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Vorwort

»Als Vorstandsvorsitzender der
DB InfraGO AG freue ich mich (liber
die Zusammenfiihrung der DB Netz AG
und DB Station&Service AG zur neuen, ge-
meinwohlorientierten Infrastrukturgesellschaft
“ DB InfraGO AG. Es geht nicht nur um einen neuen
o N Namen, sondern auch um die Voraussetzungen fiir den Start des gréfSten
Gllederu“g ~ Infrastrukturprogramms der DB-Geschichte. Gemeinsam mit dem Bund
= - mm == mm "8 ste]len wir die Weichen fiir ein inhaltliches Gesamtkonzept flir das Schie-
nennetz und die Personenbahnhdfe, um die verkehrspolitischen Ziele zu
Vorwort | 3 erreichen und unseren Kund:innen attraktive Bahnhéfe und ein hoch-
wertiges Schienennetz anbieten zu kénnen. In diesem Kontext gibt der
1 Zustand Netz | 4-31 InfraGO-Zustandsbericht 2023 eine umfassende Auskunft iiber den aktu-
ellen Anlagenzustand und den Investitionsbedarf im deutschen Schienen-

2 Zustand Personenbahnhéfe | 32-55 netz und den Personenbahnhdéfen. “

Dr. Philipp Nagl
Vorstandsvorsitzender DB InfraGO AG



1 Zustand Netz

1.1 Einleitung

Mit dem InfraGO-Zustandsbericht Netz und Personen-
bahnhofe 2023 wird zum dritten Mal eine umfassende
Bestandsaufnahme zum aktuellen Anlagenzustand des
Schienennetzes im Geschaftsbereich Fahrweg der

DB InfraGO AG veroffentlicht. Der Infrastrukturzu-
stand wurde, wie in den Netzzustandsberichten 2021
und 2022, mittels der Netzzustandsnotensystematik
bewertet und aufbereitet. Daflir wurden erneut die
rund 222.000 Infrastrukturanlagen aus dem Infrastruk-
turkataster (ISK), wie Briicken, Tunnel, Stiitzbauwer-
ke, Gleise, Weichen, Bahniiberginge, Stellwerke und
Oberleitungen anhand von verschiedensten Merkmalen
nach einer Schulnotenlogik bewertet. Die gewonnenen
Daten bilden den Zustand der Anlagen umfassend ab
und geben eine Indikation der erforderlichen MaRknah-
menbedarfe fiir Ersatzinvestition und Instandhaltung.

Fiir das Jahr 2023 verschlechtert sich die Zustands-
note fiir das Schienennetz der DB InfraGO AG von
3,01 im Jahr 2022 auf 3,03 im Jahr 2023 weiter. Das
wichtigste Ziel bleibt deshalb weiterhin, durch um-
fangreiche MaRnahmenprogramme diese Entwicklung
umzukehren und eine leistungsfahigere Infrastruktur
zu schaffen. Mit groem Einsatz wurde im Jahr 2023
die Infrastruktur erneuert und modernisiert. Um die
Erneuerung und Modernisierung zu beschleunigen,
hat die DB zusatzliche Mittel in Milliardenhdhe in die
Hand genommen. Die Erneuerungsmengen zeigen,
dass die DB InfraGO AG die Modernisierung des
Schienennetzes in diesem Jahr weiter intensiviert hat.
Insgesamt haben die umgesetzten Mengen aber noch
nicht ausgereicht, um die Verschlechterung des
Anlagenzustands zu stoppen.
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Ab 2024 soll dieser Trend durch die weitere Intensi-
vierung von MaRnahmenprogrammen, wie der begin-
nenden Generalsanierung von Hochleistungskorridoren
und der Verbesserung von Strecken im Flachennetz
umgekehrt werden. Die dafiir erforderliche zuséatzliche
Mittelausstattung ist essenziell fiir den Erfolg und wird
derzeit mit dem Bund abgestimmt.

Mit der Strategie der korridor- und streckenbezogenen
Planung von Erneuerungsprogrammen im Hochleis-
tungs- und Flachennetz verfolgt die DB InfraGO AG
das Ziel einer schnelleren und effizienteren Moderni-
sierung der Infrastrukturanlagen. Dabei liegt der Fokus
nicht nur auf der Mittelverwendung, sondern auch auf
einer inhaltlichen Steuerung der Erneuerungsmengen
und somit einer effizienten Umsetzung der verkehrspo-
litischen Ziele. Die etablierte Netzzustandsnote leistet
hierflir einen wichtigen Beitrag und definiert eine neue
Priorisierungslogik in der Planung und Steuerung von
MaRnahmen.



1.2 Zusammenfassung

1.2.1 Gesamtnetz

Die Netzzustandsnote 2023 fiir das Anlagenportfolio des
bundesweiten Schienennetzes liegt bei 3,03. Gegeniiber
dem Vorjahr stellt dies eine Verschlechterung um 0,02
(Netzzustandsnote 2022: 3,01) dar. Neben dem Ober-
bau (OB), mit Gleisen (GL) und Weichen (WK), hat sich
in erster Linie die Leit- und Sicherungstechnik (LST), mit
Bahniibergingen (BU) und Stellwerken (LS), verschlech-
tert. Das hohe Storgeschehen und die damit verbundene
unzureichende Pinktlichkeit im Netzbetrieb werden
maligeblich durch die genannten Anlagentypen beein-
flusst.

Mit Stand 2023 befinden sich Anlagen im Wert von

92,2 Mrd. Euro im zustandsbasierten Nachholbedarf.
Hierzu zahlen alle Anlagen in den Notenstufen schlecht,
mangelhaft und einschrénkend. Der Wert entspricht etwa
16 Prozent des Wiederbeschaffungswertes (WBW) des
gesamten bewerteten Portfolios, welcher bei 560,5 Mrd.
Euro liegt. An diesen Anlagen sollten aufgrund techni-
scher Abgingigkeit, einem erhdhten Storaufkommen
und/oder auffalliger Befunde mittel- bis kurzfristig Er-
satzinvestitionen getatigt werden. Auch in der Entwick-
lung des zustandsbasierten Nachholbedarfs 1asst sich
die stetige Verschlechterung der Bestandsnetzqualitat
ableiten. So ist hier ein Zuwachs gegeniiber dem Vorjahr
um weitere 1,9 Mrd. Euro zu verzeichnen.

Die Anlagentypen des Konstruktiven Ingenieurbaus
(KIB), hierzu zadhlen Briicken (BR), Tunnel (TU) und
Stitzbauwerke (SW), sind im Vergleich zum Rest des
Portfolios vergleichsweise gut bewertet. MalRgeblicher
Einflussfaktor fiir die vorliegende Bewertung sind die
letzten Inspektionsergebnisse der Fachbeauftragten vor
Ort. Die gute Bewertung geht mit einem im Vergleich zu
den (ibrigen Anlagentypen geringen zustandsbasierten
Nachholbedarf einher. Hervorzuheben sind in diesem
Kontext jedoch die Briicken, die aufgrund ihrer Kosten-
intensitat in Verbindung mit einem Nachholbedarf von
knapp zehn Prozent fiir immerhin 28,4 Mrd. Euro ver-
antwortlich sind, was einem Anteil von 31 Prozent des
gesamten zustandsbasierten Nachholbedarfs entspricht.

Die Wiederbeschaffungswerte in diesem
Bericht basieren auf dem Anlagenbestand
und den Kostensdtzen der Qualitdtskenn-
zahl Substanzwert aus dem Infrastruktur-
zustands- und -entwicklungsbericht 2023
(IZB). Die in den Diagrammen angegebe-

nen Wiederbeschaffungswerte stellen den
Anteil des Anlagenbestands dar, der mittels
der Netzzustandsnotenlogik bewertet
werden kann. Eine Gegeniiberstellung des
Anlagenbestands und des bewerteten Anla-
genbestands ist im Abschnitt 1.7 Schliissel-
kennzahlen zu finden.
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Abbildung 1: Mittlere Zustandsnote und Notenverteilung nach Wiederbeschaffungswert je Anlagentyp im Gesamtnetz



Der Zustand des Oberbaus ist mit einer Bewertung von
3,08 fur Gleise und 3,10 fir Weichen in geringem Male
schlechter als der Zustand des Gesamtportfolios und
wird primdr durch die jiingsten Inspektionsbefunde und
die Stérungshaufigkeit getrieben. Bei Gleisen flieRen
dariiber hinaus die Resultate der letzten Messzugfahrten
ein. Dabei wirken Abweichungen von der Soll-Gleisgeo-
metrie auf Basis ihres Auspragungsgrads verschlechternd
auf die Bewertung. Fiir etwa 20 Prozent bzw. 15,5 Mrd.
Euro des Anlagenvolumens im Oberbau wird Erneue-
rungsbhedarf (Note 4 oder schlechter) indiziert.

Neben dem Oberbau spielt die Leit- und Sicherungstech-
nik eine wichtige Rolle fiir das aktuelle Stérgeschehen
im Eisenbahnbetrieb. Fiir die Erneuerung dieser Anla-
gen stellt die Digitale Schiene Deutschland (DSD) einen
elementaren Hebel dar, um die (iberalterte und teils
obsolete Technik zu modernisieren.

Die Oberleitung, als derzeit einziger bewerteter Anla-
gentyp im Gewerk Elektrotechnik (ET), ordnet sich mit
einer Bewertung von 2,87 im Vergleich zu den anderen
Anlagentypen im Mittelfeld ein. Knapp 18 Prozent bzw.
14,8 Mrd. Euro des Anlagevolumens befindet sich in
einem erneuerungsbedirftigen Zustand.

Anlagenportfolio DB InfraGO AG

Mengen-
Gewerk Anlagentypen einheit Menge
Briicken Stk 25.588
KIB Tunnel Stk 758
Stitzbauwerke km 1.413
Gleise km 60.494
OB
Weichen Stk 64.080
Bahniibergiange Stk 9.592
LST
Stellwerke Stk 3.477
ET Oberleitung km 57.048

Tabelle 1: Quantitativer Uberblick iiber das bewertete Portfolio’

1 Die Wiederbeschaffungswerte beziehen sich nur auf den
bewerteten Anlagenbestand. Detaillierte Informationen
unter Abschnitt 1.7 Schliisselkennzahlen.

Wiederbeschaffungswert
Mrd. EUR

297,3
36,2
5,4
57,0
20,0
8,5
52,0

84,2
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Abbildung 2: Mittlere Zustandsnote und Notenverteilung nach Wiederbeschaffungswert im Jahresvergleich

Der vorliegende InfraGO-Zustandsbericht Netz bertick-
sichtigt die Infrastrukturqualitat im Kalenderjahr 2023.
In Abbildung 2 ist die Netzzustandsnote ab dem erstma-
ligen Berichtsjahr 2021 bis zum aktuellen Berichtsjahr
2023 zu sehen. Das Ergebnis der Netzzustandsnote 2023
zeigt eine leichte Verschlechterung zum Vorjahr. Somit
setzt sich der Negativtrend seit der Ersterhebung der
Netzzustandsnote weiter fort.

Der Anteil der neuwertigen und guten Anlagen nimmt
im Vergleich zum Vorjahr leicht ab. Im mittelmdfigen
Zustand erhoht sich der Anteil der Anlagen und in den
Noten schlecht und mangelhaft sind aus relativer Sicht
nur marginale Anderungen gegeniiber dem Vorjahr zu
verzeichnen. Zudem ist eine Zunahme der Anlagen mit
der Bewertung einschrénkend festzustellen.

Die Veranderung im Anlagenzustand ist auf die alterungs-
bedingte Abnutzung und ein erhéhtes Stéraufkommen zu-
riickzufiihren. Den wesentlichen Anteil zur Verschlechte-

rung der Netzzustandsnote bewirkt die Stellwerkstechnik
mit einer Vielzahl an Alttechniken, die zunehmend durch

Obsoleszenz? betroffen sind.

Weitere Ursachen und wesentliche Veranderungen wer-
den in Kapitel 1.3 gewerkespezifisch beschrieben.

2 Durch eine vom Hersteller angezeigte Abklindigung von

beispielsweise betriebsnotwendigen Materialien oder ganzer
Techniken entsteht ein Obsoleszenzfall.



1.2.3 Hochleistungsnetz und Fliachennetz

Das Hochleistungsnetz (HLN) umfasst in etwa 9.200 Stre-
ckenkilometer und entspricht damit ca. 25 Prozent des Ge-
samtnetzes. Es stellt den Teil des Netzes mit der h6chsten
Belastung dar und hat somit eine besondere Relevanz fiir
Stabilitat und Pilinktlichkeit im gesamten Netz. Das Flachen-
netz umfasst in etwa 24.000 Streckenkilometer und ist in
der Belastung deutlich heterogener.

Fiir das Jahr 2023 liegt die Netzzustandsnote des HLN bei
3,08, wahrend das Flachennetz (FLN) mit 2,99 bewertet wird.
Insbesondere weisen die piinktlichkeitsrelevanten Anlagen
(Gleise, Weichen, Stellwerke und Bahniibergange) im HLN
unterdurchschnittliche Zustandsnoten auf. Diese resultieren
groltenteils aus der Giberdurchschnittlichen Belastung, der

die stark frequentierten Strecken im HLN ausgesetzt sind.

Die intensive Nutzung fiihrt zu schnellerem Verschleil, kiirze-
ren technischen Nutzungsdauern und geringerer Verfiigbarkeit
der genannten Anlagen. Zudem limitiert die Sperrpausenver-
figbarkeit die Erneuerungsmaoglichkeit im HLN. Im Gegensatz
dazu zeigen die substanzrelevanten Gewerke (Briicken, Tunnel
und Stitzbauwerke) im HLN bessere Zustandsnoten. Dies ist
auf den héheren Anteil an Neubaustrecken im HLN im Ver-
gleich zum FLN zuriickzufiihren. Die Neubaustrecken beinhal-
ten oft eine Vielzahl von neueren Briicken und Tunneln, was
zu einer insgesamt besseren Zustandsbewertung fiihrt. Diese
tragt dazu bei, dass Briicken, Tunnel und Stlitzbauwerke im
HLN besser bewertet sind als im FLN.
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Abbildung 3: Mittlere Zustandsnote und Notenverteilung nach Wieder-
beschaffungswert im Gesamtnetz, Hochleistungsnetz und Fldchennetz
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Abbildung 6: Mittlere Zustandsnote und Notenverteilung nach Wiederbeschaffungswert im Fidchennetz
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1.3 Zustandsbewertung nach Gewerken

1.3.1 Uberblick nach Gewerken

Neben der Betrachtung der Zustandsnoten auf Ebene
der acht Anlagentypen ist auch eine Aggregation auf
Gewerkeebene méglich. Dabei bilden Briicken, Tunnel
und Stltzbauwerke den Konstruktiven Ingenieurbau
(KIB), Gleise und Weichen den Oberbau (OB) und Stell-
werke zusammen mit den Bahniibergangen die Leit- und
Sicherungstechnik (LST). Dem vierten Gewerk, der
Elekrotechnik (ET), werden die Oberleitungen
zugeordnet.

