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Bundesgesetz, mit dem das Eisenbahngesetz 1957 und das Unfalluntersu-
chungsgesetz geandert werden

Die Bundesarbeitskammer (BAK) bedankt sich fir die Ubermittiung des Entwurfs und nimmt
dazu wie folgt Stellung:

Inhalt des Entwurfs

Mit vorliegendem Entwurf werden die europdischen Vorgaben des sogenannten
4. Eisenbahnpaketes im nationalen Recht umgesetzt. Fokus der EU-Regelungen ist die
Vereinheitlichung des europaischen Bahnsystems. Dementsprechend stark ist die vorliegende
Novelle von einer Harmonisierung der Bestimmungen gepragt. Nationale Alleingénge sind nur
noch bei fehlenden europdischen Regelungen und auf lokal abgetrennten Infrastrukturen
moglich. Mit vorliegender Novelle kommen die Osterreichischen Bahnen endgliltig in Europa
an.

Das Wichtigste in Kiirze

Die Vorteile einer europaischen Lésung liegen auf der Hand: Statt zahlreicher,
unternehmensinterner Bestimmungen gelten auf den wichtigsten Strecken fiir alle Bahnen die
gleichen Bestimmungen, unabhangig davon, ob sie aus dem In- oder Ausland kommen. Das
trifft insbesondere auf die Regelungen bei der Fahrzeugzulassung und bei den
Triebfahrzeugfihrerinnen zu. Bei Letzteren wurde in diversen Arbeitsgruppen intensiv
versucht, die Vorteile des europaischen Modells (bedeutend einfachere Priifungsmodalitaten,
Anerkennung der harmonisierten Ausbildungen, Wegfall des Verwaltungsaufwandes) auch
auf Bahnen, die nicht zwingend unter die EU-Bestimmungen fallen zu Ubertragen. Dies
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scheiterte allerdings am Widerstand der Interessensvertretung der Bahnen. Insofern ware
»-mehr Europa“ und damit weniger Verwaltungs- und Kontrollaufwand moglich gewesen.

Alles in Allem Uberwiegen aber die Vorteile und die Bestimmungen

o zum Personaleinsatz

o zur Fahrgastsicherheit

o zu den Kontrollméglichkeiten der Behdérde und
o zur Gesundheitsvorsorge nach Unfallen

sind Meilensteine fur einen fairen und sicheren Eisenbahnbetrieb.
Zu den wesentlichen Bestimmungen des geplanten Entwurfs

§ 9b Stand der Technik

Das Eisenbahngesetz stellt in vielen Bereichen auf den ,Stand der Technik* ab. Dadurch soll
gewabhrleistet werden, dass Entwicklungen (wie bspw Fahrzeug- und Sicherungssysteme) bei
Neubauten und Neufahrzeugen beriicksichtigt werden. Ziel der Regelung ist aber auch, dass
bestehende Fahrzeuge und Anlagen entsprechend nachgeristet werden, so eine
Notwendigkeit besteht.

Die derzeitige Regelung ist daher sowohl bei der Erstzulassung als auch bei Nachristungen
ein dynamischer Prozess. Behdrden, uU beraten durch Sachverstandige, prifen dabei, ob das
notwendige Sicherheitsniveau erreicht wird. Dabei kann auf technische Normen (wie O-
Normen, EU-Normen usw) zuriickgegriffen werden. Es miissen aber auch nicht-genormte
Neuentwicklungen des Marktes und der Technik in die Uberlegungen einflieRen. Die
behdrdliche Prifung ermdglicht daher auch Abweichungen. Das kann etwa bei
nichtgenormten Produkten, die ein identes Sicherheitslevel zu einem giinstigeren Preis
garantieren, der Fall sein.

Die derzeit angewandte Regelung entspricht dem EU-Recht, eine Anderung ist daher
grundsatzlich nicht erforderlich. Dennoch soll die Regelung konzeptionell véllig neu aufgestellt
werden.

Der ,Stand der Technik® soll, geht es nach dem Entwurf, kiinftig auch dann als erflllt gelten,
wenn bloR das Einhalten der ,anerkannten Regeln der Technik®, also bspw der O- und EU-
Normen, nachgewiesen werden kann. Der derzeit vorhandene Ermessensspielraum der
Behdrde wird auf null reduziert. Die Behdérde kann in keinem Fall ,mehr* als in den Normen
(Neuentwicklungen, technischer Fortschritt) verlangen. Statt einer Prifung der Sinnhaftigkeit
wird die Behorde auf die Priifung der Vollstandigkeit der Unterlagen reduziert. Innovationen,
auch in sicherheitskritischen Bereichen, werden verhindert. Die Eisenbahn wird unsicherer.
Daher wird diese Anderung der Systematik auf das Scharfste abgelehnt.

Durch den verstarkten Fokus auf die anerkannten Regeln der Technik wird der Druck auf die
Behorden, Eisenbahnunternehmen und ausschreibenden Stellen wachsen, ausschliellich
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normgerechte Eisenbahntechnik (Fahrzeuge, Gleise, Sicherungseinrichtungen usw)
zuzulassen bzw zu finanzieren. Nichtgenormte, aber preiswertere und ebenso sichere
Technik, kdnnten so ins Hintertreffen gelangen. Anders als der exponentiell wachsende Stand
der Technik (Industrie 4.0, Materialtechnik usw) entwickeln sich Normen im Schneckentempo
und werden oft Jahrzehnte nicht erneuert. Innovationen kommen so bei den Fahrgasten nicht
an.

