass mit dem vorlaufigen Fuh-
rerschein auch ein Befahren der deutschen Eisenbahnstrecken auf Schweizer Gebiet moglich ist.
Da diese gemalR des deutschen Regelwerks im durchgehenden und einheitlichen Betrieb mit den
angrenzenden Infrastrukturen im Gebiet der Bundesrepublik Deutschland betrieben werden, ist
hierfiir keine Zusatzausbildung erforderlich.

Zu Anlage 5 (Art. 1 Nr. 23):

Es ist unklar, was mit dem ,Handbuch fiir Triebfahrzeugfiihrer” gemeint ist. Die TSI OPE spricht
im Abschnitt 4.2.1.2.1 vom ,, Triebfahrzeugfiihrerheft®. Ein ,,Handbuch fiir Triebfahrzeugfiihrer*fin-
det hier keine Erwahnung.

In den in der Anlage 5 aufgefiihrten Punkten fehlen bei folgenden Unterpunkten genauere Erlau-
terungen, was darunter zu verstehen ist:

Erwerb von allgemeinen Kenntnissen (iber:

d) die Grundlagen der betrieblichen Kommunikation

Die betriebliche Kommunikation ist ein Oberbegriff. Was sind die Inhalte, die fiir eine Priifung zum
Triebfahrzeugfihrerschein relevant sind?

Ausbildungsinhalte:
b) Grundlagen der Eisenbahntechnik:
aa) ...Grundsdétze des Brandschutzes, des Umweltschutzes und der Gefahrgutbeférderung
Sind die Inhalte zum Thema Brand- und Umweltschutz im Rahmen der Unfallschutzun-
terweisung ausreichend? Die Grundsatze der Gefahrgutbeférderung sollten naher erlau-
tert werden.
c) Bahnanlagen:
ff) Kennen der Grundsatze der ortsbezogenen Signalisierung und Fiihrerstandsignalisierung
d) Grundlagen der Betriebskommunikation:
Die betriebliche Kommunikation ist ein Oberbegriff. Was sind die Inhalte, die fir eine
Prifung zum TFS relevant sind?
e) Eisenbahnfahrzeuge und Ziige:
ee) Verstehen des Bremssystems und der Bremsberechnung
Die Kompetenz ,Verstehen® ist fiir das Themengebiet aus unserer Sicht zu hoch.
hh) Kennen der verschiedenen Betriebsweisen
Bitte naher erlautern. Was ist damit gemeint?
g) Physikalische Grundlagen des Rad-Schiene-Systems
ee) Kennen der Grundsétze der Elektrizitit
Im Anhang IV der Richtlinie 2007/59/EG sind die Grundlagen der Elektrotechnik
und nicht der Elektrizitat aufgefiihrt. Welche Bedeutung hat die starkere Orientierung an
Anhang IV der Richtlinie 2007/59/EG und an welcher Stelle kommt es wie zum Ausdruck?

Wenn hier detaillierter und mehr gefordert wird als in der EU-Richtlinie, ist dies von Seiten des
Gesetzgebers ausfiihrlich zu begriinden. Grundsatzlich sollte im Interesse einheitlicher europai-
scher Standards und zur Vermeidung von Wettbhewerbsnachteilen konsequent die Linie einer
»1:1-Umsetzung“ des europaischen Richtlinienrechts verfolgt werden.

Zu Anlage 6 (Art. 1 Nr. 24):

Die Konkretisierung der innerhalb der Aushildung anzuwendenden Regelwerke kann unseres Er-
achtens auf das Triebfahrzeugfiihrerheft und das Streckenbuch eingeschrankt werden.
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Gemal TSI OPE Abschnitt 4.2.1.2.1 (siehe oben) miissen im Triebfahrzeugfiihrerheft alle durch
den Tf anzuwendenden Verfahren zusammengefasst sein. Somit muss das Triebfahrzeugfiihrer-
heft auch die Regeln fiir das Bedienen der Bremsen (Bremsvorschrift), die Regeln fiir das Bedie-
nen der Zugbeeinflussungen (Zugbeeinflussungsvorschrift), die Regeln der Fahrdienstvorschrift
und anderer betrieblicher Regelwerke sowie das Signalbuch beinhalten. Eine Einzelnennung die-
ser ,,Vorschriften® ist somit Gberflissig und widerspricht den Vorgaben der TSI OPE zum Trieb-
fahrzeugfiihrerheft. Die Tf gehéren auch nicht zum Anwenderkreis der Eisenbahnsignalordnung
(ESO). Den Tf werden die auf der ESO basierenden Regeln tiber das Signalbuch bekanntgege-
ben.