Die Zustandsnoten der Gewerke liegen mit 2,69 fiir den KIB,
3,09 fir den OB und 2,87 fiir die ET in geringem Abstand
zur Bewertung des Gesamtnetzes von 3,03. Die LST weicht
mit einer Note von 3,90 hingegen deutlich starker ab.

Im Vergleich zum letzten Jahr hat sich dieser Abstand
noch einmal vergréfRert. Wahrend der KIB, der OB sowie
die ET (nahezu) dieselben Noten aufweisen (vgl. Netz-
zustandsbericht 2022), hat sich die Note fiir die LST im
Vergleich zum Vorjahr von 3,73 auf 3,90 verschlechtert.
Auf die Noten der einzelnen Gewerke und deren Entwick-
lungen wird in den folgenden Kapiteln eingegangen.
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Die Wiederbeschaffungswerte der betrachteten Gewerke
sind in Teilen sehr unterschiedlich. Insbesondere der KIB
weist mit 338,9 Mrd. Euro einen um mehr als 100 Mrd.
Euro héheren Wiederbeschaffungswert als die (ibrigen
Gewerke in Summe auf. Der OB, die LST und die ET haben
jeweils einen Anteil von zehn bis 15 Prozent am gesamten
WBW. Dementsprechend wird auch die Notenverteilung
im Gesamtnetz gréfStenteils durch den KIB bestimmt.

Fur die als schlecht bis einschréinkend bewerteten Anlagen
bestimmen aber auch OB, LST und ET die Gesamtvertei-
lung stark mit. So sind im KIB nur neun Prozent des Port-
folios als schlecht bis einschrdnkend bewertet, im OB und
bei der ET 20 Prozent bzw. 18 Prozent und bei der LST
sogar 53 Prozent. Dies resultiert in 16,5 Prozent fiir das
Gesamtnetz. Analog verhalt es sich mit den neuwertigen
und guten Anlagen, deren Anteil im KIB, OB und der ET
jeweils 51 Prozent bis 52 Prozent ausmachen, wahrend
dies bei der LST nur auf knapp 14 Prozent der Anlagen
zutrifft.
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Abbildung 7: Mittlere Zustandsnote und Notenverteilung nach Wiederbeschaffungswert

je Gewerk und im Gesamtnetz
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1.3.2 Konstruktiver Ingenieurbau
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Die hier dargestellte mittlere Zustandsnote
fiir den konstruktiven Ingenieurbau basiert
auf der Netzzustandsnotenlogik, welche die

Gesamtzustandsnote KIB aus dem Infra-
strukturzustands- und -entwicklungsbericht
(I1ZB) mit einbezieht und um weitere Zu-
standsmerkmale ergdnzt.
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Abbildung 8: Mittlere Zustandsnote und Notenverteilung nach Wiederbeschaffungswert

im Konstruktiven Ingenieurbau

Der Konstruktive Ingenieurbau (KIB) weist eine Zustands-
note von 2,69 auf und entspricht damit dem Vorjahres-
wert. Die Anlagenbestande in den einzelnen Notenstufen
haben sich nur marginal verandert. Die Anlagentypen im
KIB weisen im Vergleich zum Rest des Portfolios deutlich
hohere technische Nutzungsdauern auf. Der Langlebig-
keit stehen jedoch auch hohe Wiederbeschaffungswerte
gegenlber. Trotz des relativ geringen Anteils an Anlagen
im Nachholbedarf stellt der absolute Nachholbedarf im Ge-
werk KIB den groRten Anteil bei allen Gewerken dar.

Briicken machen mit einem Wiederbeschaffungswert von
297,3 Mrd. Euro etwa 53 Prozent des gesamten Portfolios
(560,5 Mrd. Euro) aus. Gegeniiber dem Vorjahr ist eine
leichte Verschlechterung der Netzzustandsnote von 2,76
auf 2,78 zu verzeichnen. In erster Linie ist dafiir eine
leichte Erhéhung von Inspektionsbefunden verantwortlich.
Zum aktuellen Jahr wurde demgegeniiber die technische
Nutzungsdauer von Gewdlbebriicken angehoben. Fir diese
Briicken wurde die Mdglichkeit zur Teilerneuerung inner-
halb des Lebenszyklus beriicksichtigt, was im Vergleich
zum Vorjahr zu einer besseren Zustandsbewertung von Ge-
wolbebriicken flihrt. Der zustandsbasierte Nachholbedarf
Uiber das gesamte Briickenportfolio wachst im Vorjahres-
vergleich von 9,3 auf 9,5 Prozent leicht an.

Tunnel erfahren mit einer Senkung der Netzzustandsnote
von 2,03 auf 1,95 eine relativ starke Verbesserung. Diese
wesentliche Anderung ist zum GroRteil auf eine Senkung
von Inspektionsbefunden gegeniiber dem Vorjahr zuriick-
zufiihren. Zudem tragt eine Erhéhung des neuwertigen
Anlagenbestands durch die Inbetriebnahme der Neubau-
strecke Wendlingen - Ulm im Dezember 2022 zu einer wei-
teren Verbesserung bei. Die Strecke umfasst 13 Tunnel mit
einer Gesamtlange von ca. 57,9 km. Diese Lange entspricht
ca. neun Prozent des bundesweiten Bestands. Der ohnehin
schon geringe Nachholbedarf von vier Prozent aus 2022
sinkt im Jahr 2023 auf drei Prozent.

Stiitzbauwerke stellen mit einer Summe von 5,4 Mrd. Euro
den Anlagentyp mit dem geringsten Wiederbeschaffungs-
wert dar. Deren Einfluss auf die Zustandsnote des Gesamt-
netzes ist somit relativ gering. Mit einer Bewertung von
2,12 ordnen sich die Stiitzbauwerke zwischen den Briicken
und Tunneln ein und sind damit nur in geringem Male
schlechter als im Vorjahr (2022: 2,10). Der Anteil neuwer-
tiger und guter Anlagen ist mit einem Wert von 76 Prozent
als auRerst hoch einzustufen. Der zustandsbasierte Nach-
holbedarf verbleibt mit 4,3 Prozent auf einem geringen
Niveau (2022: vier Prozent).
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1.3.3 Oberbau

Der Oberbau (OB), der als piinktlichkeitsrelevant gilt,
weist mit 3,09 eine mittelmdfige Zustandsnote auf. Die

Bei den Gleisen werden Stérungen, die nicht den Infra-
strukturzustand betreffen, bspw. durch Wildwechsel ver-

1.3.4 Leit- und Sicherungstechnik

60,5
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Zustandsnote hat sich damit im Vergleich zu 2022 (3,08) ursachte Stérungen, nicht mehr beriicksichtigt, was zu E
leicht verschlechtert. Der Anteil der Anlagen mit einer einer leichten Verbesserung fiihrt. Der eigentliche Zustand =
Note 3,00 oder schlechter ist ebenfalls gestiegen, von 47 der Gleise verschlechtert sich aufgrund einer Zunahme
auf 49 Prozent. von Langsamfahrstellen und Infrastrukturmangeln bedingt = WBW Mrd. EUR
durch schadhafte Schwellen sowie Stérungen. Zusammen- 100% -
Die beiden Anlagentypen des Oberbaus zeigen jedoch un- genommen ergibt sich eine Note von 3,08.
terschiedliche Bewegungen. Die Zustandsnote der Gleise
verbessert sich im Vergleich zum letzten Jahr von 3,13 auf Ebenso hat sich die Gleismenge im dringenden Erneue-
3,08. Die Zustandsnote der Weichen hingegen verschlech- rungsbedarf (Note 5) erhéht. Im Jahr 2022 befanden sich
tert sich um 0,14 auf 3,10. 1.820 km Gleise und 2023 1.999 km Gleise in dieser No- = )
tenstufe. % 50% A = Neuwertg
j = Gut
g 3.37 Mittelm&Rig
Der Zustand der Weichen hat sich verschlechtert. Treiber < 3.90 Schlecht
hierfiir ist der Anstieg von Stér- und Befundmeldungen. ’ 4,02 ® Mangelhaft
Letztere resultieren aus Befunden der jliingsten Inspektionen . . B Einschrénkend
der Fachkrafte vor Ort. Insgesamt ergibt sich eine Verschlech- 0% - - m Netzzustandsnote

s
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terung von 2,96 im Jahr 2022 auf 3,10 im Jahr 2023.
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Abbildung 9: Mittlere Zustandsnote und Notenverteilung nach
Wiederbeschaffungswert im Oberbau
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LST Bahniibergange Stellwerke

Abbildung 10: Mittlere Zustandsnote und Notenverteilung nach
Wiederbeschaffungswert in der Leit- und Sicherungstechnik

Die Leit- und Sicherungstechnik (LST), die wie der OB
als plnktlichkeitsrelevant gilt, weist mit 3,90 eine mit-
telmdfliige Zustandsnote auf. Die Zustandsnote hat sich
damit im Vergleich zu 2022 (3,73) verschlechtert. Der
Anteil des Anlagenwerts, der mit einer Note 3,00 oder
schlechter bewertet wird, ist ebenfalls groRer geworden,
von 49 auf 53 Prozent.

Die beiden Anlagentypen der LST zeigen jedoch unter-
schiedliche Bewegungen. Die Zustandsnote der Bahn-
Ubergange verbessert sich im Vergleich zum vergangenen
Jahr von 3,62 auf 3,37. Die Zustandsnote der Stellwerke
hingegen verschlechtert sich um 0,27 auf 4,02. Auch die
Anzahl der mittelmdfig bis einschréinkend bewerteten
Stellwerke ist von 3.233 Stk auf 3.535 Stk gestiegen.
Dies entspricht einem Zuwachs von etwas mehr als neun
Prozent.

Bei den Bahniibergangen wirkt sich, im Vergleich zum
letzten Jahr, eine MalRnahme zur Verbesserung der

Datenqualitat der Inbetriebnahmedaten positiv auf die
Zustandsnote aus. Auch eine Verringerung des zustands-
basierten Nachholbedarfs, vor allem begriindet im Riick-
gang von Stérmeldungen und einem Abbau von Obsoles-
zenzfdllen fuhren insgesamt zu einer Verbesserung der
Zustandsnote bei Bahniibergangen von 3,62 im Jahr 2022
auf 3,37 fir das Jahr 2023.

Die lberalterte Stellwerkstechnik ist zunehmend durch
Umbauverbote und schwere Obsoleszenzfalle betroffen.
Dies spiegelt sich in der deutlichen Verschlechterung

der Zustandsnote von 3,70 im Jahr 2022 auf 4,02 im Jahr
2023 wider. Umbauverbote zeigen dabei indirekt den Zu-
stand der Stellwerke auf, wenn beispielsweise wegen alter
Kabelisolierungen bei Umbauten die Gefahr besteht, dass
die Isolierung Schaden nimmt und deswegen nur Kom-
pletterneuerungen in Frage kommen.
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1.3.5 Elektrotechnik

Die Zustandsnote der Oberleitung, die im Zustandsbe-
richt Netz den einzigen Anlagentyp des Gewerks Elektro-
technik (ET) darstellt, bleibt mit 2,87 vergleichbar zur
Vorjahresbewertung von 2,90 (2022).

Ein Rickgang von Kurzschluss- und Befundmeldungen hat
die moderate Anderung primér getrieben. Trotz dieser
Verbesserung werden 48 Prozent des Portfolios mittelmd-
fig und schlechter bewertet. Von diesen Abschnitten sind
9.998 km erneuerungsbediirftig, wobei 5.377 km davon
im Hochleistungsnetz liegen.

84,2
=
[11]
E
= WBW Mrd. EUR
100% A
=
g 50% A 2,87 = Neuwertig
= Gut
Q . AP
t MittelmaRig
N Schlecht
® Mangelhaft
m Einschréankend
0% - | m Netzzustandsnote
oL

Abbildung 11: Mittlere Zustandsnote und
Notenverteilung nach Wiederbeschaffungswert
in der Elektrotechnik
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1.4 Handlungsbedarf

1.4.1 Einordnung

Aufgrund der weiteren Zustandsverschlechterung des
Netzes liegt der Fokus weiterhin darauf, das Bestands-
netz qualitativ zu verbessern, um die Zuverlassigkeit

der Eisenbahninfrastruktur erheblich zu steigern. Durch
gezielte MaRnahmen wird angestrebt, die Anlagenverfiig-
barkeit nachhaltig zu erthéhen und damit die Grundlage
fir einen nahtlosen, pinktlichen und effizienten Zugver-
kehr zu legen. Grundvoraussetzung hierfiir ist eine aus-
kémmliche Finanzierung der Mallnahmenbedarfe.

Im Sinne dieser strategischen Ausrichtung werden
Ressourcen verstarkt darauf konzentriert, bestehende
Anlagen zu modernisieren. Dies soll nicht nur den rei-
bungslosen Ablauf des Eisenbahninfrastrukturbetriebs
gewahrleisten, sondern auch eine gesteigerte Kapazitat
und Flexibilitat in der Nutzung der verfiigharen Anlagen
ermoglichen.

Der Handlungsbedarf zeigt sich ebenfalls in der Bewer-
tung des Anlagenbestands. Gewerkelibergreifend werden
15,8 Prozent des Anlagenbestands als ,,erneuerungs-
bedirftig® und ,,dringend erneuerungsbedurftig®, sowie
35,7 Prozent des Anlagenbestands als ,,instandsetzungs-
bediirftig® bewertet (siehe Abbildung 12).

Aus diesem Grund wurden bei der DB InfraGO AG ver-
schiedene Programme eingeleitet, um die relevanten Kor-
ridore im Hochleistungsnetz einer Generalsanierung zu
unterziehen, das Flachennetz und die Serviceeinrichtun-
gen zu verbessern, Kapazitaten von Strecken und Knoten
zu erweitern, die Digitalisierung der Infrastruktur weiter
voranzutreiben, weitere Strecken zu elektrifizieren, sowie
gezielte Aus- und Neubaumalinahmen durchzufiihren.

Der Fokus der qualitatsverbessernden MaRnahmen liegt
dabei auf der Entwicklung eines 9.200 Streckenkilometer
lTangen Hochleistungsnetzes. Dafiir sollen bis 2030 mehr
als 4.000 Streckenkilometer in 40 Korridoren general-
saniert werden, indem (iber alle Gewerke die Anlagen mit
einem schlechten Zustand (Note 4 und schlechter) er-
neuert werden und damit der Gesamtzustand signifikant
verbessert wird. Die altersabhdngige Storanfalligkeit von
verspatungsrelevanten Anlagen kann so drastisch gesenkt
und die Anlagenverfiigbarkeit massiv gesteigert werden.
Gleichzeitig sind durch die Biindelung verschiedenster
MaRnahmen nach Abschluss der Arbeiten fiir mehrere
Jahre keine weiteren signifikanten baulichen Eingriffe zu
erwarten. Erstes zentrales Projekt ist hierbei die General-

DB| InfraGO

sanierung der Riedbahn zwischen Frankfurt am Main und

Mannheim, bei der ab Juli 2024 innerhalb von fiinf Mona-

ten alle Anlagen in schlechtem Zustand komplett erneuert
werden sollen.