In den Normgremien, etwa bei der Europaischen Eisenbahnagentur (ERA - European Railway
Agency) ist die Bahnindustrie bestens vertreten. Sie steuert faktisch den
Normsetzungsprozess. Fahrgastinteressen werden nicht, die Interessen der Beschéaftigten nur
sehr selektiv, etwa bei der ergonomischen Gestaltung des Gasfedersitzes, bericksichtigt.
Ebenso kaum beteiligt sind jene Stellen, die den Personenverkehr auf der Schiene finanzieren.
In Osterreich sind das Bund, Lander und Gemeinden. Rund 90 % der Einnahmen der
Eisenbahnverkehrsunternehmen kommen von diesen Koérperschaften. Bund, Lander und
Gemeinden finanzieren daher zu einem grofRen Teil die Fahrzeuge, Uber die Schienenmaut
tragen sie auch zur Infrastrukturfinanzierung bei.

Die vorgesehene Regelung verhindert Innovation, senkt das Sicherheitsniveau und kann alle
Beteiligten zu Gunsten der Bahnindustrie teuer zu stehen kommen. Die Anderung des § 9b ist
daher aus Sicht der BAK zu streichen.

§ 12 Zusténdigkeiten

Die Zustandigkeiten werden nur rudimentér verandert, es soll, geht es nach dem Entwurf,
weiterhin tUber 100 zustandige Behorden geben (alle Bezirksverwaltungsbehdrden, die neun
Lander und den Bund). Die Zustandigkeit bleibt dadurch sehr breit gefachert, obwohl die
Eisenbahn ein Gebiet ist, in dem ein enormes, sicherheitskritisches Fachwissen erforderlich
ist. Statt die Kompetenzen breit zu streuen sollten sie méglichst geblindelt werden.

Die BAK fordert daher, mdglichst viele Entscheidungen auf Bundes-, bzw Landesebene zu
konzentrieren und zwar wie folgt:

Der Landeshauptmann als Behorde ist zustdndig fir alle Angelegenheiten der
StraRenbahnen, Anschlussbahnen und nicht vernetzten Nebenbahnen. In allen anderen
Fallen ist das Bundesministerium fir Klimaschutz, Umwelt, Energie, Mobilitat, Innovation und
Technologie die zustandige Behdrde. Die Zustandigkeiten der Bezirksverwaltungsbehorden
sollten gestrichen werden.

§ 13a Berichte an die Europaische Kommission

Abs 2 Z 2: Gemald Artikel 19 der Richtlinie Uber die Eisenbahnsicherheit (RL 2016/798)
mussen alle Vorschriften im Bereich der Sicherheit in einem Bericht verdffentlicht werden. Im
vorliegenden Entwurf sind die sicherheitsrelevanten ,genehmigten Dienstvorschriften geman
§ 21a EisbG* nicht enthalten. Ebenso sind ,Zertifizierungsausnahmen® im Bericht zu
veroffentlichen (Artikel 15 der Richtlinie), auch diese fehlen. Beide sind aufzunehmen.
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Abs 2 Z 3: Die angefuhrten Audits und Kontrollen werden auch von anderen Behdrden — etwa
dem Verkehrsarbeitsinspektorat — durchgefihrt. In Kombination mit Artikel 3 der Richtlinie
bleibt unklar, inwieweit diese in die Berichte einzuflieRen haben. Das ist zu spezifizieren.

§ 15h Fehlende Voraussetzungen
Die Bestimmung, wonach Eisenbahnverkehrsunternehmen die Behoérde informieren missen,
wenn die Voraussetzung fiir eine Konzession nicht mehr vorliegen, wird begrift.

§ 15j Meldepflichten von Straferkenntnissen anderer Behérden

Behorden, Strafbehdrden und Insolvenzgerichte sollen kiinftig, so sieht es der Entwurf vor,
der Bundesministerin bzw dem Bundesminister mitteilen, wenn die Zuverlassigkeit der
Personen, die flr die Erbringung von Verkehren in einem Eisenbahnverkehrsunternehmen
verantwortlich sind, nicht mehr gegeben ist. Insbesondere sind Verstée gegen die
Zuverlassigkeitskriterien des § 15¢ Z 1, 2 und 3 (Freiheitsstrafen, Insolvenzen, Pflichten aus
dem Zollrecht und dem Arbeitnehmerinnenschutz usw) zu melden.

Nicht zu melden sind nach dem Entwurf Verstdlie gegen Z 4, (VerstdRe gegen Pflichten aus
den Kollektivvertragen). Das ist nicht nachvollziehbar und widerspricht den Regelungen der
EU-Richtlinie Uber die Zuverlassigkeit. Artikel 19 lit e der Richtlinie zur Schaffung eines
einheitlichen Eisenbahnraums (RL 2012/34 idF 2016/2370) sieht fur die Zuverlassigkeit
zwingend vor, dass ,kein Urteil wegen schwerwiegender VerstoRe gegen Pflichten ergangen
ist, die gegebenenfalls nach nationalem Recht aus allgemein verbindlichen Tarifvertragen
hervorgehen.” Diese Vorgabe muss sich aus Sicht der BAK in die Meldepflichten
aufgenommen werden.

§ 19 Vorkehrungen

Die Neuformulierung der Z 3 und 4 des Abs 3 des § 19 wird begridt. Hier wird (endlich)
klargestellt, dass Eisenbahnen von Bahnbenutzenden, allen voran den Fahrgasten, gefahrlos
benitzt werden kénnen mussen. Ebenso wird fir das gesamte Eisenbahnrecht einheitlich
geregelt, dass nur geeignetes Personal eingesetzt werden darf.

§ 19 ist aus Sicht der BAK allerdings dadurch zu ergénzen, dass die Kosten fiir die
erforderlichen Uberpriifungen der Eignung durch das Eisenbahnunternehmen, bei dem die
Betriebsbediensteten beschéftigt sind, zu tragen sind.