Im § 6 Absatz 4 wird auf die Ausbildung durch eine anerkannte Stelle hingewiesen. Diese Ande-
rung basiert auf Artikel 5 Absatz 1 des Beschlusses 2011/765/EU. Hier stellt sich unsererseits die
Frage, auf welcher Grundlage die EU-Vorgabe basiert, dass Eisenbahnen mit einer Sicherheits-
bescheinigung, aber ohne Anerkennung ihrer Ausbilder [Ausbildungsstelle, nur das eigene Per-
sonal ausbilden diirfen. Es ist unseres Erachtens unklar, welches Risiko hierdurch ausgeschlos-
sen werden soll und worin der Unterschied besteht, ob die Ausbildung durch eine anerkannte
Ausbildungsstelle oder durch ein Eisenbahnunternehmen mit Sicherheitsbescheinigung, aber
ohne Anerkennung seiner Ausbilder [Ausbildungsstelle durchgefiihrt wird. Diesbeziiglich sollte
die Bundesregierung perspektivisch auf eine Nachscharfung des EU-Beschlusses hinwirken.

Wenn im nationalen Recht detailliertere und tber die EU-Richtlinie hinausgehende Regelungen
getroffen werden, ist dies von Seiten des Gesetzgebers ausfiihrlich zu begriinden.

1. b) bis e) sind bereits in a) enthalten - unnétige Doppelnennung
Fir uns ist nicht erkennbar, welchem Zweck die Regelung der neuen Ziffer 1. (Regelwerke an-
wenden) konkret dient. Die Vorgabe wiirde analog auch auf Anlage 7 zutreffen.

In Anlage 6 Abs. 1 Nr. 8 ist die Begrifflichkeit aus § 43 EBO zu verwenden: ,Sichern von Fahr-
zeugen gegen unbeabsichtigte Bewegung®“.

Zu Anlage 8 (Art. 1 Nr. 26):

Hinsichtlich Anlage 8 Klammervermerk a) merken wir an, dass nicht alle Simulatoren mit ETCS
ausgerustet sind. Daher schlagen wir vor, die Formulierung zu ,und bei Bedarf ETCS® anzupas-
sen.

Unklar ist auch, was mit , Fortbildung“ gemeint ist. Ist damit die regelmaliige Fortbildung zum
Erhalt der vorhandenen Kompetenzen gemeint und/oder das Erlangen weiterer Qualifikationen
(z. B. weitere Betriebsverfahren, Signalsysteme, Zugbeeinflussungen und Fahrzeugbaureihen).
Die regelmaRige Fortbildung zum Erhalt erworbener Kompetenzen wird i. d. R. in Form von the-
oretischem Unterricht durchgefiihrt und beinhaltet i. d. R. keinen ,,Praxisteil”. Oder ist mit Fortbil-
dung (auch) das Erlangen weiterer Qualifikationen gemeint? Unabhangig davon ist es nicht nach-
vollziehbar, warum der Simulator zwingend mit dem europadischen Zugbeeinflussungssystem
ETCS ausgeriistet sein muss, wenn die Tf nicht fiir ETCS ausgebildet sind oder dafiir ausgebildet
werden sollen. Die Ausriistung der Simulatoren mit ETCS muss deshalb auf die Falle einge-
schrankt sein, bei denen Tf bereits diese Qualifikation besitzen oder aber innerhalb der Aus-/
Forthildung erwerben sollen.

Als Mindestanforderungen und Mindestfunktionen, die ein Simulator erfiillen muss, werden flnf
Funktionen und Anforderungen genannt, welche in mehreren Simulator-Bauformen abbildbar
sind. In Anlage 8 findet sich indes kein Hinweis auf die vorgeschriebene Bauform, sondern nur
der Satz , Hierfiir miissen die einzusetzenden Simulatoren insbesondere folgende Funktionen und
Anforderungen effiillen:”.

lim Referentenentwurf des BMDV werden einzig in den Erlauterungen zur Anlage 8 zwei Baufor-
men genannt: Mobiler Fahrtrainer und FM Simulator.
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Die Anforderung ,,Abbildung unterschiedlicher Brems- und Beschleunigungscharakteristiken, ins-
besondere unter der Beriicksichtigung der Extremwerte bei leichten Personenziigen und Gliter-
zligen bei glinstigen und unglinstigen Bedingungen, wie beispielsweise Laub, Eis, nasse Schie-
nen“ist nur auf den Simulatoren abbildbar, die eine Lokomotive nachbilden. Auf Triebzug-Simu-
latoren ist dies nicht moglich, was eine Nutzung zusatzlich einschrankt.