Ergdnzend dazu ist die Hochleistungsinstandhaltung ein
integraler Bestandteil des Hochleistungsnetzes. Durch
eine vorbeugende und zunehmend digitale Pravention
und Pradiktion wird eine zunehmend vorausschauende
Instandhaltung realisiert. Moderne Diagnosesysteme lie-
fern dabei kontinuierlich Informationen lber den Zustand
der Anlagen und erméglichen dadurch deren Wartung,
bevor es zu Fehlern kommt. Entstérungen werden durch
standardisierte Lager- und Bereitschaftskonzepte schnel-
ler als bisher erfolgen.

Zusatzlich wurde auch fiir das Flachennetz unter Berlick-
sichtigung der Netzzustandsnote und aus Kapazitatssicht
ein Modernisierungsprogramm gestartet, um die Qualitdt
im Flachennetz sukzessive zu steigern und die Netzzu-
standsnote zu verbessern. Dabei stehen ebenfalls eine
ganzheitliche Streckenbetrachtung mit bedarfsorientierter
Identifikation der Sanierungsmengen sowie eine kapazi-
tatsschonende MalRnahmenumsetzung durch Projektbiin-
delung im Vordergrund.
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Abbildung 12: Relative Notenverteilung nach
Wiederbeschaffungswert im Gesamtnetz
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1.4.2 Anlagen mit potenziellem Priaventionsbedarf 1.4.3 Anlagen mit potenziellem Instandsetzungsbedarf
Bezogen auf den Wiederbeschaffungswert ergibt sich Die Tunnel haben im Vergleich zu den anderen Anlagenty-
folgende Mengenverteilung: pen die groRten Anteile in den Zustandsnoten 1 und 2. 100% 1 .
Die hohen Anteile in den guten Noten spiegeln sich in
Anlagen mit den Zustandsnoten 1 und 2 erfahren weitest-  der ebenfalls guten Zustandsnote von 2,12 der Stiitzbau- o
gehend vorbeugende InstandhaltungsmaRnahmen und werke wider. 2 ;v'i
werden somit vorwiegend praventiv instandgehalten. 2 2
Der geringste Anteil der Anlagen in den Zustandsnoten 1 E
Die Anteile in diesen Zustandsnoten variieren in den und 2 entfallt auf die Stellwerkstechnik. Auch das ist in = %
unterschiedlichen Anlagentypen sehr deutlich. Anlagenty-  der schlechten Zustandsnote von 4,02 zu sehen. § 50% < 3
peniibergreifend und gewichtet nach dem Wiederbeschaf- § 2 E n 2 £
fungswert befinden sich rund 48 Prozent der Anlagen des 2 a E» § ;
Gesamtnetzes in diesem Notenspektrum. g: 8 o g o
L -
T -E m Vorbeugende Instandhaltung
q w g
'Eu . § ~ Instandsetzungsbediirftig
S ox% - - L ® Nachholbedarf
< < o e o 5 % 2 =
] £ o E ] 5 7] 2
100% - = 2 § ] o 80 2 T
x E x E & H = = K 5
o = & = i H 2 3
& N o 2 2 5
a =) ] ) 2, @
2 = & A Q
2 Abbildung 14: Anlagenmengen nach Wiederbeschaffungswert innerhalb der Note 3
-
2
=1
v
£ 50% A
"§ Anlagen in der Zustandsnote 3 stellen den potenziellen
) Instandsetzungsbedarf dar. Betroffene Anlagen werden in
bﬁn MVarbeugende nstandhalting der Regel umfangreich instandgesetzt und es finden
% - N Einzelfehlerbeseitigungen statt. Der durchschnittliche
orpeugende Instandhaltun . . "
< i - Anteil der Anlagen in der Zustandsnote 3 betragt rund 36
-g ® Instandsetzungsbedirftig Prozent im Gesamtnetz.
E ol B Nachholbedarf
g 3 g 4 g ) 2 g Bezogen auf den Wiederbeschaffungswert ergibt sich
=5 a L3 i ] - . .
3 = g I} § o H 3 folgende relative Mengenverteilung:
& 3 Im Verhdltnis zu den weiteren Anlagentypen haben die

Briicken mit 42 Prozent (9.026 Stk) den gréten An-

Abbildung 13: Anlagenmengen nach Wiederbeschaffungswert innerhalb der Noten 1 und 2 teil in der Zustandsnote 3. Den geringsten Anteil in der
Zustandsnote 3 haben die Tunnel mit 194 Anlagen und
einem relativen Anteil von 15 Prozent innerhalb dieses
Anlagentyps. Durch eine konsequente Instandhaltung
wird gewdhrleistet, dass die Anlagen die technische Nut-
zungsdauer sicher erreichen kénnen.
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1.4.4 Zustandsbasierter Nachholbedarf

Eine wichtige GroRRe ist der Anteil der Anlagen, die sich

in den Zustandsnoten 4 und schlechter befinden. Diese
Anlagen sind aufgrund ihres Zustands erneuerungsbe-
dirftig (Zustandsnote 4), dringend erneuerungsbediirftig

Stellwerkstechnik im Rahmen der Digitalen Schiene
Deutschland dringend erforderlich ist.

Der gesamte Wiederbeschaffungswert von Anlagen in die-

1.4.5 Altersbasierter Nachholbedarf

DB/ InfraGO

Altersbasierter Nachholbedarf

Der altersbasierte Nachholbedarf enthdlt Anlagen, die die durch-
schnittliche technische Nutzungsdauer (iberschritten haben und
wird anhand eines Lebenszyklusmodells ermittelt. Diese Anlagen

kénnen weiterbetrieben werden, sofern diese regelmdfig inspiziert
und instandgehalten werden. Eine Aussage zu Sicherheit und Be-
fahrbarkeit der Anlage Idisst sich daraus nicht ableiten, da der tat-
sdchlich notwendige Ersatzzeitpunkt in Abhdngigkeit des individu-
ellen Anlagenzustandes vor oder nach Erreichung der durchschn.

leitung einen héheren zustandsbasierten Nachholbedarf
aufweisen. Innerhalb der Anlagentypen zeigen sich somit
teilweise Unterschiede zwischen der zeit- und der zu-
standsbasierten Bewertung.

ten Nachholbedarf betragt 96 Mrd. Euro und ist vor allem
von Briicken gepragt, die mit 54,7 Mrd. Euro Gber die

(Zustandsnote 5) oder weisen einen kurzfristigen Hand- sem Zustand betragt 92,2 Mrd. Euro und bildet damit den 96.0 technischen Nutzungsdauer Tiegen kann.
lungsbedarf (Zustandsnote einschrdnkend) auf. Dieser zustandsbasierten Nachholbedarf ab. Ein Anteil von 4,6 Pro- E 547
Anlagenbestand bildet den zustandsbasierten Nachhol- zent dieser Anlagen befinden sich im dringenden Nachhol- E '
bedarf ab. In Abbildung 15 sind die Anlagenmengen in bedarf, das entspricht einem WBW von 26,0 Mrd. Euro. Im . 32 0.6 14,1 41 18 9,2 8,3
den Notenstufen erneuerungsbediirftig bis einschrankend  Vergleich zum Berichtsjahr 2022 steigt der zustandsbasierte - - - - f— Dl Eelre beetm el B
zusammengefasst. Nachholbedarf anlageniibergreifend um rd. 1,9 Mrd. Euro. 100% A
Bei Anlagen mit dieser Bewertung ist eine Erneuerung ge- 1
boten, um Ausfalle, Stérungen oder Langsamfahrstellen zu Zustandsbasierter Nachholbedarf
reduzieren und damit den zustandsbasierten Nachholbedarf . .
abzusenken. Bei der Betrqchtung des Nachholbedarfs muss zwischen alters- und
zustandsbasiertem Nachholbedarf unterschieden werden.
Der zustandsbasierte Nachholbedarf berticksichtigt zusdtzlich zum B .
Der groRte Anteil entfallt auf die Stellwerke mit 29,3 Mrd. Anlagenalter den tatscichlichen Anlagenzustand. Das bedeutet, E 50% 1
Euro. Aufgrund der massiven Zunahme des zustandsbasier- dass Anlagen, die alt, aber in sehr gutem Zustand sind, nicht im S
ten Nachholbedarfes um 3,1 Mrd. Euro ist die Stellwerks- zustandsbasierten Nachholbedarf Ifegen, da diese beispielsweise -
technit, dr Anlagentyp it cem hochsten Nachholbedart, (UM A S A
Dies unterstreicht, dass die umfassende Erneuerung der Anlagen aber zustandsbasierten Nachholbedarf aufweisen, obwohl
diese die technische Nutzungsdauer noch nicht erreicht haben. Dies m altersbasierter Nachholbedarf
kann zum Beispiel vorkommen, wenn diese aufSergewdhnlich hohen 0% = WBW ohne Nachholbedarf
Belastungen unterliegen, die nicht absehbar waren oder aber Pro- N c 5 @ o c o ® -
92,2 duktionsmdngel aufweisen, die die Lebensdauer einschrcnken. 2 % § 5 § % g = 5
H 28,4 29,3 7 g § ©
. i E 2 2 i . - = WBW im Nachholbedarf Mrd. EUR “
Abbildung 16: Anlagen nach Wiederbeschaffungswert im altersbasierten Nachholbedarf
100% -
Neben der Bewertung des Zustandes ist die altersbasierte  Halfte des gesamten Wiederbeschaffungswertes im alters-
Betrachtung der Anlagen ein weiterer Indikator fiir den basierten Nachholbedarf ausmachen (Abbildung 16).
zukilinftigen Ersatzinvestitionsbedarf. Anlagen, die die Der Oberbau folgt mit 14,1 Mrd. Euro fiir Gleise bzw. 4,1 Mrd.
2 durchschnittliche technische Nutzungsdauer tberschrit- Euro fiir Weichen.
2 509 . ten haben, gelten als (beraltert. Die Menge dieser An-
g = Noch niht im Nachfolbedarf lagen wird als altersbasierter Nachholbedarf bezeichnet. ‘ ‘
Analog zum Wiederbeschaffungswert bei der Betrachtung Die Gegenliberstellung zeigt, dass der altersbasierte
™ Erneuerungsbediirftig / des zustandsbasierten Nachholbedarfs wird der alters- Nachholbedarf etwas héher als der zustandsbasierte
& & Indizierter Nachholbedarf basierte Nachholbedarf mit Preisen gemiR der Qualitts- Nachholbedarf ausfdllt. Dies lésst darauf schliefen, dass
2 8 b I B B e e e RCl kennzahl Substanzwert aus dem IZB 2023 (Ist-Preise mit Anlagen, die die durchschnittliche technische Nutzungs-
- p= S - o - Stand 2022) bewertet. dauer erreicht haben, unter Umstdnden noch in einem
0y | ] — — _— i - '?ﬁﬁﬁiﬂgiﬁ ﬂiﬂﬁLﬂEﬁZﬁﬂa"’ besseren Zustand sind, als es das Alter suggeriert. Dies
§ g’ Tg’ % % g % % g Der Wiederbeschaffungswert der Anlagen im altersbasier- gilt insbesondere im KIB, wdhrend Stellwerke und Ober-
3 E o
7z a

Abbildung 15: Anlagen nach Wiederbeschaffungswert im zustandsbasierten Nachholbedarf
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1.5 Methodik

Hinweis zur Bewertung:

Uber die Netzzustandsnote werden keine Sachverhalte
neu erfasst, sondern nur bekannte und bereits dokumen-
tierte Sachverhalte mit der NZN-Methodik bewertet. Alle
Erkenntnisse, die auf dieser neuen Methodik beruhen,
beinhalten keine neue oder verdinderte Sicherheitsbewer-
tung von Anlagen; diese wird, wie bisher, ausschlieflich
von dem verantwortlichen Fachpersonal gemdf giiltigem
Regelwerk durchgefiihrt. Uber den NZB sind keine neuen
Erkenntnisse (iber sicherheitstechnische Mdngel der An-
lagen ableitbar.

Zustandsnote

Neuwertig

3 MittelmaRig

4 Schlecht

1.5.1 MaBRnahmenindikation der
Netzzustandsnotensystematik

Uber die Netzzustandsnote wird der Zustand einzelner
Anlagen auf der Grundlage von ausgewahlten Merkmalen
mit einer kontinuierlichen Notenskala von 1,0 bis 5,99
bewertet. Die Auswahl der Merkmale wurde in Gremien
mit Fachkraften diskutiert und beschlossen. Jede Note
steht in direktem Zusammenhang mit einer Zustands-
note von neuwertig (Zustandsnote 1) bis mangelhaft
(Zustandsnote 5). Bei Anlagen, fiir die ein besonderer
Sachverhalt vorliegt, wird zudem die Note einschrcdnkend
vergeben.

Anhand der Notenbezeichnung kann eine MaRnahmen-
indikation abgeleitet werden. Anlagen mit der Bewertung
neuwertig und gut sind Anlagen mit der Zustandsnote 1
und 2. Diese erfahren im Wesentlichen vorbeugende MaR-
nahmen und werden praventiv instandgehalten.

Beschreibung

Anlagen, die neu oder neuwertig sind und in allen Qualitatsaspekten

L0<x<20  yoine oder nur unbedeutende Beeintrichtigungen aufweisen.

Anlagen, die neu oder so gut wie neu sind und geringfiigige

RUSEE L Beeintrachtigungen in Qualitatsaspekten aufweisen.

Anlagen, die in einer oder mehreren Qualitdtsdimensionen maRige
Beeintrachtigungen aufweisen. Die Anlage sollte bei strategischen
Ersatzinvestitionsentscheidungen beriicksichtigt werden.

30=x<40

Die Anlage weist wesentliche Beeintrachtigungenin einer oder
mehreren Qualitatsdimensionen auf. Es besteht eine erhéhte
Wahrscheinlichkeit fiir hohe Folgekosten und/oder betriebliche
Auswirkungen. Eine Ersatzinvestition sollte geplant werden
und ist in einigen Fallen dberfallig.

40=sx<5,0

Die Anlage wird in mehreren Qualitatsaspekten als unzureichend
eingestuft. Diese kann den Betrieb beeintrachtigen, hohe Folge-

50=<x<599 kosten verursachen, Anforderungen werden nicht erfiillt und/oder
die Lebensdauer ist Giberschritten. Die Anlage hatte bereits erneuert
werden miissen.

Die Anlage hat potenziell schwerwiegende Auswirkungen auf den
Betrieb. Es wurden AbhilfemaRnahmen ergriffen, um kritische
Vorfalle auszuschlieRen.

Tabelle 2: Beschreibung und Spezifikation der Zustandsnoten
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Anlagen, die bereits einen Instandsetzungsbedarf auf-

weisen, werden mittelmdfSig (Zustandsnote 3) eingestuft.

Diese Anlagen erfahren zusatzlich zu den praventiven
Instandhaltungsmalnahmen korrektive Instandhaltungs-
maRnahmen.

Anlagen mit ersten Beeintrachtigungen, welche Auswir-
kungen auf den Betrieb verursachen, werden schlecht
(Zustandsnote 4), bewertet. Fiir diese Anlagen ist mit ei-
nem zunehmenden Instandhaltungsaufwand zu rechnen.
Entsprechend ist ab einer Zustandsnote 4 zu lberpriifen,
ob eine Ersatzinvestition sinnvoll ist.