Einer vereinheitlichten Regelung fiir Fahrgaste bedarf es auch bei der Zuganglichkeit zu
Fahrzeugen und Bahnhdfen. Derzeit wird die Zuganglichkeit vor allem durch mehrere
Verordnungen determiniert, etwa im Bereich eines barrierefreien oder erleichterten Zugangs
zu Stationen und Fahrzeugen flir Menschen mit Behinderung, Schwangere, Personen mit
kleinen Kindern oder Personen mit einem Gipsbein. In den einzelnen Verordnungen gibt es
dazu allerdings viele unterschiedliche Bestimmungen. Wahrend die Regelungen der
Eisenbahnbau- und -betriebsverordnung (§ 6 der EisbBBV) und die Regelungen der
StralBenbahnverordnung (§ 5a der StrabVO) zumindest das gleiche Ziel verfolgen, gibt es
derlei Bestimmungen bei den Fahrgastrechten nicht. Es besteht allgemein ein ,Wirrwarr® von
Bestimmungen und méglichen Anwendungsbereichen.
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Es gilt eine einheitliche Regelung im EisbG zu verankern. Es wird daher seitens der BAK
vorgeschlagen, die Formulierung der ,jliingsten* Verordnung (§ 5a der StrabVO) direkt in das
EisbG zu uberfuhren:

»ZU den baulichen und betrieblichen Anforderungen gehdren auch Mafinahmen, welche
es ermoglichen die Benlitzung der Betriebsanlagen und Fahrzeuge durch altere
Personen, Menschen mit Behinderung, Schwangere, Kinder und Fahrgaste mit kleinen
Kindern sowie sonstige in ihrer Mobilitdt eingeschrankten Personen in der allgemein
Ublichen Weise, ohne besondere Erschwernis und grundsatzlich ohne fremde Hilfe
zuganglich und nutzbar im Sinne des Bundes-Behindertengleichstellungsgesetzes,
BGBI. | Nr. 82/2005 zu machen.”

§ 19a RegelmaRig wiederkehrende Priifungen

§ 19a EisbG sieht derzeit ,regelmaBig wiederkehrende Uberpriifungen“ von Eisen-
bahnunternehmen vor, die ,lber kein zertifiziertes Sicherheitsmanagementsystem” (§ 39c
EisbG) verfligen. Die vorgesehenen regelmaBigen Uberpriifungen werden allerdings nicht
durch die Behorde selbst, sondern durch externe Sachverstédndige durchgefihrt. Als
Begriindung fir den Einsatz der auRerbehordlichen Kontrolle wird die Entlastung der
Eisenbahnbehdrden genannt.

Die Prifung der Unternehmen erfolgt haufig von sog § 40 Personen (§ 40 EisbG), das sind
Personen, die im Unternehmen beschaftigt sind. Diese Personen sind weder von der Behdrde
beliehen, noch werden ausreichende Unabhangigkeitskriterien gegenliber den sie
beschaftigenden Unternehmen formuliert.

Gemall § 19a (2) missen die Prufberechtigten auf Basis der Unterlagen der
Eisenbahnunternehmen ihre Uberpriifung vornehmen. Dabei haben sie von der inhaltlichen
Richtigkeit der Unterlagen der Eisenbahnunternehmen auszugehen. Bei der Uberpriifung darf
von diesen Unterlagen nur dann abgewichen werden, wenn ,der tatsachliche Zustand der
Eisenbahnanlagen, Betriebsmittel einschlieBlich der Schienenfahrzeuge und des sonstigen
Zugehodrs augenscheinlich nicht dem in diesen Unterlagen ausgewiesenen Zustand
entspricht.“ Dies bedeutet, dass die Sachverstandigentatigkeit strukturell auf offenkundige
Problemfalle eingeschrankt wird und eine weitergehende Priftatigkeit durch die
Prifberechtigten nicht durchgefiihrt werden kann. Es ist auRerst fragwirdig, inwieweit eine
derartige, auf Oberflachlichkeit konzipierte Priftatigkeit Uberhaupt den Anspriichen einer
Sachverstandigentatigkeit entsprechen kann.

Es bedirfte daher, um Uberhaupt einer Sachverstandigentatigkeit gerecht werden zu kénnen,
einer besonders intensiven Uberpriifung des tatsachlichen Zustands. Genau diese intensive
Uberpriifung erscheint aber vom Gesetzgeber nicht gewollt zu sein. Die hier vorgesehene
Vermutung der inhaltlichen Richtigkeit der Unterlagen ist damit aus rechtsstaatlichen Griinden
als nicht sachgerecht zu qualifizieren und wird von der BAK vehement abgelehnt.

Das Konzept der regelmaRig wiederkehrenden Uberpriifungen gemaR § 19a EisbG ist
widersprichlich, unsachgerecht und rechtsstaatlich problematisch. Es wird ein
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Uberpriifungskonzept zwischen Selbstiiberpriifung und externer Uberpriifung entworfen, das
von beiden Varianten Teilaspekte miteinbezieht und daher insgesamt keine Plausibilitat fur
sich beanspruchen kann.

§ 19e (neu) Innerbetriebliches Meldewesen

Die BAK regt an, einen neuen Paragraphen ,innerbetriebliches Meldewesen* einzufiigen. Ziel
ist es, analog zum bewahrten System in der Luftfahrt, die Sicherheit zu erhéhen und zwar wie
folgt:

,ES sind vom Unternehmen Maoglichkeiten vorzusehen, Unfalle, Stérungen,
Beinaheunfalle und sonstige gefahrliche Ereignisse auch anonym und spontan melden
zu kénnen. Die meldenden Personen sollten nicht mit Strafen oder Diskriminierung fiir
unbeabsichtigte Fehler oder die Offenlegung solcher Informationen rechnen missen.

Die Ereignisse sind zu untersuchen und auszuwerten und es haben
Vorbeugemalinahmen, Uber die die Mitarbeiterinnen zu informieren sind, ergriffen zu
werden.”