Die bei einzelnen Eisenbahnunternehmen (z. B. DB Fernverkehr AG) im Einsatz befindlichen
Ubungsstationen erflillen ebenfalls die Anforderungen und Funktionen nach Anlage 8 der TfV,
bis auf die oben genannte. Die Ubungsstationen der DB Fernverkehr AG basieren auf einem
Triebzug der BR 411 und decken damit reprasentativ die Charakteristik der Fahrzeuge im Fern-
verkehr umfassend ab.

Die zwingende Vorgabe, einen mobilen Fahrtrainer oder einen Full Mission (FM)-Simulator zu
nutzen, hat unseres Erachtens keine sachliche Grundlage. Die beschriebenen Anforderungen
sind grundsatzlich ausreichend, um geeignete von ungeeigneten Simulatoren zu unterscheiden.
Die Anforderungen werden auch durch andere Simulatoren erfiillt (z. B. Ubungsstationen). Die in
den Erlauterungen getroffene Abgrenzung tragt nicht zum Erreichen der definierten Ziele des
Simulator-Einsatzes bei und sollte deshalb entfallen.

Die Kosten fir Ausbildung und Prifung sind insgesamt nicht ausreichend transparent. Es ist nicht
zu erkennen, ob und in welchem Umfang Simulator-Trainings zur Erganzungsausbildung oder
Nachschulungen Bestandteile der Berechnung sind. Der Wert von 165 EUR pro Simulator-Stunde
entspricht nicht den in den nachsten Jahren zu erwartenden Kosten und ist deshalb zur Kalkula-
tion nicht geeignet.

Unabhéingig von den beabsichtigten Anderungen der TfV erlauben wir uns auf Folgendes hinzu-
weisen:

Bezliglich Anlage 8 Klammervermerk e) weisen wir daruf hin, dass die Forderung nach einem
realitaitsnahen Flihrerstand Giberzogen ist. Ein realitaitsnahes Fuhrerpult erscheint véllig ausrei-
chend. Aber selbst dieses ist bei der Vielzahl an moglichen Fihrerpultkonstruktionen von Schie-
nenfahrzeugen alleine in Deutschland ein schwieriges Unterfangen. Daneben bleibt anzumerken,
dass insbesondere in den friilhen Phasen einer Erstaushildung der Einsatz von vereinfachten
Ubungsstationen in der Vergangenheit zu keinen Problemen in der Vermittlung der Lerninhalte
gefiihrt hat.

Der Einsatz von Fahrsimulatoren bietet Vorteile und wird daher von vielen Unternehmen umfang-
reich zur Aus- und Fortbildung genutzt. Es greift allerdings in kaum verhaltnismaRiger Weise in
die unternehmerische Freiheit ein, anlasslos die Methodik ,Fahrsimulator® verbindlich vorzu-
schreiben. Einen Nachweis flir einen angenommenen Sicherheitsgewinn gibt es nicht.

Die vorgeschriebene Ausstattung der Simulatoren gemaR Anlage 8 sollte sachgerecht dem Ein-
satzbereich der Tf entsprechen. Die Ausstattung von Simulatoren mit Signal- oder Sicherungs-
systemen, die die zu trainierenden Tf nicht anwenden, bringt keine Vorteile. Fiir Tf, die nur Klasse
Aim Rangierdienst, im Zugleitbetrieb oder auf speziellen Triebfahrzeugen wie Dampflokomotiven
unterwegs sind, sind die angesprochenen Simulatoren ebenfalls nicht verwendbar. Tf werden
noch realer durch praktische Fahrten trainiert.

Die unternehmerische Freiheit der Eisenbahnverkehrsunternehmen wird auch mit Bezug auf Ko-
operationen weiter beschnitten, da sie neu nur noch eigenes Personal ausbilden diirfen § 6 (2).
In der Praxis werden damit viele Eisenbahnen in das Anerkennungsverfahren als Schulungsein-
richtung gedrangt.

Auch die Forderung nach einem zweiten Priifer (§ 7 (3) fiihrt zu einer Kostensteigerung, die nicht
durch einen nachweisbaren Sicherheitsgewinn gerechtfertigt ist.
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Zu Anlage 9 (Art. 1 Nr. 27):

Im Rahmen von Anlage 9 zur TfV-E ist auch an eine Sonderregelung zugunsten der Schweiz zu
denken.

Zu Anlage 10 (Art. 1 Nr. 28):

Im Rahmen von Anlage 10 zur TfV-E ist auch an eine Sonderregelung zugunsten der Deutschen
Eisenbahnstrecken auf Schweizer Gebiet zu denken.

Zu Anlage 11 (Art. 1 Nr. 29):

Zu Anlage 11 Nr. 3 Buchst. b): Das Kriterium , bestimmte Strecke langer als ein Jahr nicht be-
fahren® hat sich allein als untauglich erwiesen. Die Kenntnis kann auch am Simulator (nachgebil-
dete Strecke) oder durch Begehen oder durch Mitfahrt aufrechterhalten werden.