Bei vielen technischen Auffalligkeiten, die mit erhebli-
chen Stérungen fiir den Betrieb verbunden sind, werden
Anlagen als mangelhaft und mit der Zustandsnote 5

InfraGO

bewertet. Fir diese Anlagen besteht ein dringender Er-
neuerungsbedarf, da oftmals auch die Lebensdauer be-
reits Uberschritten ist.

Als einschridnkend werden Anlagen eingestuft, die schwer-
wiegende Stérungen des Bahnbetriebs verursachen. Diese
miissen mit erhdhter Prioritat behandelt werden. Hier
besteht ein kurzfristiger Handlungsbedarf. Das kann eine
Instandsetzung oder eine Erneuerung bedeuten.

Die MafRnahmenindikation (iber die Zustandsnote wird
auf Grundlage der vorliegenden und bewerteten Zu-

standsmerkmale einzelner Anlagen automatisiert berech-
net und ersetzt nicht die fachkundige Einschdtzung des
anlagenkundigen Personals.

Notenspezifikation

Neuwertiger Zustand: Kombination aus
a) sehr wenige technische Auffalligkeiten

b) keine bis sehr geringe Verfiigharkeitseinschrankungen
c) lange voraussichtliche Restlebensdauer

Guter Zustand: Kombination aus

a) wenige bis maRige technische Auffalligkeiten
b) geringe Verfiigharkeitseinschrankungen

c) relativ lange voraussichtliche Restlebensdauer

MittelmaRiger Zustand: Kombination aus

a) makige Anzahlvon technischen Auffalligkeiten

b) maRige Anzahl an Verfiigbarkeitseinschrankungen
c) relativ kurze voraussichtliche Restlebensdauer

Schlechter Zustand: Kombination aus

a) maRige bis viele technische Auffilligkeiten

b) hohe Anzahlan Verfligharkeitseinschrankungen
c) relativ kurze voraussichtliche Restlebensdauer

Mangelhafter Zustand: Kombination aus

a) sehr viele technische Auffalligkeiten

b) erhebliche Anzahl an Storungen

c) wahrscheinlich keine nominelle Restlebensdauer
mehr vorhanden

Besondere Sachverhalte:

Anlagen, bei denen Probleme mit sehr hoher Prioritat und
mit potenziell direkter Einschrankungdes Bahnbetriebs
vorliegen.

Indikation

MafRnahmenbedarf

Praventionswiirdig:
Vorbeugende Instandhaltung

Priventionswiirdig:

Vorbeugende Instandhaltung
und punktuelle Einzelfehlerbeseitigung

Instandsetzungsbediirftig:
Umfangreiche Instandhaltung
und Einzelfehlerbeseitigung

Erneuerungsbediirftig/

Indizierter Nachholbedarf:
Ersatzinvestitionsplanunganstofien, wenn
nicht bereits geschehen und bei Bedarf
palliative Instandhaltung durchfiihren

Dringend Erneuerungsbediirftig/
Dringender Nachholbedarf:

Ersatzinvestition notwendig

Kurzfristiger Handlungsbedarf/
Kurzfristiger Nachholbedarf:
Instandhaltung zur Uberbriickung
bis zur Ersatzinvestition
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1.5.2 Rechenmethodik und Aggregation der Netzzustandsnote

zustandsnote

Note

Gewerke
c 'L
o
)
©
(=]
Note o
o)
Anlagentyp =
<

Note Einzelanlage

WbwW
tND

Wbw
tND

* /N

NZN =

ZN = Zustandsnote

WBW = Wiederbeschaffungswert
tND = Technische Nutzungsdauer
NZN = Netzzustandsnote

Abbildung 17: Aggregation der Zustandsnoten von der Einzelanlage zur Netzzustandsnote

Die Bewertung erfolgt immer je Einzelanlage - die Zu-
standsnoten der Einzelanlagen kénnen lber eine Ver-
rechnungslogik zu einer Gesamtnote fiir beliebige Netz-
ausschnitte aggregiert werden. Damit ist es moglich
Anlagen in den unterschiedlichsten Aggregationsebenen,
beispielsweise Strecken, Korridore, Regionen oder An-
lagentypen einander gegeniiberzustellen und hinsichtlich
des erforderlichen MaRnahmenbedarfs bezliglich einer
Instandhaltung und Erneuerung zu priorisieren.

Fiir eine aggregierte Berechnung wird ein gewichteter
Mittelwert zwischen den Zustandsnoten der Anlagen ge-
bildet, wobei das Gewicht der einzelnen Zustandsnoten
immer der Quotient aus Wiederbeschaffungswert und
technischer Nutzungsdauer [WBW/tND] der jeweiligen
Anlage ist.

Dies ermdglicht eine Vergleichbarkeit der Zustandsnoten
in den entsprechenden Aggregationsebenen.
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Fur die grafische Darstellung der Notenverteilungen in
den Balkendiagrammen als ganze Zahlen wird die Zu-
standsnote abgerundet (Bsp. Note 1,0 < x < 2,0 = neu-
wertig). Die Gewichtung der Balkensegmente erfolgt (iber
den Wiederbeschaffungswert der Anlagen.

1.5.3 Bewertungsmethodik

Bevor die Zustandsnote berechnet wird, werden die Ein-
zelnoten der Merkmale zu den folgenden vier Qualitats-
dimensionen aggregiert: Besondere Sachverhalte, Inspek-
tion, Verfligharkeit und Lebenszyklus (Abbildung 18).

In der Qualitatsdimension ,,Besondere Sachverhalte®
werden Umstande bewertet, z.B. Befundmeldungen mit
der héchsten Prioritdtsstufe. Diese betroffenen Anlagen
erhalten die Note einschrénkend, die schlechteste Noten-
einstufung.

Die Qualitatsdimension ,,Inspektion® umfasst die wesent-
lichen Informationen aus der Uberpriifung einer Anlage.
Hier werden beispielsweise die Ergebnisse aus den regel-
mafig durchgefiihrten Gleismesszugfahrten oder die
Erkenntnisse aus den durchgefiihrten Begutachtungen an
der Anlage bewertet.

Der Einfluss der Anlagen auf die Infrastrukturverflighar-
keit wird liber die Qualitatsdimension ,Verfuigbarkeit®

DB| InfraGO

abgebildet. Anlagen im schlechten Zustand weisen bei-
spielsweise ein hohes Stéraufkommen auf. In einigen
Fallen bestehen bereits Langsamfahrstellen aufgrund von
Mangeln an den Anlagen.

Das Alter der Anlagen wird in der Qualitatsdimension
“Lebenszyklus” bewertet. Die Beurteilung erfolgt (iber
die Restlebensdauer, der verbleibende Zeitraum bis zur
Erreichung der technischen Nutzungsdauer der Anlage.
Wird die Restlebensdauer der Anlagen durch Obsoleszenz
negativ beeinflusst, so flielt dieser Sachverhalt ebenfalls
in die Bewertung mit ein.

Jede Bewertung einer Anlage basiert auf diesen vier Qua-
litatsdimensionen und deckt damit die wesentlichen Gr6-
Ren zur Beurteilung des Anlagen- und Netzzustands ab.
Da fiir alle Anlagentypen die vier Qualitdtsdimensionen
einheitlich gelten, ist die Vergleichbarkeit unterschied-
lichster Anlagen untereinander gewahrleistet.

Netzzustandsnote
Besondere Verfiigbarkeit Lebenszyklus
Sachverhalte

Anlagen, fur die ein
kurzfristiger Handlungsbedarf
besteht, werden als besonderer
Sachverhalt eingestuft. Fiir
diese Anlagen besteht das
Risiko betrieblicher und
systemischer Einschréankungen.

Sachverhalte, die z. B. im
Rahmen von Inspektionen,
Begutachtungen oder
Gleismesszugfahrten erfasst
und bewertet werden.

Abbildung 18: Vier Qualitdtsdimensionen der Netzzustandsnote

Hier werden Kennzahlen

zusammengefasst, die Einfluss

auf die betriebliche Auch Sachverhalte wie z. B. die

Verfligbarkeit der Infrastruktur Obsoleszenz, die einen

haben. negativen Einfluss auf die
Restlebensdauer hat, flieRen in
die Bewertung mit ein.

Unter dem Lebenszyklus wird
das Alter der Anlage bewertet.
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1.6 Ausblick

Die Starke der Netzzustandsnote ist der Fokus auf
den tatsdchlichen Anlagenzustand, der auf Grundlage
von anlagenspezifischen Merkmalen erfasst wird. Um
kiinftige Innovationen zu beriicksichtigen, beispiels-
weise genauere Messverfahren, neue Sensorik oder
neue Erkenntnisse in der praventiven und pradiktiven
Instandhaltung, die Einfluss auf den Lebenszyklus der
Anlagen haben, ist eine kontinuierliche Uberpriifung
und Weiterentwicklung der Netzzustandsnotenlogik
von hoher Bedeutung.

Im vorliegenden InfraGO-Zustandsbericht wird mittels
der Netzzustandsnote der Zustand des betrachteten
Anlagenportfolios der DB InfraGO AG Geschaftsbe-
reich Fahrweg transparent und umfassend dargestellt
sowie eine Indikation fiir den Handlungsbedarf daraus
i) abgeleitet. Die mittlerweile bei der DB InfraGO AG
' etablierte Methodik basiert auf Erfahrungen anderer
europaischer Eisenbahninfrastrukturunternehmen,
wie SBB, OBB und BaneNOR. Dort ist der Netz-
zustandsbericht bereits als fester Bestandteil
der Berichterstattung gegeniiber dem Geld-
geber bzw. Eigentiimer etabliert. Die Ergeb-
nisse des vorliegenden Netzzustandsbe-
richts zeigen, dass sich der Zustand des
w=  Anlagenportfolios der DB InfraGO AG
nur als mittelmaRig darstellt und sich
gegeniliber dem letzten Zustandsbericht
leicht verschlechtert hat.

Im Vergleich zu den anderen europai-
schen Eisenbahninfrastrukturunterneh-
men schneidet die DB InfraGO AG damit

weiterhin deutlich schlechter ab. Diese
Einschatzung wird auch durch die aktuelle
betriebliche Lage und die damit verbundene
Beeintrachtigung des Beférderungsangebots
in Deutschland bestatigt. Mit Hilfe der Netzzu-
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standsnote lassen sich anhand transparenter Kriterien
Problemfelder darstellen und weitere Schritte ableiten.
Ziel ist es, die Infrastruktur durch geeignete MaRnah-
menprogramme in einen ebenso guten Zustand wie
SBB, OBB und BaneNOR zu bringen.

Die Netzzustandsnote wird im Rahmen des internen
Steuerungs- und Priorisierungsprozesses der

DB InfraGO AG dazu genutzt, zustandsbasierte MaR-
nahmenprogramme zu entwickeln und zielgerichtet
umzusetzen. Im Fokus steht dabei immer, die verfiig-
baren Mittel moglichst effizient fiir die Zustandsver-
besserung der Infrastruktur einzusetzen. So konnte die
Netzzustandsnote bereits erfolgreich fiir die Identi-
fizierung und Priorisierung von Streckenabschnitten
fir die Generalsanierungen im Hochleistungsnetz und
von MaRnahmenprogrammen im Flachennetz angewen-
det werden. Auch gegeniiber dem Eigentiimer ist eine
Ergdnzung der aktuellen Berichtslogik um die Netz-
zustandsnote sinnvoll, um ein méglichst umfassendes
Bild des Infrastrukturzustands und die Wirkung des
Mitteleinsatzes darstellen zu kénnen.

Der InfraGO-Zustandsbericht ergianzt den Infrastruk-
turzustands- und -entwicklungsbericht (IZB) der
Deutschen Bahn AG auf positive Weise, indem der
Bericht einen detaillierten Blick auf den aktuellen
Zustand der Eisenbahninfrastruktur und somit auf die
Infrastrukturqualitat wirft. Mit umfassenden Informa-
tionen zum Netzzustand, Instandsetzungs- und Ersatz-
investitionsbedarf bietet dieser Bericht eine prazise
Analyse, die die Gesamtaussage der Berichterstattung
zum Infrastrukturzustand vertieft. Diese spezifischen
Einblicke schaffen eine solide Grundlage fiir strategi-
sche Entscheidungen im Bereich der Infrastrukturpla-
nung, wodurch der InfraGO-Zustandsbericht zu einer
unverzichtbaren Ressource fiir die Weiterentwicklung
der Eisenbahninfrastruktur wird.
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1.7 Anhang

1.7.1 Schliisselkennzahlen Gesamtnetz

Wiederbeschaffungswert!

Bewerteter Wieder-
beschaffungswert?3
Verteilung
Gesamtportfolio!
Bewertetes Portfolio*

Zustandsnote

Notenverteilung nach
Wiederbeschaffungswert in %
Gesamtnetz

Notenverteilung nach Menge
Gesamtnetz

Zustandsbasierter
Nachholbedarf

davon dringender
Machholbedarf

Tabelle 3: Schliisselkennzahlen fiir Anlagentypen aus dem Gesamtnetz

Mrd. EUR
Mrd. EUR

%

Menge

Menge
Mengeneinheit
Note

II.‘ WIIII.. wII

Menge

Menge

Anlagenportfolio
Netz der

w
o
e
Ll DB InfraGO AG

:

100%

3,03
26,70%
21,11%
35,73%
11,83%

3,95%
0,67%

16,45%

4,63%

520

1,95
56,64
25,06
14,94

1,93

1,43

0,00

327

196

194

29
12

41

12

Stiitzbauwerke

0,95%
1.420
1.413
km
2,12
44,38
31,45
19,84
2,74
1,53
0,06
627
444
280
39
22
1

61

23

3,08
17,59
32,38
31,53
15,16

3,31

0,03

10.643
19.587
19.073
9.172
1.999
20

11.191

2.019

20,0

3,56%
64.468
64.080
Stk.
3,10
25,16
27,33
22,45
17,48
7.54
0,04
16.120
17.511
14.386
11.203
4.834
26

16.063

4.860

Bahniiberginge®

1,52%
13.503
9.592
Stk.
3,37
9,76
28,29
30,43
20,99
8,84
1,69
936
2.714
2,919
2.013
848
162

3.023

1.010

1 Die Wiederbeschaffungswerte in diesem Bericht basieren auf dem Anlagenbestand und den Kostensdtzen

der Qualitdtskennzahl Substanzwert aus dem Infrastrukturzustands- und -entwicklungsbericht 2023 (I1ZB).

2 Aufgrund unterschiedlicher Stichtagsregelungen kommt es zu leichten Differenzen bei allen Anlagentypen.

Dadurch kann fiir vereinzelte Anlagen keine ZN erhoben werden. Bei den Briicken ist die Differenz am gréfSten.
Hier kommt hinzu, dass fiir bestimmte Bauformen keine Zustandskategorie erhoben wird, welche als obligato-
risches Kriterium fiir die ZN-Bewertung gilt.