§ 21 Betriebsleiter

Betriebsleiterinnen und Betriebsleiter sind Dreh- und Angelpunkt fir einen sicheren
Eisenbahnbetrieb. Vollig zu Recht werden diese von der Behoérde =zertifiziert. Eine
.Selbstzertifizierung® durch das Eisenbahnunternehmen kann alleine deshalb nicht
ausreichen, da gemall der Eisenbahn- Eignungs- und Prifungsverordnung, die
Betriebsleitung nach absolvierter Grundausbildung auch im Wege des Selbststudiums die
erforderlichen weiteren infrastruktur- und fahrzeugbezogenen Fachkenntnisse erlangen kann.
Somit wiirde jegliche neutrale (auBerbetriebliche) Uberpriifung fehlen. Die Qualifikation einer
derartigen Schlisselposition muss, wie im Entwurf vorgesehen, auch weiterhin von der
Behorde im Zuge eines Zulassungsverfahrens gepriift werden.

Der Gewerkschaft vida liegen Informationen vor, dass Personen bei mehreren
Eisenbahnunternehmen als Betriebsleiterinnen bzw deren Stellvertreterlnnen genehmigt und
beschaftigt sind. Werden mehrere Betriebsleiterinnen-Jobs von nur einer Person ausgelibt,
fuhrt dies unweigerlich zu Konflikten bei der Auslbung der Tatigkeit (Erreichbarkeit,
Unabhangigkeit, Verfligbarkeit, koordinierende Abwicklung von Aufgabenstellungen,
Abstimmung zwischen mehreren Unternehmen). Die allgemeinen Anforderungen an
Betriebsleiterlnnen (vgl dazu auch die Regelungen der Eisenbahnverordnung) kénnen derart
nicht ordnungsgemaf erfiillt werden. Die Anzahl der Unternehmen, fiir die eine Person tatig
sein kann ist zu beschranken.

§ 21a Aligemeine Anordnungen

Der Entwurf sieht das Beibehalten der Genehmigungspflicht der sog Dienstvorschriften vor.
Das wird ausdricklich begrift. So lange keine allgemein glltigen Regelungen Uber
Verordnungen vorliegen, ware das Aufheben der Genehmigungspflicht der Dienstvorschriften
ein Sicherheitsfiasko.
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Dienstvorschriften sollten jedoch von der Behoérde in einer angemessenen Frist genehmigt
werden.

§ 21b Einsatz der Beschiftigten nach auBergewohnlichen Ereignissen

Gerade nach aufiergewoéhnlichen Ereignissen sehen sich die Beschaftigten einer enormen
psychischen Belastung ausgesetzt. Wie mit diesen Vorfallen umgegangen wird, ist in den
einzelnen Unternehmen sehr unterschiedlich. Nicht immer steht dabei die
Eisenbahnsicherheit und der (langfristige) Gesundheitserhalt der Beschéaftigten im
Vordergrund. Um dem entgegen zu wirken, ist eine einheitliche Vorgehensweise flir den
Verkehrstrager Eisenbahn unumganglich, das wird mit dieser Novelle endlich erreicht.

Die vorgeschlagene Anderung, wonach Beschéaftigte fir 72 Stunden keinen Dienst nach
schweren Unfallen versehen durfen, wird seitens der BAK ausdricklich begriftt. Dadurch wird
die Sicherheit auf der Schiene erhdht und werden Krankensténde verringert. Sie entspricht
auch den klaren Vorgaben aus dem Gesundheitsschutz. Aus arbeitspsychologischer Sicht ist
es generell aber nicht vertretbar, innerhalb der 72 Stunden wieder zu arbeiten. Es wird auch
realistischer Weise kein Arbeitspsychologe das Risiko eingehen und den Triebfahrzeugfiihrer
Jfahrtauglich® erklaren. Daher sollte auch die Ausnahmemdglichkeit durch das
.psychologische Gutachten® gestrichen werden. Eine psychische Betreuung der
Unfallbeteiligten unmittelbar nach dem Ereignis ist erforderlich, wahrend und auch nach den
72 Stunden. Dies ist aufzunehmen. Nicht erfasst sind Fahrerinnen, die den Unfall gar nicht
bemerken und erst spater davon informiert werden. Diese sollten auch unter die
Schutzbestimmungen fallen.

§ 21c (1 Z 1) Qualifizierte Tatigkeiten

Die Verordnungsermachtigung des § 21 Abs 1 Z 1 ist die Grundlage fur die Eisenbahn-
Eignungs- und Prifungsverordnung. Der derzeitige Geltungsbereich der Verordnungs-
ermachtigung soll von ,Haupt- und vernetzte Nebenbahnen® in ,Eisenbahn® gedndert werden.
Das wird ausdricklich begrift, denn dadurch kénnen die bewahrten Regelungen der
EisbEPV, ggf mit einigen Anderungen, auf weitere Bahnen (wie nicht vernetzte Bahnen und
Anschlussbahnen) und Hilfs- und Serviceeinrichtungen ausgedehnt werden. Dies stellt auch
einen wichtigen Schritt in Richtung Harmonisierung der Regelungen des Verkehrstragers dar.

§ 21c (1 Z 9 neu) Qualifizierte Tatigkeiten

Derzeit kénnen sich Eisenbahnunternehmen selbst entscheiden, welche Priferlnnen die
Prifung ihrer (neuen) Beschaftigten abnehmen, wobei die Priiferinnen zumeist bei dem
aussuchenden Unternehmen beschaftigt sind. In Anlehnung an die Bestimmungen des
Fihrerscheingesetzes sollte bei der Eisenbahn die Einteilung der sachverstandigen
Priferlnnen kiinftig von der Behtérde vorgenommen werden. So wird der faire und neutrale
Prufungsablauf zusatzlich unterstitzt.