Zu § 8 TPV (Art. 2 Nr. 8):

Zu § 8 11 1.: Mit welchem Abschluss an einer deutschsprachigen Schule gilt der Nachweis von B2
als automatisch erbracht?

Zur Begriindung zu Buchstabe b (§ 5 Abs. 2 TfV):
Die Begriindung zu § 5 Abs. 2 TfV-E ist wie folgt zu andern:

ol...]

Insbesondere die in Nummer 3 aufgefiihrte Fallgruppe ist von Bedeutung. Nummer 3 fordert, dass
der Bewerber nicht erheblich oder nicht wiederholt gegen verkehrsrechtliche Vorschriften eder
gegen-Strafgesetze verstolSen hat. Bei der Auslegung der Begriffe kommt der zustindigen Be-
horde ein Beurteilungsspielraum zu. Der Begriff ,erheblich® ist hierbei nicht ohne weiteres mit
~Schwerwiegend®im Sinne einer strafrechtlichen Bewertung gleichzusetzen, sondern bezieht sich
auf die Kraftfahreignung. ,Wiederholte” Verstél3e sind solche im Bagatellbereich. Grundsatzlich
kann ein einzelner ,erheblicher” im-Sinne—vergrober-Verstol3~ gegen verkehrsrechtliche Vor-
schriften genauso die Zuverlassigkeit beeintrachtigen wie wiederholteaiso-mefrere Verstdlle-
SinnevonrBagatetideliktern. Die Alternativen ,erheblich®und ,wiederholt” stehen nebeneinander.
Der ,wiederholte” Verstol3 gegen verkehrsrechtliche Vorschriften muss einem ,erheblichen® Ver-
stol3 entsprechen. Auch eine gréBere Anzahl von im Einzelnen leichteren VerstdélRen kann cha-
rakterliche Unzuverldssigkeit beweisen. Da fiir die Beurteilung der Zuverlassigkeit in der Trieb-
fahrzeugfiihrerscheinverordnung nicht jeder denkbare Fall geregelt werden kann, muss dem Ei-
senbahn-Bundesamt fiir die Betrachtung des jeweiligen Einzelfalls ein Beurteilungsspielraum ein-
gerdumt werden. Die Norm erfasst nicht lediglich verkehrsrechtliche VerstéRe beim Fiihren von
Triebfahrzeugen, sondern auch solche aus anderen Verkehrsbereichen, insbesondere dem Stra-
Benverkehr. Aufgrund des hohen Gefahrenpotentials beim Fiihren eines Triebfahrzeugs er-
scheint es unerldsslich, dass der Bewerber durch sein Verhalten zu erkennen gibt, sich an Ver-
kehrsnormen unbedingt gebunden zu fiihlen. Wiederholte verkehrsrechtliche Verstdl3e belegen
ein Fehlen dieser unbedingten Bereitschaft zur Befolgung von Verkehrsregeln, welches sich mit
den Sicherheitsanforderungen an Tf nicht vertragt.

[...].%

§ 5 Abs. 2 Satz 2 Nr. 3 TfV-E erfasst nach seinem Wortlaut nur erhebliche oder wiederholte
VerstoRe gegen verkehrsrechtliche Vorschriften, somit ist die Einbeziehung von VerstoRen gegen
Strafgesetze in dem Zusammenhang fehlerhaft. VerstoRe gegen Strafgesetze werden gerade
von § 5 Abs. 2 Satz 2 Nr. 1, 2 TfV-E erfasst.
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Zudem sind die Begrifflichkeiten der ,erheblichen” und der ,wiederholten” Verstélie genauer zu
definieren. Die Anderung dient somit vor allem der Klarstellung. Hinsichtlich des Satzes zu er-
heblichen VerstolRen ist die Formulierung aus der Gesetzesbegriindung zur Vierten Verordnung
zur Anderung der Fahrerlaubnis-Verordnung und anderer straRenverkehrsrechtlicher Vorschrif-
ten entnommen (vgl. BR-Drs. 302/08, S. 61).

Sofern an den einzelnen Punkten von § 5 Abs. 2 Satz 2 TfV-E, insbesondere an § 5 Abs. 2 Satz
2 Nr. 1 TfV-E, festgehalten werden soll, sollten diese gesondert begriindet werden und nicht nur
pauschal. Es sollte insbesondere dargestellt werden, wie eine solche Uberpriifung erfolgen soll
und warum es derart hoher Anforderungen bedarf. Bei der bisherigen Begriindung bleibt dies
unklar.
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