3 Fiir die Tabellen, Darstellungen und Grafiken wird sich ausschliefSlich auf den bewerteten Wiederbeschaf-

fungswert bezogen.

4 In der bewerteten Menge sind ausschliefSlich Anlagen mit Zuordnung einer Netzzustandsnote enthaltenen

(vgl. auch Pkt. 3).

5 Nur technisch gesicherte Bahniibergdnge werden bewertet.
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52,0

52,0

9,27%
3.833
3.477
Stk.
4,02
2,64
6,83
34,07
38,00
12,01
6,45
116
293
969
1.211
751
137

2.099

888

Oberleitung

[r:]
R
8]

15,02%
57.048
57.048
km
2,87
27,60
24,35
30,53
13,72
3,77
0,02
15.748
13.890
17.419
7.830
2.148
14

9.991

2.162

1.7.2 Schliisselkennzahlen Hochleistungsnetz

Wiederbeschaffungswert!

Bewerteter Wieder-
beschaffungswert23

Verteilung
Gesamtportfolio®
Bewertetes Portfolio**

Zustandsnote

Notenverteilung nach
Wiederbeschaffungswert in %
Gesamtnetz

Notenverteilung nach Menge
Gesamtnetz

Zustandsbasierter
Nachholbedarf

davon dringender
Nachholbedarf

Tabelle 4: Schiiisselkennzahlen fiir Anlagentypen aus dem Hochleistungsnetz

Mrd. EUR
Mrd. EUR

%

Menge

Menge
Mengeneinheit
Note

Menge

Menge

Anlagenportfolio
L DB InfraGO AG

271,
271,6

100%

3,08
29,77%
17,27%
35,47%
12,76%

3,91%
0,82%

17,49%

4,73%

55,01%

8.105
8.072
Stk.
2,75
33,12
14,62
42,29
7,41
2,49
0,07
3.411
1.682
2.496
319
157
7

483

164

Stiitzbauwerke

0,78%
563
563

km
2,03

48,56

29,88

18,45
2,09

0,86
0,16
273
168
104
12

18

6,32%
18.228
18.228

km
3,29

13,07

28,21

=57l

18,01

4,94
0,06

2.382

5.142

6.510

3.283

901
12

4.195

913

3,09%
26.971
26.971

Stk.
3,28

22,20

25,64

22,78

19,47

9,86
0,05

5.988

6.915

6.144

5.252

2.658

14

7.924

2.672

InfraGO

Bahniiberginges

0,31%
944
944
Stk.
3,96
4,24

16,31

27,33

28,39

22,46
1,27

40
154
258
268
212

12

492

224

30,8
30,8

11,33%
1.212
1.212

Sth.
4,05
1,97
6,88
33,66
40,12
10,56
6,80
23
119
358
454
200
58

712

258

8y
e
5
b
7]
=
o
£
=]

8

»
o

38,9

14,33%
26.363
26.363
km
2,99
24,34
22,94
SVLZE)
15,90
4,47
0,03
6.417
6.047
8.522
4.191
1.177
8

5.377

1.185
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1.7.3 Regionale Darstellung der Netzzustandsnote nach Bundeslindern

Hamburg
Schleswig- 3,23
Bremen i
3,25 HIZIBIE;I::III Mecklenburg-
’ Vorpommern
2,92
Berlin
Niedersachsen 2,78
3,16
Sachsen- Brandenburg
Nordrhein- Anhalt 2,87
Westfalen 2,71
3,26
Thiiringen Sazcl;s;en
Hessen 2,64 2
2,93
Rheinland-
Pfalz
Saarland
3,09 Bayern
Baden- 3,02
Wiirttemberg
3,08

Die Netzzustandsnotenlogik ermdglicht es, den Infrastruk-
turzustand nach Bundesidndern darzustellen. Unabhdngig
von dieser Darstellung verfolgt die DB InfraGO AG die
Strategie einer korridor- und streckenbasierten Planung
und Umsetzung von Erneuerungs- und Instandhaltungpro-

grammen, um die Qualitdt fiir Reisende und Transport-
unternehmen umfassend zu verbessern. Diese bundesldn-
deriibergreifenden Mafinahmenprogramme werden sich
ebenfalls auf die Darstellung des Infrastrukturzustands
nach Bundesldndern auswirken.
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Abbildung 19: Mittlere Zustandsnote und Notenverteilung nach Wiederbeschaffungswert in den Bundesiédndern
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2 Zustand
Personenbahnhofe

2.1 Einleitung

Mit dem InfraGO-Zustandsbericht wird erstmals eine
Bestandsaufnahme des Anlagenzustandes der Bahnho-
fe der DB InfraGO AG veroffentlicht. Fiir das Berichts-
jahr 2023 ergibt sich eine Gesamtnote von 3,09 fiir alle
rund 5.400 Bahnhofe.

In dieser Note sind mehr als 87.000 Anlagen der
Bahnhofsinfrastruktur mit ihrem individuellen Zustand
zusammengefasst. Sie umfasst bauliche Anlagen, bei-
spielsweise Bahnsteige und Bahnsteighallen, techni-
sche Anlagen wie Aufziige oder Fahrtreppen und auch
informations- und kommunikationstechnische Anlagen
wie Fahrgastinformationsanlagen. Alle diese Anlagen
sind fir die funktionalen Anforderungen an einen
Bahnhof unerlasslich und wie im Fall der Aufziige oder
Fahrgastinformationsanlagen von herausgehobener Be-
deutung fir die Kund:innen des Systems Schiene.

Die Zustandsnote erweitert dabei die Betrachtungsper-
spektive. So wird im Infrastrukturzustands- und -ent-
wicklungsbericht (IZB) seit 2009 die Qualitatskennzahl
Bewertung AnlagenQualitat (BAQ) als aggregierte
GroRe zur Verdeutlichung der Qualitat der wichtigsten
Anlagen der Bahnhofe dokumentiert. Die Kennzahl
bildet wichtige Qualitatsparameter in einem standar-
disierten Erhebungs- und Bewertungsverfahren ab. Als
Infrastrukturbetreiberin ist die DB InfraGO AG jedoch
davon liberzeugt, dass sich der Zustand der Infrastruk-
tur nicht nur durch die Qualitdt der Anlagen beschrei-
ben lasst. Dariliber hinaus gibt es weitere Attribute, die
berlicksichtigt werden miissen, um den Zustand einer
Anlage addquat beschreiben zu kénnen. Insbesondere
die Verfiligharkeit und das Alter im Lebenszyklus einer
Anlage sind dazu notwendig.

Diesen Ansatz greift die Zustandsnote Personen-
bahnhofe auf. Fiir die aus Betreiber- und Kund:in-
nenperspektive wichtigsten Anlagenklassen werden
die genannten drei Attribute Lebenszyklus, Qualitat
und Verfiligharkeit anhand von individuellen, auf die
jeweilige Anlagenklasse fokussierte Erhebungs- und
Bewertungsverfahren ermittelt und zu einer Schulnote
fir alle Bahnhofe aggregiert. Die o. g. Qualitatskenn-
zahl BAQ bildet dabei auch weiterhin eine wesentliche
Grundlage.

DB/ InfraGO

Die Methodik der Note beriicksichtigt die Individuali-
tat des Anlagenportfolios an den Bahnhéfen. Dennoch
ist sie hinsichtlich ihrer Systematik und Aussage grund-
satzlich mit der Netzzustandsnote vergleichbar. Auf-
grund der erstmaligen Erhebung ist jedoch abweichend
zur Zustandsbeschreibung des Netzes kein Vergleich
mit Vorjahreswerten moglich.

Der vorliegende Bericht stellt die Perspektive des
Eisenbahninfrastrukturunternehmens dar. Dariiber
hinaus ist vorgesehen, in einem intensiven Dialogpro-
zess die Methodik mit allen beteiligten Partnern zu
diskutieren.

Die Zustandsnote Personenbahnhéfe dokumentiert wie
auch die Netzzustandsnote den individuellen Zustand
der Infrastruktur. Durch die besondere Bedeutung der
Bahnhofe fir die Kund:innen als Zugang zum System
Schiene ist jedoch eine weitergehende Perspektive not-
wendig. So sind die individuellen Kund:innenerwartun-
gen nicht zwingend und nicht abschlieRend durch den
Zustand der Anlagen beschrieben bzw. adressiert. Die
DB InfraGO AG begegnet den Kund:innenanspriichen
mit der Strategie der Zukunftsbahnhéfe. Um diesem
Anspruch und der besonderen Rolle der Bahnhdfe

im System Schiene gerecht zu werden, nimmt die
Zustandsnote Personenbahnhéfe diese Strategie auf.
Um den Zustand und die Kund:innenwahrnehmung so
umfassend wie moéglich zu beschreiben, wird auch die
Umsetzung der Strategie der Zukunftshahnhofe in die
Methodik integriert werden.

Zukunftsbahnhofe sind ganzheitlich modernisierte
Bahnhofe (iber Verkehrsstation und Empfangsgebaude,
die leistungsstark und kund:innenorientiert aus einem
Guss entwickelt werden. Sie zahlen damit auf eine
positive Entwicklung des Gesamtzustandes ein.
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2.2 Zusammenfassung

Der vorliegende Zustandsbericht zeigt den Zustand der 72,56

Personenbahnhéfe der DB InfraGO AG. Die fiir das Be-
richtsjahr 2023 ermittelte Zustandsnote der Personen-
bahnhofe der DB InfraGO AG liegt bei 3,09. Die Infra-
struktur der Personenbahnhdéfe befindet sich damit in

einem mittelmdfigen Zustand. 22,00

12,26

WBW [Mrd. Euro]

N
Vo)
N
N
o
o
a

~
)
&
)
0

0,78 0,57 0,41

=
N
o)
N

In die Ermittlung der Kennzahl sind die Zustandsnoten
der rund 5.400 Personenbahnhdéfe der DB InfraGO AG
eingeflossen. Das Anlagenportfolio umfasst mehr als

87.000 Anlagen, die nach der Methodik zur Ermittlung
der Zustandsnote bewertet wurden. Dabei werden Zu-

standsnoten im Notenbereich von 1,00 (,neuwertig®) bis 100% -
6,00 (,,ungeniigend) vergeben. I
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Anlagen im Wert von 32,43 Mrd. Euro befinden sich in )

einem neuwertigen oder guten Zustand. Das entspricht )
rund 45 Prozent des gesamten Wiederbeschaffungswer- " neuwertig
tes (WBW) des betrachteten Portfolios. |5 " gut

Der Wert der Anlagen mit Zustandsnote 4 oder schlech- 2 50% - 3,40 WA mittelmaRig
ter bestimmt den zustandsbasierten Nachholbedarf. = schlecht
Davon dringend erneuerungsbedirftig sind Anlagen der 4.21

Verkehrsstation im Wert von 9,35 Mrd. Euro. Diese Anla- m mangelhaft

gen sind im Lebenszyklus weit fortgeschritten, befinden
sich in einem schlechten baulich-technischen Zustand
und haben mittlere bis erhebliche Verfligharkeitsein-

m ungeniigend

¥ nicht bewertet

ITK-Anlagen -
Fahrtreppen . E
Sem—— N
(o)} i N
Zustandsnote

schrankungen.
0% _— | [ ] Zustandsnote
-
Den gréten Anteil am Wiederbeschaffungswert stellen 2 g S s c 5‘ g o s g
mit 22 Mrd. Euro Anlagen der Anlagenklasse Bahnsteige. '.g K] s P =) g. @ f% = E
Sie haben im Gesamtportfolio den héchsten Erneue- < £ sE g 53 i _‘E_:,n 3
rungsbedarf mit 5,43 Mrd. Euro. Informations- und g 5 g e & - 2 2 §
-
kommunikationstechnische (ITK) Anlagen sind mit einer 5 o g B E ‘é’s < .E g
- -
Zustandsnote von 4,21 in einem schlechten Zustand. Im 4 s ] E o ; a a S
. . . . s
Vergleich der Anlagenklassen weisen sie die schlechteste o 3 =
Zustandsnote auf. Die beste Zustandsnote erreichen mit
2,52 Anlagen aus dem Bereich Treppen, Rampen, Wetter- Die Wiederbeschaffungswerte in diesem Bericht
schutz. ba;”egez ‘:Uf den I:o;{eqsatIzefn dfl’ %Jahta;ske;n' Abbildung 20: Zustandsnote und Notenverteilung der Personenbahnhéfe nach Wiederbeschaffungswert im Gesamtportfolio!
za upstanzwert, die im Lhfrastrukturzustands-

. . . . . und -entwicklungsbericht 2022 und 2023 berichtet
Die Empfangsgebaude der InfraGO im Geschaftsbereich wurden. Fiir die Empfangsgebdude sind die Werte
Personenbahnhéfe befinden sich mit einer Zustandsnote 2019 gutachterlich im Rahmen der Leistungs- und
von 3,25 in einem mittelméfigen Zustand. Erfasst sind Finanzierungsvereinbarung III ermittelt worden.
in dieser Note die 6ffentlich zuganglichen Bereiche. Die QUGG B G L A3 G e

. N . . g _g - T trachtete Portfolio und wurden in diesem Bericht
nicht 6ffentlich zuganglichen Bereiche sind zurzeit nicht auf den Preisstand 2022 fortgeschrieben. Zudem
bewertet und werden in den folgenden Zustandsberich- basieren die Wiederbeschaffungswerte auf dem fiir
ten sukzessive aufgenommen. Dies wird voraussichtlich diesen Bericht bewerteten Anlagenportfolio. 1 Die Mengen des Empfangsgebdudes befinden sich zurzeit in der Neuermittlung.

zu einer Verschlechterung der Zustandsnote fiihren.
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2.3 Zustandsbewertung

2.3.1 Gesamtportfolio Personenbahnhoéfe

Das mit der Zustandsnote Personenbahnhéfe bewertete
Anlagenportfolio umfasst 87.266 bauliche, technische
sowie informations- und kommunikationstechnische An-
lagen. Diese Anlagen wurden im Jahr 2023 erstmals mit
der Methode der Zustandsnote bewertet.

Im Ergebnis haben 31.254 Anlagen die Zustandsnote 4
oder schlechter erhalten. Damit befinden sich ca. 36 Pro-
zent des Anlagenumfangs in einem schlechten, mangel-
haften oder ungeniigenden Zustand.

Gleichzeitig weisen 41.545 Anlagen die Zustandsnoten 1
und 2 auf und befinden sich damit in einem neuwertigen
oder guten Zustand. Insbesondere die Bahnsteige weisen
mit der Zustandsnote von 2,96 einen guten Zustand auf,
was den Handlungsschwerpunkt der Vergangenheit ver-
deutlicht.
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Das Anlagenportfolio der Personenbahnhdéfe ist insge-
samt heterogen: Es umfasst bauliche Anlagen wie Bahn-
steige, technische Anlagen wie Personenaufziige und
informations- und kommunikationstechnische Anlagen
wie Fahrgastinformationsanlagen. Die Notenverteilungen
der einzelnen Anlagenklassen weisen Unterschiede auf.