Um die Modi der neutralen Bestellung und der Vergitung der Priferlnnen umfassend regein
zu konnen, sollte eine entsprechende Verordnungsermachtigung ins EisbG aufgenommen
werden.
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§ 21c (1b neu) Qualifizierte Tatigkeiten StraBenbahn

Die Ausbildung fast aller Eisenbahnerlnnen ist in einer Verordnung (EisbEPV) geregelt. Deren
Regelungen haben sich bewahrt. Es sollte daher flir weitere Schienenverkehre, allen voran
die StralRenbahnen, eine ebensolche Ausbildungsverordnung geben. Die BAK fordert, daflr
in § 21c in Form einer Verordnungsermachtigung Vorsorge zu treffen.

§ 30 Eisenbahnaufsichtsorgane (neu)

Eisenbahnaufsichtsorgane sind fur den Betrieb einer Eisenbahn unerlasslich. Die derzeitige
Regelung lasst allerdings viele Fragen, etwa jene der Anzahl, der Ernennung und des
Einsatzes offen. Daher fordert die BAK diese, unter Berlcksichtigung des Erlasses des
Ministeriums zu den Eisenbahnaufsichtsorganen (GZ BMVIT-220.031/0004-1V/SCH2/2014),
im vorliegenden Entwurf wie folgt gesetzlich zu verankern:

(1)

()

Anzahl und Aufgaben

Eisenbahnunternehmen haben Eisenbahnbedienstete zur Uberwachung des
Verhaltens aller Personen gegenliber Eisenbahnanlagen einer 6ffentlichen Eisenbahn,
in auf offentlichen Eisenbahnen betriebenen Schienenfahrzeugen und im Verkehr auf
einer 6ffentlichen Eisenbahn zu bestimmen (Eisenbahnaufsichtsorgane).

Eisenbahnaufsichtsorgane sind in der fiir einen sicheren und ordnungsgemaflen
Betrieb, unter besonderer Berlicksichtigung des Schutzbediirfnisses von Reisenden
und unter besonderer Bericksichtigung moglicher Unfall- und Gefahrdungsquellen fur
Reisende, erforderlichen Anzahl einzusetzen. Jeder Zug muss mit mindestens einem
Eisenbahnaufsichtsorgan besetzt werden, welches durch regelmaRigen Durchgang,
auch wahrend der Fahrt, fiir Ordnung und Sicherheit sorgen kann.

Von einer Besetzung eines Zuges mit einem Eisenbahnaufsichtsorgan kann abgesehen
werden, wenn sichergestellt ist, dass spatestens nach wenigen Minuten nach Eintritt
einer  Ereignismeldung  die  entsprechenden Handlungen  durch  die
Eisenbahnaufsichtsorgane durchgefiihrt werden kénnen.

Einsatz

Eisenbahnaufsichtsorgane sind auf  allen Bahnanlagen inkl. deren
Gefahrdungsbereichen einzusetzen. Die Uberwachung schlieRt die der Ordnung auf
den Bahnhofvorplatzen mit ein, sofern nicht die sonst zustandigen Organe zur Stelle
sind. Bei Eisenbahnen, auf denen Zugangsrechte ausgeilibt werden, hat die
Uberwachung auch das Verhalten von Drittfirmen und der Eisenbahnbediensteten von
Zugang ausubenden Eisenbahnunternehmen einzuschlieRen, soweit das fir die
Gewahrung der Sicherheit und Ordnung der Abwicklung des jeweiligen Betriebes der
Eisenbahn und des jeweiligen Verkehrs auf der Eisenbahn insgesamt erforderlich ist.
Einzelne Einsatzgebiete kénnen durch Verordnung oder Bescheid naher prazisiert
werden.
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(4)

Ernennung

Fir die Ernennung muss das in Aussicht genommene Organ eine Qualifizierung,
welche in einer Verordnung gem. § 21c naher zu erlautern ist, erhalten. Die daraus
erwachsenen Schulungskosten dirfen keinesfalls auf die zu schulende Person
abgewalzt werden.

Neben der direkten Ernennung durch die Behdrde, kénnen Eisenbahnunternehmen
geeignete Personen mit deren Zustimmung namhaft machen. Aus deren Kreis werden
Organe durch die Behorde ernannt und ausschlief3lich von der Behérde unter Eid
genommen.

Das Organ kann von der Behorde abberufen werden.

In der Austibung seiner behérdlichen Tatigkeit darf das Organ nicht behindert werden.
Das Entgelt muss fortbezahlt werden.

Die Organe miissen bei Ausiibung ihrer Uberwachungstétigkeit mit einem Ausweis
versehen sein, aus dem ihre Eigenschaft und ihre Uberwachungsbefugnisse
hervorgehen.

Im Rahmen des Dienstvertrags kénnen den Arbeitnehmerinnen und den Arbeitnehmern
die diese Funktionen erfilllen weitere Pflichten durch das Eisenbahnunternehmen
aufgetragen werden.

Gegen Anordnungen der unmittelbaren Befehls- und Zwangsgewalt der Organe kann
beim zustandigen Verwaltungsgericht binnen acht Wochen berufen oder Beschwerde
eingelegt werden. Der Beschwerde kommt keine aufschiebende Wirkung zu.

Kontrolle und Entzug
Die Behorde kann Vorkehrungen treffen, um jederzeit zu iberprifen, ob die Organe die
Voraussetzungen erfillen.

Ist ein Eisenbahnunternehmen der Auffassung, dass Organe eine oder mehrere
geforderte Voraussetzungen nicht mehr erfiillen oder wird ein Dienstverhaltnis eines
Organs aufgelst, erstattet es unverziiglich Anzeige bei der Behérde. Diese entscheidet
Uber ein Beibehalten der Funktion des Organs. Bis zu deren Entscheidung ruht die
Funktion des Organs.

Die Entlassung aus der Funktion des Organs kann sowohl seitens der Unternehmen als
Arbeitgeber bzw seitens des Organs unter Bekanntgabe von wichtigen Griinden
beantragt werden.