Eine hohe Anzahl an Anlagen weist der Bereich Treppen,
Rampen, Wetterschutz etc. auf, da hier Anlagen verschie-
dener Anlagenklassen zusammengefasst sind. 70 Prozent
dieser baulichen Anlagen sind neuwertig oder in einem
guten Zustand. Sie haben mit der Zustandsnote 2,52 die
beste Note im Portfolio erreicht.

Die Zustandsnote 6 ist kein Indiz fiir ein
Sicherheitsrisiko.
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Abbildung 21: Zustandsnote und Notenverteilung der Personenbahnhdfe nach Anzahl der Anlagen im Gesamtportfolio!

1 Die Mengen des Empfangsgebdudes befinden sich zurzeit in der Neuermittlung. Die weiteren Mengen kdnnen von den im IZB

dargestellten Mengen abweichen.
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Anlagenklasse Menge Wiederbeschaffungs-

[Stk.] wert [Mrd. Euro]
Bahnsteige 9.431 22,00
Personenunterfiihrungen 1.960 12,82
unterird. Personenverkehrsanlagen 67 12,26
Treppen, Rampen, Wetterschutz etc. 37.471 7,94
Bahnsteigdacher 3.438 4,43
Bahnsteighallen 80 3,29
Personenaufziige 2.593 0,78
ITK-Anlagen 31.200 0,57
Fahrtreppen 1.026 0,41

Tabelle 5: Art und Umfang des bewerteten Portfolios der Personenbahnhéfe?

Es gibt 80 Bahnsteighallen im Gesamtportfolio, wovon ein
Viertel einen schlechten Zustand aufweist. Fiinf weitere
Bahnsteighallen sind in einem mangelhaften Zustand.

Rund jede dritte Anlage der Informations- und Kommu-
nikationstechnik befindet sich in einem mangelhaften
Zustand. Hierunter fallen die Anlagen der Reisendeninfor-
mation wie Fahrgastinformationsanlagen, elektronische
Lautsprecheranlagen, dynamische Schriftanzeiger, Uhren-
endgerdte aber auch Video- und Kamerasysteme. Zudem
haben die ITK-Anlagen den gréften Anteil an Anlagen der
Zustandsnote 6. Erhebliche Verfiigbarkeitseinschrankun-
gen und eine bereits Uberschrittene technische Nutzungs-
dauer weisen hier auf einen dringenden Handlungsbedarf
des Ersatzes dieser Anlagen hin.

32 Prozent der Personenaufziige sind in einem neuwerti-
gen oder guten Zustand. Nur rund fiinf Prozent der Auf-
zlige sind bezogen auf ihre Zustandsnote mangelhaft oder
ungentigend. Diesem Umstand wirkt die DB InfraGO AG
durch umfangreiche MaRnahmen verbunden mit entspre-
chendem Aufwand zur Sicherstellung einer hohen Verfiig-
barkeit entgegen. So lag im Jahr 2023 die Verfiigbarkeit
der Personenaufziige bei 97,5 Prozent.

Die Empfangsgebdude der DB InfraGO AG haben eine
Zustandsnote von 3,25 erreicht. Bewertet wurden die
Anlagen der Empfangsgebaude, die sich im 6ffentlich
zuganglichen Bereich befinden. Die Anlagen im nicht 6f-
fentlichen Bereich der Empfangsgebadude sind aufgrund
der bestehenden Férderungsbedingungen bislang nicht
erfasst und daher nicht bewertbar. Dies erfolgt bis voraus-
sichtlich 2025 und wird anschliefend mitberichtet.

Barrierefreiheit

Zahlreiche BaumafSnahmen verbessern
stetig die Barrierefreiheit an Bahnhdfen.
So hat die DB InfraGO AG im Jahr 2023
durch Umbauten an rund 150 Bahnhdfen
eine weitreichende Barrierefreiheit her-
gestellt. Seit 2010 ist die Zahl der stufen-
freien Bahnsteige von 78 Prozent auf 87
Prozent gestiegen, das entspricht heute
82 Prozent der Bahnhdfe. Heute kdnnen
sich blinde und sehbehinderte Reisende
an rund 64 Prozent der Bahnsteige mit
Hilfe eines taktilen Blindenleitstreifens
orientieren. Der Ausbau der Barrierefrei-
heit geht kontinuierlich weiter.

1 Die Mengen des Empfangsgebdudes befinden sich zurzeit in der Neuermittlung. Die weiteren Mengen kénnen von den im IZB dar-

gestellten Mengen abweichen.
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2.3.2 Personenbahnhéfe am Hochleistungsnetz

In den kommenden Jahren wird das hochbelastete Netz
zum Hochleistungsnetz (HLN) transformiert. Am Hoch-
leistungsnetz liegen rund 600 Personenbahnhéfe, die
eine Zustandsnote von 3,10 aufweisen. Damit kann die
Zustandsnote aller Personenbahnhéfe des Hochleistungs-
netzes als mittelmdflig bezeichnet werden.

Die Bahnhdfe des Hochleistungsnetzes befinden sich in
einem ahnlichen Zustand wie die Bahnhofe des Gesamt-
portfolios. Sowohl die Zustandsnote als auch die Noten-
verteilung des Wiederbeschaffungswertes sind dhnlich.

Unterschiede gibt es in einzelnen Anlagenklassen: Die
Fahrtreppen der Personenbahnhdéfe des Hochleistungs-
netzes befinden sich im Vergleich zum Gesamtportfolio in
einem besseren Zustand. Hier sind mehr als 52 Prozent
des Wiederbeschaffungswertes in einem neuwertigen

11,83

WBW [Mrd. Euro]

0,4

IS
W

WBW
wi
o
X
+
w
-

D |z
] |
|
B)

100% -

&
N
N

o
W
°©

oder guten Zustand. Die Zustandsnote der Fahrtreppen
im Hochleistungsnetz liegt mit 3,37 im mitteImdfigen
Bereich. Die Bahnsteighallen befinden sich mit der Zu-
standsnote 4,3 in einem schlechteren Zustand als die
Bahnsteighallen des gesamten Portfolios.

Unter den Personenbahnhofen des Hochleistungsnetzes
gibt es keine unterirdische Personenverkehrsanlage, so-
dass fiir diese Anlagenklasse hier keine Zustandsnote aus-
gewiesen wird.
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Abbildung 22: Zustandsnote und Notenverteilung nach Wiederbeschaffungswert der Personenbahnhéfe am Hochleistungsnetz*

1 Die Mengen des Empfangsgebdudes befinden sich zurzeit in der Neuermittiung.
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Standards der Zukunftsbahnhofe

Die Standards greifen verschiedene Anforderungen
insbesondere der Reisenden und der Leistungsfchig-
keit von Bahnhéfen auf. Einen wesentlichen Beitrag
leisten u. a. die Anlagen der Reisendeninformation.
Die Zukunftsbahnhéfe sollen mit modernen Anzeigern
ausgestattet werden, die detaillierte Inhalte wie Zug-
auslastung und Wagenstand (ibersichtlich darstellen
und so fiir mehr Orientierung am Bahnsteig sorgen.

Bau und Ausstattung

Reisenden-

R information

Kapazitit

&

Barriere-
freiheit

Bauliche

Gestaltung Wegeleitung

Abbildung 23: Leistungselemente und Standards

Anlagen- Erreich- Reise-
standards barkeit
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2.3.3 Zukunftsbahnhofe

Ziel ist es, die Bahnhdfe am Hochleistungsnetz und wei-
tere Bahnhofe in der Flache immer auch unter Bertick-
sichtigung der Verbesserung des Anlagenzustandes zu
Zukunftsbahnhofen (ZKB) zu entwickeln.

Zukunftsbahnhofe stehen fiir Leistungsfahigkeit und
Kund:innenorientierung: Gemeinsam mit dem Bundesmi-
nisterium fiir Digitales und Verkehr und dem Eisenbahn-
Bundesamt entwickelt die DB InfraGO AG ein ganzheitli-
ches Zielbild fiir die bedarfsgerechte Modernisierung der
Bahnhofe. Verkehrsstation und Empfangsgebaude werden
dabei als eine Funktionseinheit betrachtet, um mehr Ka-
pazitat fiir wachsende Reisendenzahlen und gleichzeitig
mehr Komfort fiir steigende Kund:innenanforderungen
zu schaffen. Sie erméglichen damit den Anschluss an ein
lebenswertes Land.

Die DB InfraGO AG entwickelt ihre Bahnhdfe neu zu
Zukunftsbahnhéfen entlang bundesweit einheitlicher
Standards: Den spezifischen Anforderungen der verschie-
denen Bahnhofstypen — vom Metropolbahnhof bis hin
zum landlichen Zubringerbahnhof - wird dabei Rechnung
getragen. Die Basis fiir diese Standards bilden eigene Ka-
pazitatsanalysen und Kund:innenbefragungen sowie Nut-
zer:innen-Studien im Auftrag des Deutschen Zentrums fiir
Schienenverkehrsforschung. Sie belegen, dass die neuen
Standards den Kund:innenanforderungen gerecht werden.

Umfeld Service und Betrieb

x Sauberkeit
Services

Bahnhofs- Reisenden-
umfeld Versorgung

Nachhaltigkeit
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An ersten Bahnhéfen wurden die neuen Standards be-
reits erfolgreich pilotiert. Um den Erfillungsgrad der
Standards noch besser abzubilden, sollen diese kiinftig
im vorliegenden Bericht zusatzlich zur Zustandsnote an
den ZKB dargestellt werden. Es wird dabei untersucht,
inwieweit ein Bahnhof die gemal} Bahnhofstyp relevan-
ten Standards erfillt. Auf diese Weise werden neben
dem Instandhaltungs- und Ersatzinvestitionsbedarf
auch der Handlungsbedarf und die Fortschritte an den
Zukunftsbahnhéfen deutlich.

Das Portfolio der ZKB wird anhand verschiedener Krite-
rien ausgewdhlt. Im Jahr 2024 entstehen viele Zukunfts-
bahnhéfe an der Riedbahn im Rahmen der Generalsanie-
rung. So wird u. a. der Bahnhof Grof3 Gerau-Dornberg wie
alle ZKB ganzheitlich entwickelt. Die Personenunterfiih-
rung erhalt neue Mosaikfliesen, die das Design der denk-
malgeschitzten Bestandsfliesen aufgreifen sowie einen
neuen Bodenbelag. Neue Wetterschutzhduser sorgen fiir
mehr Komfort.

ol |
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Mehr Aufenthaltsqualitdt entsteht zudem durch moderne
Sitzbanke im Zugangsbereich und auf den Bahnsteigen.
Die neuen Aufzilige ermdglichen einen barrierefreien Zu-
gang. Wie diese MalRnahmen sorgen viele weitere dafiir,
dass die Bahnhofe attraktiver und leistungsfahiger wer-
den.

Ab dem Berichtsjahr 2024 plant die DB InfraGO AG, den
vorliegenden Bericht um diesen Erflillungsgrad der Stan-
dards an den definierten ZKB-Standorten zu erweitern.
Auch dafiir ist die Anwendung einer Schulnotensyste-
matik vorgesehen, die auf die geplanten und realisierten
Zukunftsbahnhofe angewendet werden soll.

2.3.4 Zustandsnote Personenbahnhoéfe nach Clustern

Das Gesamtportfolio der Anlagen an Personenbahnhéfen
kann in bauliche und technische sowie informations- und
kommunikationstechnische Anlagen unterteilt werden.
Sie weisen Unterschiede in den Zustandsnoten auf. Die
baulichen Anlagen sind in einem besseren Zustand als
die technischen sowie die informations- und kommunika-
tionstechnischen Anlagen.

Die baulichen Anlagen haben mit 62,7 Mrd. Euro einen
wesentlich héheren Wiederbeschaffungswert. Sie machen
97 Prozent des gesamten Wiederbeschaffungswertes aus.
Die technische Nutzungsdauer dieser Anlagen ist deutlich
langer als die der technischen und ITK-Anlagen.

In diesem Kapitel wird auf die Anlagen der Verkehrssta-
tion eingegangen. Die Neuermittlung der Daten des Emp-
fangsgebaudes war zum Zeitpunkt der Veré6ffentlichung
des Berichtes noch nicht abgeschlossen. In den kommen-
den Berichten werden die jeweils zum Veroffentlichungs-
zeitpunkt vorliegenden Ergebnisse beriicksichtigt.
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2.3.4.1 Bauliche Anlagen

Zu den baulichen Anlagen zahlen Ingenieurbauwerke wie
Personenunter- und -iiberfiihrungen, Post- und Gepack-
tunnel, unterirdische Personenverkehrsanlagen, Bahn-
steigdacher und Bahnsteighallen sowie weitere bauliche
Anlagen wie Bahnsteige, Treppen, Rampen, Wetterschutz-
hauser, Windschutzsysteme und Einhausungen.

Ein GroRteil dieser Klassen ist unter Treppen, Rampen,
Wetterschutz etc. zusammengefasst. Sie haben mit 2,52
die beste Zustandsnote der baulichen Anlagen sowie im
Gesamtportfolio erreicht.

Die schlechteste Zustandsnote der baulichen Anlagen
weisen Bahnsteighallen mit 3,43 auf. Ca. ein Drittel aller
Hallen ist in einem schlechten oder mangelhaften Zu-
stand. Die unterirdischen Personenverkehrsanlagen er-
reichen eine Zustandsnote von 3,15, wenngleich es keine
Anlage mit Zustandsnote 5 oder 6 gibt. Einen hohen An-
teil an neuwertigen Anlagen weisen Bahnsteige auf, die
mit der Zustandsnote 2,96 auch die beste Zustandsnote
verglichen mit den anderen Anlagenklassen erreicht haben.
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Abbildung 24: Zustandsnote und Notenverteilung nach Wiederbeschaffungswert der

baulichen Anlagen
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2.3.4.2 Technische sowie informations- und kommuni-
kationstechnische Anlagen

Zu den technischen Anlagen gehdren Personenaufziige
und Fahrtreppen. Die informations- und kommunikations-
technischen Anlagen umfassen Fahrgastinformations-
anlagen, elektronische Lautsprecheranlagen, dynamische
Schriftanzeiger sowie Video- und Kamerasysteme und
Uhrenendgerate.

Ihr Wiederbeschaffungswert ist mit 1,76 Mrd. Euro ver-
gleichsweise gering. Sie zeichnen sich durch geringe
technische Nutzungsdauern aus, weshalb sie haufiger
ersetzt werden missen. Damit werden nicht nur Ausfalle
vermieden, sondern auch dem technologischen Wandel
Rechnung getragen.

Die ITK-Anlagen erreichen eine Zustandsnote von 4,21
und sind damit im Portfoliovergleich die Anlagen mit
der schlechtesten Zustandsnote. Sie haben einen hohen
Anteil an Anlagen mit den Zustandsnoten schlecht und
mangelhaft.
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Abbildung 25: Zustandsnote und Notenverteilung nach
Wiederbeschaffungswert der technischen und ITK-Anlagen
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Es wird deutlich, dass viele Anlagen dieses Clusters ihre
vorgesehene technische Nutzungsdauer bereits lber-
schritten haben oder am Ende ihres Lebenszyklus stehen.