Register
Bei der Behdrde ist ein Register Uber alle erteilten, aktualisierten, erneuerten,
geanderten, abgelaufenen, ruhenden, entzogenen, als verloren oder zerstort
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gemeldeten Bescheinigungen fir Organe zu fihren. Das Register ist regelmagig zu
aktualisieren. Das Organ erhalt Zugang zu seinen gespeicherten Daten und erhalt eine
Kopie seiner Daten.

Der bisherige Abs 3 erhalt die Bezeichnung 6

§ 40
Die vorgesehene Anderung, wonach die Verzeichnisse der § 40 Personen im Internet durch
die Behorde bereitgestellt werden, wird begrifdt.

Die Modi der Bestellung und der Abbestellung dieser Personen sollten spezifiziert werden.

§ 47 Ausnahmen - Betreten von Eisenbahnanlagen

In § 47 werden Ausnahmen vom Betreten des Gefahrdungsbereichs von Bahnanlagen fir
bestimmte Berufsgruppen (VAI, Zoll usw) gemacht. Diese Personengruppen dirfen
Gefahrenbereiche selbst dann betreten, wenn sie hierfiir nicht die notwendige Ausbildung
haben. Dies widerspricht der Sicherheit der Eisenbahn und ist zu streichen. Das Betreten
sollte nur mit einer Erlaubniskarte gemafl Eisenbahnschutzvorschriften und nur nach einer
entsprechenden Ausbildung (§ 23 EisbEPV) gestattet werden.

§ 48a Eisenbahniibergdnge

Die Behorde hat, so sieht es der Entwurf vor, fir die Auflassung einer Eisenbahnkreuzung
eine Frist von mindestens zwei Jahren zu gewahren. Diese Frist erscheint aus Sicht der BAK
sehr lange, insbesondere dann, wenn es sich um eine gefahrliche Kreuzung
(Unfallhaufungspunkt) handelt.

§ 49 Kostentragung

Bei der Sicherung einer Eisenbahnkreuzung (durch Schranken, Lichtsignale usw) muss sich
der Trager der StralBenbaulast unter Umstdnden an deren Finanzierung beteiligen. Die
(bauliche) Sicherung erfolgt, sowohl in der Planung als auch in der Durchfiihrung zumeist
durch das Eisenbahninfrastrukturunternehmen. Hier sollte eine Bestimmung aufgenommen
werden, wonach die Kosten transparent dargestellt werden missen und wonach nur
branchenubliche Kosten verrechnet werden dirfen.

§ 59 Schienennetznutzungsbedingungen

Es st vorgesehen, dass Eisenbahninfrastrukturunternehmen ihre Schienennetz-
Nutzungsbedingungen in deutscher und ,einer anderen Sprache“ der Union veréffentlichen
sollen. Das ist zu weitreichend. Die Bedingungen sollten in deutscher und englischer Sprache
veroffentlicht werden.

Abgabe fiir Personenverkehrsdienste erbringende Eisenbahnunternehmen

Die EU Richtlinie sieht die Moglichkeit vor, eine Abgabe fiir gemeinwirtschaftliche
Verpflichtungen einheben zu kénnen (Artikel 12 der Richtlinie 2012/34/EU). Der Artikel wurde
nicht umgesetzt, brachte aber die Chance, den gemeinwirtschaftlichen Verkehr in Osterreich
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zu starken. Daher schlagt die BAK vor, diese Regelung im Eisenbahngesetz an geeigneter
Stelle aufzunehmen.

§ 65 Abs 10 (Netzfahrplanerstellung)

Die vorgeschlagenen Anderungen bei der Trassenzuweisung werden kaum substantielle
Auswirkungen haben. Die BAK halt entschieden fest, dass die derzeitigen Vorrangkriterien zu
Gunsten des gemeinniitzigen Personenverkehrs jedenfalls weiterhin Anwendung finden
missen. Nur dank dieser kann ein sozialer, wirtschaftlicher und 6kologischer Verkehr,
insbesondere in den Agglomerationen, stattfinden.

§ 67b Umweltbezogene Auswirkungen

Die Verordnungsermachtigung Uber die Berlcksichtigung der umweltbezogenen
Auswirkungen bei den Wegeentgelten (Schienenmaut) und die Verfahren zu deren Messung
wird begrufdt. Sie ermdglicht es, die Starken der Bahn noch weiter auszuspielen.

§ 67c Entgelte fiir die Instandhaltung

In § 67c wird eine Regelung fir die Hoéhe der Schienenmaut im Zuge von
Instandhaltungsarbeiten getroffen. Die Instandhaltungsarbeiten werden vom
Infrastrukturbetreiber durchgefihrt. Die Entgelte der Maut bekommt letzten Endes wieder der
idente Infrastrukturbetreiber. Der Sinn der Regelung ist nicht erkennbar.

§ 75d Ausbildung und Qualifikation

Es ist zu begriiRen, dass die Bestimmungen zur Ausbildung der Beschaftigten detaillierter als
bisher in das EisbG aufgenommen werden sollen. Weitaus klarer als im Entwurf sind allerdings
die Regelungen des Artikel 13 der Sicherheitsrichtlinie (RL 2016/798), deren Wortlaut daher
Ubernommen werden sollte. Damit wirde auch verankert werden, dass Ausbildungen inkl
Streckenschulungen nur in Schulungseinrichtungen durchgefiihrt werden dirfen.

Hinsichtlich der Anerkennung der bisherigen Ausbildungen (Abs 2) wird festgehalten, dass
diese flr die meisten Tatigkeiten bereits in der einer Verordnung (Eisenbahn-Eignungs- und
Prifungsverordnung EisbEPV § 50) konkretisiert werden. Die Bestimmungen flr jene
Tatigkeiten, die im § 75d angefiihrt werden und nicht unter die Bestimmungen des § 50
EisbEPYV fallen (etwa die Triebfahrzeugfiihrerinnen), missten analog zur EisbEPV prazisiert
werden.

Abs 4 ist jedenfalls zu streichen, die Eignung der Beschéftigten ist umfassender im § 19
geregelt.

Ein wesentlicher Teil der Ausbildung der Eisenbahnbeschaftigten bildet die sogenannte
Streckenschulung. Uber ein allumfassendes Wissen tber die ,Strecke verfiigt in erster Linie
der Infrastrukturbetreiber. Dementsprechend ist im EisbG zu verankern, dass dieser
vorzugeben hat, welche Kenntnisse erforderlich sind und wie sie erlangt werden kénnen.
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§ 86 Ausnahmen aus dem Geltungsbereich

Die EU sieht grundsatzlich eine technische Harmonisierung aller Eisenbahnen vor. Es sollen
Fahrzeuge, Sicherungssysteme udgim vereinheitlicht werden. Ausnahmen werden dabei
Bahnen zugestanden, die mit anderen Bahnen nicht vernetzt sind. Von dieser
Ausnahmemaglichkeit wird im vorliegenden Entwurf Gebrauch gemacht.

Die Ausnahme des § 86 Abs 2 Z 4 ist aus Sicht der BAK allerdings zu weitreichend, letztlich
kénnten die in § 86 Abs 2 Z 4 angeflihrten Schienenfahrzeuge auch auf vernetzten Bahnen
zum Einsatz kommen. Z 4 ist daher durch ,, sofern sie auf Infrastrukturen gem. Z 3 verkehren®
Zu erganzen.

§ 99 Begriffsbestimmungen
Im letzten Satz des Abs 3 kdnnen nur ,Eisenbahnunternehmen oder sonstige Dritte* und nicht
-Eisenbahnunternehmen und sonstige Dritte“ gemeint sein.

§ 113 grundlegende Anforderungen

Der redaktionelle Fehler ist in § 113 zu korrigieren, Kkorrekterweise muss es
~Eisenbahnunternehmen® und nicht ,Eisenbahnverkehrsunternehmen® lauten (vgl auch Art 26
Abs 1 RL 2016/797).

§ 125 und 129 Triebfahrzeugfiihrerinnen

Es fehlt der Hinweis, dass die Anforderungen gemafR der EU-rechtlichen Vorgaben,
insbesondere der Triebfahrzeugfiihrerlnnenrichtlinie (RL 2007/59), der Sicherheitsrichtlinie
(RL 2016 /798) und weiterer, allfalliger nationaler Bestimmungen in einem Mindestmal’ von
52 Wochen in einer Schulungseinrichtung (Art 13 der RL 2016/798) zu schulen sind.

Es ist zu begrifRen, dass die von der Unternehmerseite geforderte Herabsenkung des
Mindestalters der sogenannten ,A und B Triebfahrzeugfiihrerinnen® von derzeit 20 bzw 21 auf
18 Jahre nicht umgesetzt wird. Ein Herabsetzen héatte eine massive Gefahrdung der
Eisenbahnsicherheit bedeutet.

§ 145 Grenziiberschreitender Verkehr

Die Streichung des Abs 3 wird begrift, letztlich macht eine unmittelbar rechtswirksame
Verordnung (VO 2019/554) dies notwendig. Die EU VO regelt vereinfachte Kenntnisse von
Beschaftigten auf ganz spezifischen, im Voraus festgelegten, Pilotstrecken. Da, gemaf der
VO, im Zuge der Festlegung der Strecken auch Vertreter des Personals zu konsultieren sind,
sind diese (ber die Auswahl zu informieren. Der Erfahrungsbericht der gemaR EU-VO an die
Genehmigungsstellen zu Ubermitteln ist, ist der Personalvertretung zur Verfigung zu stellen.
Die raumliche Festlegung und allfallig weitere erforderliche Informationen der Pilotstrecken
sollten im Internet bereitgestellt werden.

§ 155 Ausbildungskosten

Die Richtlinie 2007/59/EG sieht im Art 24 vor, dass sicherzustellen ist, dass die von einem
Eisenbahnunternehmen oder Infrastrukturbetreiber fiir die Berufsausbildung eines
Triebfahrzeugfiihrers getatigte Investition nicht auf unberechtigte Weise einem anderen
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Eisenbahnunternehmen oder Infrastrukturbetreiber zu Gute kommen darf. Dies selbst dann
wenn der Triebfahrzeugfuhrer sich freiwillig fir dieses andere Eisenbahnunternehmen oder
diesen anderen Infrastrukturbetreiber entscheidet.

In Osterreich werden derzeit die Ausbildungskosten bei einem Unternehmenswechsel (auch)
von den wechselnden Beschaftigten getragen. Dadurch entsteht dem aufnehmenden
Unternehmen der Vorteil, eine hochqualifizierte Mitarbeiterin bzw einen hochqualifizierten
Mitarbeiter zu erhalten, ohne die Ausbildungskosten dafiir tragen zu missen. Das entspricht
nicht der Richtlinie. Die BAK fordert daher, dass die Ausbildungskosten dem
Eisenbahnunternehmen bzw dem Infrastrukturbetreiber, welches die Kosten fir die
Ausbildung getragen hat, von jenem Eisenbahnunternehmen oder jenem
Infrastrukturbetreiber, bei welchem der Triebfahrzeugfiihrer in einem neuen Dienstverhaltnis
steht, nach einem bestimmten terrassierten Schliissel (80 % im ersten, 60 % im zweiten und
40 % im dritten Jahr) zu ersetzen sind.