Personenaufziige erreichen im Berichtsjahr eine Zu-
standsnote von 3,58. Der héchste Anteil ihres Wiederbe-
schaffungswertes entfallt auf Anlagen mit der Zustands-
note 4. Hierunter befinden sich viele Anlagen, deren Ende
des Lebenszyklus bevorsteht.

Die Fahrtreppen der Personenbahnhéfe befinden sich in
einem ahnlichen Zustand. Sie haben eine Zustandsnote
von 3,92 und bilden damit die zweitschlechteste Anlagen-
klasse. Es gibt nur wenige neuwertige Anlagen. Die meis-
ten Fahrtreppen sind im Lebenszyklus fortgeschritten.

Die Anlagen der Fordertechnik haben eine vergleichs-
weise kurze technische Nutzungsdauer. Dies ist der
wesentliche Grund fiir die vergleichsweise schlechten Zu-
standsnoten bei den Personenaufziigen und Fahrtreppen.
Die DB InfraGO AG fiihrt daher zahlreiche MaRnahmen
durch, um eine hohe Verfligharkeit dieser Anlagen zur
Auftrechterhaltung der Barrierefreiheit an den Bahnhéfen
zu gewahrleisten.

Barrierefreiheit

In diesem Bericht wird auf den Zustand von Perso-
nenaufziigen und Fahrtreppen der Personenbahnhdfe
eingegangen. Weitere Informationen zur Barriere-

freiheit finden sich im Infrastrukturzustands- und
-entwicklungsbericht (IZB). Die Kennzahl ,,Funktio-
nalitdt Bahnsteige und weitreichende Barrierefrei-
heit“ (FB-B) geht innerhalb des IZB auf diesen Punkt
detailliert ein. Grundsdtzlich sind bereits 82 Prozent
der Bahnhdfe stufenfrei erreichbar.

2.4 Handlungsbedarf

Aus dem Zustand der Anlagen kann ein Handlungsbedarf
sowie eine MaBnahmenindikation abgeleitet werden.
Dabei wird zwischen Instandhaltungs- und Erneuerungs-
bedarf unterschieden. Der Instandhaltungsbedarf und
zustandsbasierte Nachholbedarf beziehen sich auf die
Anlagen der Verkehrsstation und beinhalten keine Anga-
ben zum Empfangsgebaude. Zum Zeitpunkt der Verdéffent-
lichung des Berichtes war die Neuermittlung der Anlagen
der Empfangsgebaude noch nicht abgeschlossen.

2.4.1 Instandhaltungsbedarf

Der Instandhaltungsbedarf umfasst Anlagen der Zu-
standsnote 1,00 bis 3,99.

Anlagen mit den Zustandsnoten 1 und 2 sind neuwertig
oder in einem guten Zustand. Diese Anlagen weisen einen
Instandhaltungsbedarf auf, der eine allgemeine Instand-
haltung umfasst. Anlagen mit Zustandsnote 2 konnen pra-
ventive Instandhaltungsmanahmen und punktuell auch
reaktive MaRnahmen benétigen. Die MaRnahmen sind
erforderlich, um den guten Zustand der Anlagen erhalten
zu kénnen.
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Instandhaltung

Unter Instandhaltung werden Mafinahmen der
Wartung, Inspektion, Instandsetzung, Entstérung und
Verbesserung verstanden. Eine allgemeine Instand-
haltung erfahren daher alle Anlagen eines Portfo-

lios, auch wenn zum Ende des Lebenszyklus keine
umfangreichen Instandsetzungsmafnahmen mehr
durchgefiihrt werden. In diesem Kapitel wird darauf
eingegangen, welche Anlagen vornehmlich Instands-
etzungs- (Kap. 2.4.1) und welche Ersatzinvestitions-
bedarf (Kap. 2.4.2 und 2.4.3) aufweisen.

Anlagen mit der Zustandsnote 3 weisen einen mittelmd-
Bigen Zustand auf. Es sind InstandhaltungsmaRnahmen
praventiver und vermehrt reaktiver Art erforderlich, um
die eingetretenen Beeintrdachtigungen in den Qualitats-
auspragungen zu beseitigen. Fir die technischen Anlagen
fallen darunter auch Entstérungsmafnahmen, z. B. zur
Erhaltung der Verfiigbarkeit von Aufziigen.

Insgesamt weisen die baulichen Anlagen einen hohen In-
standhaltungsbedarf auf. So hat bspw. unter den unterir-
dischen Personenverkehrsanlagen der iiberwiegende Teil
einen Instandhaltungsbedarf. 59 von 67 Anlagen benéti-
gen praventive und reaktive Instandhaltungsmalnahmen.

m Investitionstatigkeit
praventive und vermehrte
reaktive Instandhaltung

= praventive und punktuelle
reaktive Instandhaltung

® allgemeine Instandhaltung

Anzahl Anlagen [Stk.]

Bahnsteige

Bahnsteighallen - B

Personen
unterfiihrungen
unterird. Personen-
verkehrsanlagen
Treppen, Rampen,
Wetterschutz etc.

Abbildung 26: Instandhaltungsbedarf und Anlagenumfang
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2.4.2 Zustandsbasierter Nachholbedarf

Anlagen, die sich in einem schlechten (Zustandsnote
4), mangelhaften (Zustandsnote 5) oder ungeniigenden
(Zustandsnote 6) Zustand befinden, sind grundsatzlich
erneuerungsbediirftig. Zusammen stellt der Wiederbe-
schaffungswert dieser Anlagen den zustandsbasierten
Nachholbedarf dar.

Der zustandsbasierte Nachholbedarf der Personenbahn-
hofe fiir den Bereich Verkehrsstation betragt 17,56 Mrd.
Euro. Davon dringend erneuerungsbediirftig sind Anlagen
mit einem Wert in H6he von 9,35 Mrd. Euro.

Der groRte Anteil des Nachholbedarfes resultiert aus dem
Erneuerungsbedarf der Bahnsteige und der Personenunter-
fihrungen mit jeweils rund 5,4 Mrd. Euro. Die weiteren 6,7
Mrd. Euro Erneuerungsbedarf setzen sich aus dem Bedarf
flir weitere bauliche, technische und ITK-Anlagen zusam-
men.

Bezogen auf die Verteilung innerhalb der Klassen weisen
technische sowie informations- und kommunikations-
technische Anlagen den groRten Erneuerungsbedarf auf.
64 Prozent des Wiederbeschaffungswertes der Fahrtrep-
pen sind erneuerungsbedirftig. 35 Prozent sind in ihrem
Lebenszyklus bereits so weit fortgeschritten, dass sie als
dringend erneuerungsbediirftig eingestuft sind.

Auch die informations- und kommunikationstechnischen
Anlagen weisen einen hohen Erneuerungsbedarf auf. Dabei
handelt es sich um fiir die Reisendeninformation relevante
Anlagen wie Fahrgastinformationsanlagen und Lautspre-
cheranlagen. Viele dieser Anlagen weisen schlechte Verfiig-
barkeiten auf und sind im Lebenszyklus weit fortgeschrit-
ten, sodass ein Ersatz der Anlagen erforderlich ist.

Zustandsbasierter Nachholbedarf

Der zustandsbasierte Nachholbedarf fokussiert auf

den Anlagenzustand, nicht nur das Anlagenalter.
Damit werden auch technisch abgédngige Anlagen
berticksichtigt, die ihre technische Nutzungsdauer
gegebenenfalls noch nicht erreicht haben.
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Abbildung 27: Zustandsbasierter Nachholbedarf der Verkehrsstation
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2.4.3 Altersbasierter Nachholbedarf

Der altershasierte Nachholbedarf ist ein Indikator fiir

die Uberalterung des Anlagenbestandes. Damit weist der
altersbasierte Nachholbedarf - wie auch der zustandsba-
sierte Nachholbedarf - auf den vorhandenen Ersatzinves-
titionsbedarf an den Anlagen der Bahnhéfe hin.

DB/ InfraGO

Altershasierter Nachholbedarf

Der altersbasierte Nachholbedarf beschreibt den
Umfang an Anlagen, die ihre technische Nutzungs-
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Abbildung 28: Altersbasierter Nachholbedarf der Verkehrsstation

Fir die Wiederbeschaffungswerte werden die Kosten-
satze der Qualitatskennzahl Substanzwert herangezogen,
welche gemaR IZB-Berichtserstattung alle zwei Jahre
fortgeschrieben werden. Fiir die Anlagenklassen, welche
nicht in der Qualitatskennzahl Substanzwert betrachtet
werden, wird die LuFV III-Erhebungsmethode mit dem
gleichen Preisstand verwendet. Die Werte basieren auf
dem fiir diesen Bericht bewerteten Anlagenportfolio.

Der altersbhasierte Nachholbedarf betragt fiir die Ver-
kehrsstation der Personenbahnhéfe 11,0 Mrd. Euro. Der
grofte Anteil entfallt auf die Personenunterfiihrungen,
gefolgt von den Bahnsteigen.

Technische sowie informations- und kommunikations-
technische Anlagen haben einen altersbasierten Nachhol-
bedarf von 0,8 Mrd. Euro. Dieses Cluster hat einen beson-
ders hohen Anteil an (iberalterten Anlagen.

Unter den baulichen Anlagen haben Personenunterfiih-
rungen den hdchsten Anteil an Anlagen mit Giberschritte-
ner technischer Nutzungsdauer.

Die Empfangsgebdude weisen einen alterbasierten Nach-
holbedarf von 2,32 Mrd. Euro auf. Er bezieht sich auf das
Portfolio, das im Rahmen der LuFV III gutachterlich er-

mittelt wurde, fortgeschrieben auf den Preisstand 2022.
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2.5 Methodik

Notensystematik

Die Note 1,00 ist auf der Ebene einer Einzelanlage
ein anzustrebender Zustand. Fiir das Gesamtportfolio
ist eine 1,00 jedoch nicht anzustreben, da dies einen
jéhrlichen Austausch aller Anlagen bedeuten wiirde.

2.5.1 MaRnahmenindikation der Zustandsnote
Personenbahnhofe

Mithilfe der Zustandsnote kann neben der Darstellung
des Zustands eine Indikation fiir einen MaRnahmenbedarf
abgeleitet werden. Dabei wird zwischen den folgenden
moglichen MaRnahmen unterschieden:

Allgemeine Instandhaltung, praventive Instandhaltung,
reaktive Instandhaltung und Ersatzinvestition.

Anlagen im neuwertigen und guten Zustand weisen keine
bis geringfligige Qualitatsbeeintrachtigungen auf. Sie ha-
ben eine entsprechende Zustandsnote besser als 3,00 und
erhalten daher eine allgemeine Instandhaltung, ab der
Note 2,00 praventive InstandhaltungsmaRnahmen, punk-
tuell erganzt durch reaktive Instandhaltungsmalnahmen.

Weist eine Anlage in einer oder mehreren Qualitatsdi-
mensionen mafkige Beeintrachtigungen auf, erhalt sie die
Zustandsnote mittelmdfig (zwischen 3,00 und 3,99). An
diesen Anlagen werden praventive und reaktive Instand-
haltungsmaBnahmen durchgefiihrt.

Anlagen mit der Bewertung schlecht befinden sich im
Notenspektrum von 4,00 bis 4,99. Sie weisen wesentliche
Qualitatsbeeintrachtigungen auf. Ab der Note 4 wird der
Bedarf einer Ersatzinvestition gepriift. Erhalten Anlagen
die Zustandsnote 4,50 oder schlechter, so besteht fiir sie
ein dringender Erneuerungsbedarf.

InfraGO

Im mangelhaften Zustand, d. h. bei unzureichender Ex-
flillung von Qualitatsaspekten, erhalten die Anlagen die
Note 5,00 bis 5,99. Auch diese Anlagen sind erneuerungs-
bedirftig.

Als ungentiigend gelten Anlagen, wenn sie ihre technische
Nutzungsdauer Uberschritten haben und sowohl in Bezug
auf Verfiigharkeit als auch auf den baulich-technischen
Zustand erhebliche Einschrankungen aufweisen. Fiir diese
Anlagen sind Ersatzinvestitionen erforderlich.

Beschreibung

Anlagen, die neu oder neuwertig sind und in allen Qualitdtsaspekten

Notenspezifikation

Neuwertiger Zustand: Kombination aus
a) Am Beginn des Lebenszyklus

Indikation
MaRBnahmenbedarf

1D 5 < 2000 keine oder nur unbedeutende Beeintrachtigungen aufweisen. b) Sehr guter baulich-technischer Zustand Instandhaltung
c) Keine oder vernachlassigbare Verfiigharkeitseinschrankungen
Guter Zustand: Kombination aus
Anlagen, die neu oder so gut wie neu sind und geringfligige a) Leicht fortgeschritten im Lebenszyklus
AU Y Beeintrachtigungen in Qualitatsaspekten aufweisen. b) Guter baulich-technischer Zustand Instandhaltung
c) Sehr geringe Verfugbarkeitseinschrankungen
Anlagen, die in einer oder mehreren Qualitatsdimensionen maRige S‘:Eel]n;:aﬁire ﬁl;sstizg;rlfgzr;g::\tmn aus
3 MittelmaRig 3,00 < x < 4,00 Beeintrachtigungen aufweisen. Die Anlage sollte bei strategischen b) Befriedigender baulich-technischer Zustand Instandhaltung
Ersatzinvestitionsentscheidungen beriicksichtigt werden. . . s A
c) Geringe Verfiigharkeitseinschrankungen
Die Anlage weist wesentliche Beeintrachtigungen in einer oder Seliladhiar Zusanck [KembiEen aus
mehreren Qualitatsdimensionen auf. Es besteht eine erhohte 2} Fortgesehritteniim Lebenszyklus Instandhaltung oder
4  Schlecht 4,00 < x < 5,00 Wabhrscheinlichkeit fiir hohe Folgekosten und/oder betriebliche b) A 8¢ hend lich hy' her 7 d E N ing
Auswirkungen. Eine Ersatzinvestition sollte geplant werden )iAusTeichender baulich-technischer Zustan SRS
und ist in einigen Fallen tberfallig. c) Mittlere Verfligbarkeitseinschrankungen
Die Anlage wird in mehreren Qualitatsaspekten als unzureichend T oy ¥ o S—
eingestuft. Sie kann den Betrieb beeintrachtigen, hohe Folgekosten a) qu Bl ales Leben.szyklus
5,00 < x < 5,99 verursachen, Anforderungen werden nicht erfiillt und/oder die b) Mangelhafter baulich-technischer Zustand Ersatzinvestition
Lebensdauer ist liberschritten. Die Anlage hatte bereits erneuert . L. - . . . . . .
werden miissen. c) Hohe Verfligbarkeitseinschrankungen Die Zustandsnote ist ein Indikator fiir die Ermittlung
notwendiger MafSnahmen. Daneben ist u. a. die Ein-
Ungeniigender Zustand: Kombination aus schdtzung der Anlagenverantwortlichen relevant.
. Die Anlage hat potenziell schwerwiegende Auswirkungen auf den a) Technische Nutzungsdauer iiberschritten . ipe
1 =
Ungeniigend RS Betrieb. Es wurden AbhilfemaRBnahmen ergriffen. b) Ungeniigender baulich-technischer Zustand Ersatzinvestton
c) Erhebliche Verfiigharkeitseinschrankungen
Tabelle 6: Beschreibung und Notenspezifikation der Zustandsnoten
1 Die Zustandsnote 6 ist kein Indiz fiir ein Sicherheitsrisiko.
L] G
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2.5.2 Notensystematik

Zustandsnote
Personenbahnhofe
Zustandsnote Einzelbahnhof

Anlagenklassennote

Anlagennote

Verfiigbarkeit

Abbildung 29: Aggregation der Zustandsnoten von der Einzelanlage zur

Zustandsnote Personenbahnhdfe

Die Zustandsnote Personenbahnhdfe setzt sich aus
den Zustandsnoten aller Personenbahnhofe der
DB InfraGO AG zusammen.