§ 214 Aufsicht

Die Personalvertretung ist ein verlasslicher Partner bei der Beseitigung mdglicher
Gefahrenquellen und unterstitzt selbstverstandlich die Unternehmen und Behdérden in ihrem
Bestreben, eine optimale Betriebsfuhrung zu organisieren, letztlich haben die
Gefahrenquellen unmittelbare Auswirkungen auf die Beschéaftigten. Ein allzu leichtfertiger
Umgang mit sicherheitsrelevanten Bestimmungen fiihrt auRerdem zu unfairen
Wettbewerbsvorteilen. Es erscheint daher zweckdienlich die Betriebsratinnen bzw
Personalvertreterlnnen beizuziehen bzw zu informieren. Auf Antrag sollten die Organe der
Arbeitnehmerschaft Parteistellung erhalten.

§ 216 Triebfahrzeugfiihrer Einsatzzeiten

Es ist sicherzustellen, dass Arbeits- und Einsatzzeiten, die die Triebfahrzeugfiihrerinnen im
Ausland geleistet haben, aufgezeichnet werden. Nur so kann eine Uberpriifung stattfinden.
Die BAK fordert das BMK auf, auf europaischer Ebene den verpflichtenden Einsatz von
Arbeitszeitaufzeichnungsgeraten, analog zum StralRenverkehr (intelligenter
Fahrtenschreiber), voranzutreiben und einzufordern. So kénnen alle Zeiten (Arbeits-, Lenk-,
Ruhe-, und sonstigen Zeiten) falschungssicher erhoben und Wettbewerbsverzerrungen sowie
Sozialdumping verhindert werden.

Bei der Formulierung ,damit er seine Rolle (...) wahrnehmen kann® ist unklar worauf sich ,er®
bezieht. Sinngemal koénnen nur die Behdrden und die Arbeitsinspektorate gemeint sein.
Entsprechend sollte auf ,damit sie ihre Rollen (...) wahrnehmen kénnen* abgeandert werden.

§ 222 Ankiindigung der Aufsicht

Dem Entwurf entsprechend ist eine Aufsichtstatigkeit 14 Tage vorher anzukiindigen (§ 216
Abs 1). Dies fuhrt die Aufsichtstatigkeit ad absurdum, selbst dann, wenn die Regelung des
Abs 1 durch den Abs 2 relativiert wird. Die Bestimmung ist ersatzlos zu streichen. Alle
Mitarbeiterlnnen der Aufsicht sollten einen Dienstausweis erhalten.
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12. Teil, §§ 224ff, Strafen

Der Mangel an unterschiedlichen Durchsetzungsinstrumenten ist dulerst problematisch.
Derzeit gibt es die Moglichkeit einer geringen Geldstrafe und — als einzige Eskalationsstufe —
den Konzessionsentzug. Erstere ist gering und trifft in den wenigstens Fallen jenen
Personenkreis, der fur das Unternehmen die Gesamtverantwortung hat. Vielfach werden
damit nahezu beliebig austauschbare Personen belangt. Die Moglichkeit des
Konzessionsentzuges ist verkehrspolitisch widersinnig und wird sinnvollerweise nicht
angewandt (werden). Das Strafsystem ist so aber weder abschreckend noch wirksam. Dies
trifft auf die Erststrafe und im besonderen Ausmal} auf die Wiederholung zu.

VerstoRe gegen Bestimmungen des Eisenbahngesetzes bzw gegen Verordnungen, die
aufgrund des EisbG erlassen wurden, werden nicht zur Ganze in den Strafbestimmungen
erfasst. Die BAK fordert daher folgende weitere Strafbestimmungen:

Es sind Strafbestimmungen fiir Verstolie gegen Festlegungen im Zusammenhang mit
den Registern (Rollmaterial, EisbEPV und Eisenbahnaufsichtsorgan) festzulegen.

Es sind Strafbestimmungen fiir Verstolie gegen Festlegungen im Zusammenhang mit
den Schulungseinrichtungen festzulegen.

Es sind Strafbestimmungen flir Verstolie gegen Festlegungen im Zusammenhang mit
der Sicherheitsbehorde festzulegen.

Es sind Strafbestimmungen flir Verstolie gegen Festlegungen im Zusammenhang mit
dem Fahrgastrechtegesetz festzulegen.

Es sind Strafbestimmungen fir das Blockieren von stralengebundenen
Schienenfahrzeugen durch andere Fahrzeuge (Pkw, Lkw) vorzusehen.

Die Knupfung einer Sanktion an einen ,schwerwiegenden® Verstol3 (vgl bspw § 167 Abs 2) ist
inhaltlich nicht verstandlich und entspricht wohl auch nicht der Intention des Art. 22 der EU-
VO (EG) Nr. 1371/2007.

12. Teil, §§ 227ff Strafhohe

Es wird angemerkt, dass VerstoRe gegen andere als die oben angefiihrten Bestimmungen,
etwa VerstdlRe gegen Mitbenlitzungsrechte einer Schieneninfrastruktur, mit einem hoheren
Strafmal} (36.000 €) als VerstdRe gegen sicherheitsrelevante Bestimmungen bedroht sind.
WettbewerbsverstéRe kdnnen um das Fiinfzigfache héher (726 € vs 36.000 €) bestraft werden
als VersttRe gegen die Sicherheit und damit gegen Leib und Leben. Hier ist die
VerhaltnismaRigkeit nicht mehr gewahrt. Es wird festgehalten, dass im EisbG die geforderten
Sanktionen der Sicherheitsrichtlinie (vgl Art 30 der RL 2016/798/EG) zwar vorhanden sind, sie
allerdings nicht den ebendort angeflihrten Kriterien entsprechen. Aufgrund ihrer Héhe sind sie
weder abschreckend, noch vorbeugend, noch wirksam.

Die BAK fordert daher die Strafen massiv zu erhdhen.
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Die BAK ersucht um Berlicksichtigung ihrer Anliegen und Anregungen und erhebt gegen die
Anderungen im Unfalluntersuchungsgesetz (UUG) keinen Einwand.
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