Die Note eines einzelnen Bahnhofs wird (iber die Zu-
standsnoten der Anlagen gebildet, die sich an dem jewei-
ligen Bahnhof befinden.

Dabei werden drei verschiedene Dimensionen unter-
sucht, die notwendig sind, um den individuellen Anlagen-
zustand adaquat abzubilden. Es wird der Lebenszyklus

in Form des Alters der Anlage erfasst. Die Qualitat wird
Gberwiegend durch die bereits in der LuFV enthaltene
BAQ-Methodik abgebildet. Abschliefend ist auch die Ver-
flgbarkeit als dritte Dimension entscheidend, um den An-
lagenzustand zu beschreiben.

Jede einzelne Anlage, z. B. jeder Bahnsteig und jeder Per-

sonenaufzug, erhdlt eine Zustandsnote, die sich aus den
beschriebenen Teilnoten zusammensetzt.
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Fiir jede der drei Teilnoten ist der Notenbereich von 1,00
bis 6,00 definiert, sodass die Noten zwischen den Anla-
genklassen grundsatzlich vergleichbar sind. Die Note 1,00
beschreibt dabei den besten annehmbaren Zustand und
die Note 6,00 den schlechtesten annehmbaren Zustand in
der jeweiligen Betrachtungsdimension.

Um der Heterogenitdt des betrachteten Anlagenportfolios
gerecht zu werden, fliefen auf der Ebene der Einzelanlage
die Betrachtungsdimensionen Lebenszyklus, Qualitat und
Verfligbarkeit je nach Anlagenklasse unterschiedlich in
die Anlagennote ein. Darliber hinaus wird zur Bildung der
Zustandsnote auf Ebene des Einzelbahnhofs die Relevanz
der Anlagenklassen unter anderem durch die Wiederbe-
schaffungswerte bertlicksichtigt.

2.5.3 Bewertungsmethodik

Zur Berechnung der Zustandsnote Personenbahnhofe
werden die erlauterten Dimensionen (iber die beschriebe-
nen Ebenen hinweg aggregiert. Dabei werden die in der
u. s. Abbildung dargestellten Grundlagen und Kennzahlen
angewendet.

Die dargestellten Kennzahlen werden (iber die Planungs-
und Steuerungssysteme, die malRgebenden Instandhal-
tungsprozesse und ausgewahlte Diagnosesysteme der
DB InfraGO AG erhoben und dokumentiert.

DB| InfraGO

Jede Bewertung einer betrachteten Anlage basiert auf
diesen drei Dimensionen in ihrer jeweiligen, auf die Anla-
genklasse ausgerichteten Auspragung. Durch diese Bewer-
tungsmethodik wird sichergestellt, dass der Anlagenzu-
stand adaquat abgebildet werden kann und Indikationen
zu notwendigen MaBnahmen der Einzelanlage abgeleitet
werden kénnen.

Zustandsnote Personenbahnhofe

S

Lebenszyklus “ Verfiigbarkeit

Hier wird der Zeitpunkt im
Lebenszyklus der Anlage betrachtet.
Hierflir wird das Anlagenalter ins
Verhéltnis zur technischen
Nutzungsdauer gesetzt.

Kennzahlen, u. a.: Kennzahlen, u. a.:

Hier werden Qualitatskennzahlen und
Protokolle herangezogen, die eine
Aussage (iber den baulich-technischen
Zustand der Anlage ermoglichen.

Hier wird das Verhéltnis des
Zeitraums, in dem die Funktionalitat
der Anlage gegeben ist, zum
Betrachtungszeitraum herangezogen.

Kennzahlen, u. a.:

= Anlagenalter = BAQ (Bewertung AnlagenQualitdt) = Ausfall von Anlagen wie z. B.

*  Grundinstandsetzungen = Wartungs- und Priifprotokolle

= Technische Nutzungsdauer

Abbildung 30: Dimensionen der Zustandsnote Personenbahnhdfe

Aufziige, Fahrtreppen
= Merkmale der Barrierefreiheit
= Zugdnglichkeit von Anlagen
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2.6 Ausblick

Dieser InfraGO-Zustandsbericht zeigt initial den
Zustand der Personenbahnhéfe im Jahr 2023. Der
Bericht liefert erstmals einen umfassenden Uberblick
Uber den Zustand und Handlungsbedarf des Anlagen-
bestandes unter Berlicksichtigung des baulich-techni-
schen Zustands, des Lebenszyklus und der Verfiligbar-
keit der Anlagen.

Der Zustand der Eisenbahninfrastruktur wird jahrlich
im Infrastrukturzustands- und -entwicklungsbericht
dargelegt. Fiir die Personenbahnhé6fe werden unter
anderem die Kennzahlen ,,Bewertung AnlagenQualitat®
(BAQ) und ,,Funktionalitdat Bahnsteige und weitreichen-
. = 1 _ . _ de Barrierefreiheit” (FB-B) berichtet. Die Beschreibun-
'"| ] ..' 'I lj ] !4 Lk = LARNAR 1 V| diall ¢ : _ | iy w gen in diesem Bericht ergianzen diese Darstellungen

[§l [ l-"] IS und zeigen den Anlagenzustand differenzierter auf. Der
et hier beschriebene Zustand wird anhand diverser Kenn-

zahlen und Informationen ausgewertet. Daneben wird

der Handlungsbedarf an Instandhaltung und Ersatz-
malnahmen durch den zustandsbasierten Nach-
holbedarf deutlich.

p——

Der Handlungsbedarf erstreckt sich tiber
nahezu alle Anlagenklassen. Einerseits
sind InvestitionsmalRnahmen erforderlich,
um das lberalterte Anlagenportfolio zu
ersetzen. Dort, wo bereits gute Zu-
standsnoten erreicht worden sind, sind
andererseits InstandhaltungsmaRnah-
men erforderlich, um diesen Zustand zu
erhalten. '

4
4
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Die Zustandsnote zeigt u. a. deutlich, dass im Bereich
der Anlagen der Reisendeninformation besonderer
Handlungsbedarf besteht. Die Anlagen sind lberaltert
und haben Einschrankungen in ihrer Verfiigbarkeit.
Derzeit werden in intensiven Austauschprogrammen
Fahrgastinformationsanlagen durch die neue Genera-
tion der Zuginfomonitore ersetzt.

Damit kann in Zukunft einem steigenden Reisenden-
aufkommen begegnet werden. Diese Anzeiger sind
dariiber hinaus ein elementarer Bestandteil der be-
schriebenen Strategie der Zukunftshahnhofe, deren
Umsetzungsstand die Aussagen der Zustandsnote kom-
plettieren wird. Hierzu ist die Mitwirkung aller Partner
wie Bundeslander, Aufgabentrager, Verbande etc. in
den entsprechenden Umsetzungsschritten notwendig.

Dabei werden die Personenbahnhéfe zu modernen
und leistungsfahigen Zukunftsbahnhoéfen entwickelt.
Sie werden damit dem steigenden Reisendenauf-
kommen gerecht und sorgen fiir ein attraktives klima-
freundliches Reisen auf der Schiene. Damit leisten
die Zukunftsbahnhdéfe einen wesentlichen Beitrag zur
Erreichung der verkehrspolitischen Ziele.
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2.7 Anhang

2.7.1 Schliisselkennzahlen Personenbahnhéfe 2.7.2 Schliisselkennzahlen Personenbahnhdfe am Hochleistungsnetz
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P (] (] S A

S8 S ‘g’ S| B2 o [ o E g s § g E‘ = a 0 o
Wiederbeschaffungswert [Mrd. EUR] 64,491 22,00 12,82 12,26 7,94 443 3,29 0,78 0,57 0,41 Wiederbeschaffungswert [Mrd. EUR] 10,29' 433 291 - 1,38 099 036 016 0,11 0,05
Verteilung [%] 100%  34,11% 19,87% 19,01% 12,31% 6,88% 5,10% 1,21% 0,89% 0,63% Verteilung [%] 100%  42,09% 28,22% -  13,44% 9,65% 3,51% 1,56% 1,10% 0,44%
Anlagenportfolio Menge [Stk.] 87.266 9.431 1.960 67 37.471 3.438 80 2,593 31.200 1.026 Anlagenportfolio Menge [Stk.] 14.470 1.378 388 - 5.971 744 8 543 5.324 114

Zustandsnote [Note] 3,09 2,96 3,40 3,15 2,52 3,28 3,43 3,58 4,21 3,92 Zustandsnote [Note] 3,10 2,93 3,48

2,50 3,27 4,30 3,51 422 337

B o2 2575 1038 21,81 2365 1009 506 13,65 813 4,67 B 175 2626 78 0 2330 908 0 1455 9,13 14,04
D2 2610 2745 2048 27,89 30,65 2823 21,97 17,88 20,77 20,16 D2 2436 2757 2042 0 2475 26,54 558 20,45 20,11 38,60
Notenverteilung nach 3 27,56 22,13 27,03 38,88 18,81 34,72 41,92 21,34 9,19 11,39 Notenverteilung nach 3 2441 20,86 2991 O 1895 37,47 17,18 19,89 7,84 7,02
Wiederbeschaffungswert [%] Wiederbeschaffungswert [%]
Gesamtbahnhéfe 4 21,71 14,44 37,45 11,41 23,41 24,06 26,36 41,96 49,35 54,82 Gesamtbahnhofe 4 26,71 15,05 38,20 0 28,61 24,43 59,17 39,22 52,57 29,82
B -: 1023 465 0 348 290 469 510 1243 886 B o5 02 363 0 439 247 1806 589 10,25 10,53
B oo 0 0 0 0 0 0 008 014 01 B 0 0 0 0 0 0 0 012 0
P 18223 2640 248 7 13269 400 6 358 1247 48 B o000 32 4 0 2163 8 0 79 233 16
20 23322 2511 502 24 13129 972 24 470 5.484 206 2 3713 362 8 0 1964 210 1 111 936 44
Notenverteilung nach Menge 3 14.467 2.005 542 28 7.108 1.197 25 561 2.884 117 Notenverteilung nach Menge 3 2.458 311 119 0 1.262 261 1 108 388 8
[Stk.] Gesamtbahnhéfe 4 20.658 1301 554 8 3659 768 20 1.068 12.717 563 [Stk.] Gesamtbahnhéfe 4 3.607 196 123 0 540 168 4 213 2329 34
B o043 94 14 0 305 101 5 134 8709 91 B 65 127 20 o0 42 19 2 32 1414 12
R 0 0 0 1 0 0 2 159 1 B - 0 0 0 0 0 0 0o 2 0
Zustandsbasierter Nachholbedarf Menge [Stk.] 31.254 2275 668 8 3.965 869 25 1.204 21.585 655 Zustandsbasierter Nachholbedarf Menge [Stk.] 5.299 323 143 0 582 187 6 245  3.767 46
davon dringender Nachholbedarf Menge [Stk.] 19.268 1.600 412 0 1.034 471 14 620 14.760 357 davon dringender Nachholbedarf Menge [Stk.] 3.443 225 72 0 159 99 3 133 2.710 42
Tabelle 7: Schiiisselkennzahlen der Personenbahnhéfe des Gesamtportfolios? Tabelle 8: Schiiisselkennzahlen der Personenbahnhéfe am Hochleistungsnetz?
1 Exklusive Empfangsgebdude. 1 Exklusive Empfangsgebdude.
2 Die Wiederbeschaffungswerte basieren auf den Kostensdtzen der Qualitdtskennzahl Substanzwert, die im Infra- 2 Die Wiederbeschaffungswerte basieren auf den Kostensdtzen der Qualitéitskennzahl Substanzwert, die im Infra-
strukturzustands- und -entwicklungsbericht (IZB) 2022 und 2023 berichtet wurden. Zudem basieren sie auf dem fiir strukturzustands- und -entwicklungsbericht (I1ZB) 2022 und 2023 berichtet wurden. Zudem basieren sie auf dem fiir
diesen Bericht bewerteten Anlagenportfolio. Die Mengen kdnnen von den im 1ZB dargestellten Mengen abweichen. diesen Bericht bewerteten Anlagenportfolio. Die Mengen kénnen von den im IZB dargestellten Mengen abweichen.
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2.7.3 Zustandsnote Personenbahnhéfe nach Bundeslidndern Abkiirzungsverzeichnis
Abkiirzung Bedeutung
Hamburg
Schleswig- 2,85
Br2e|;1: . H‘;Is;;m Mecklenburg- BAQ Bewertung AnlagenQualitdt
’ ’ Vorpommern ” - N
2,80 BU Bahniiberginge
Berlin DSD Digitale Schiene Deutschland
Niedersachsen / 3,33 :
2,85 ET Elektrotechnik
Sachsen-  Brandenburg FB-B Funktionalitdt Bahnsteige und weitreichende Barrierefreiheit
Nordrhein- Anhalt 3,14 -
Westfalen 3,20 FLN Flachennetz
3,10 . .
Thiiringen Sa;l;ssen GL Gleise
Hessen 3,34 >
3,15 HLN Hochleistungsnetz
Rheinland-
Pfalz ISK Infrastrukturkataster
3,12
ITK Informations- und Kommunikationstechnik
Saarland_— o
3.04 Baden- ;?'fz" 1ZB Infrastrukturzustands- und -entwicklungsbericht
Wiirttemberg A X
2,89 KIB Konstruktiver Ingenieurbau
km Kilometer
LS Stellwerke
LST Leit-und Sicherungstechnik
0% - LuFv Leistungs- und Finanzierungsvereinbahrung
I I I NZN Netzzustandsnote
I | 0B Oberbau
oL Oberleitung
50% -
gqm Quadratmeter
Stk Stiick
Sw Stiitzbauwerke
100% _._-_.J_-_._._I_._-_-_-___-_-_._ tND technische Nutzungsdauer
§ £ § ¥ § P? S § 5 T § P P § wE
£ &8 £ £ § £ z & £ £ § € £ £ 3t § TU Tunnel
2 & ¥ * g ® ¥ 8§ § & g § § SE 2
= 2 5 £ B E g T ® .
£ & § = g 2 285 3 WBW Wiederbeschaffungswert
& = £ = g
E 3 é WK Weichen und Kreuzungen
ZKB Zukunftsbahnhof
Abbildung 31: Zustandsnote und Notenverteilung nach Wiederbeschaffungswert in den Bundesidndern
ZN Zustandsnote
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