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A. Einleitung

Das Eisenbahn-Bundesamt (EBA) ist die Sicherheitsbehérde fur das Eisenbahnwe-
sen in Deutschland. Als solche ist es fur die in Artikel 16 der Richtlinie 2004/49/EG
(,Sicherheitsrichtlinie®) genannten Aufgaben zustandig:

e Erteilung von Inbetriebnahmegenehmigungen fur strukturelle Teilsysteme nach
der Interoperabilitatsrichtlinie fir das Eisenbahnsystem der Gemeinschaft (Richtli-
nie 2008/57/EG),

e Uberwachung der Einhaltung der grundlegenden Anforderungen fir den Betrieb
und die Instandhaltung der Teilsysteme des Eisenbahnsystems sowie fiur In-
teroperabilititskomponenten,

e Erteilung von Inbetriebnahmegenehmigungen fur Fahrzeuge, die noch nicht Ge-
genstand einer TSI sind,

e Erteilung von Sicherheitsbescheinigungen fur Eisenbahnverkehrsunternehmen
und Sicherheitsgenehmigungen fur Infrastrukturbetreiber,

e Beobachtung und Weiterentwicklung des eisenbahnrechtlichen Rahmens hinsicht-
lich der Sicherheit, einschliel3lich der nationalen Sicherheitsvorschriften,

e Registrierung von Fahrzeugen im nationalen Fahrzeugeinstellungsregister.

Dartber hinaus nimmt das EBA weitere Aufgaben wahr, wie zum Beispiel die Plan-
feststellung fur Betriebsanlagen der Eisenbahnen des Bundes, die Bewilligung von
Fordermitteln des Bundes flr Investitionen in die Schieneninfrastruktur, Tatigkeiten
im Bereich Gefahrgut, die Forschungskoordination sowie Aktivitaten als Durchset-
zungsstelle von europaischen Fahrgastrechten im Bus-, Eisenbahn- und Schiffsver-
kehr. Die Fach- und Rechtsaufsicht fihrt das Bundesministerium fir Verkehr und
digitale Infrastruktur (BMVI) durch.

Dieser Bericht beschréankt sich gemal3 Artikel 18 der Sicherheitsrichtlinie auf die Ta-
tigkeiten als Sicherheitsbehérde, insbesondere die Entwicklung

- der Eisenbahnsicherheit inklusive der gemeinsamen Sicherheitsindikatoren (CSl),
- des rechtlichen Rahmens im Bereich der Eisenbahnsicherheit,

- der Sicherheitsbescheinigungen und -genehmigungen sowie

- der Erkenntnisse aus der Aufsicht Uber die Eisenbahnunternehmen.

Der Bericht richtet sich hinsichtlich Aufbau und Inhalt nach einer Empfehlung der Ei-
senbahnagentur der Europaischen Union. Zielgruppe des Berichts ist primar der Ei-
senbahnsektor in Deutschland und Europa; er richtet sich aber auch an Vertreter von
Politik, Wirtschaft und Presse sowie die gesamte interessierte Offentlichkeit.
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B. Sicherheitsbilanz und Strategie

B.1 Hauptschlussfolgerungen fir das Berichtsjahr

Das etablierte hohe Sicherheitsniveau im deutschen Eisenbahnsystem bestand auch
im Jahr 2018 fort. Insgesamt stellen sich sogar weiter positive Trends ein. Zum einen
sprechen die Erkenntnisse aus der Eisenbahnaufsicht des Eisenbahn-Bundesamts
dafur, zum anderen die langjahrige Entwicklung der Unfallzahlen. Auch wenn in eini-
gen Unfallarten gering steigende Ereigniszahlen vorliegen, ist dabei die ebenfalls
steigende Verkehrsleistung zu bertucksichtigen. Wesentliche strukturelle Defizite hat
das Eisenbahn-Bundesamt im Wege der Aufsicht nicht festgestellt. Die im Rahmen
der Uberwachungen festgestellten Defizite hat das EBA im Rahmen der Verwal-
tungsverfahren kommuniziert und ihre Beseitigung soweit notwendig stichprobenwei-
se Uberwacht.

Ein zentrales Thema ist die Handlungssicherheit des Betriebspersonals, auch im
Hinblick auf den Unfall 2018 in Aichach mit einem gettteten Reisenden. Insoweit
haben sich auch die wichtigen Themen tendenziell nicht verandert: Unter dem As-
pekt der Handlungssicherheit waren bereits in den Vorjahren einige Auffalligkeiten zu
verzeichnen, etwa mit Blick auf die Zahl Uberfahrener Haltesignale oder auf die Be-
triebsfihrung auf Seiten der Infrastrukturbetreiber. Fir das Eisenbahn-Bundesamt
heil3t das, dass es seine Strategie der Aufsicht Uber die Eisenbahnen hinsichtlich
Form und Intensitat beibehalten wird. Den genannten Themen widmet das EBA da-
bei entsprechend weiterhin hohe Aufmerksamkeit.

Aufgrund der bereits im Vorjahr erfolgten Umstrukturierung der Unfalluntersuchung
(Griindung der unabhangig vom EBA organisierten Bundesstelle fir Eisenbahnun-
falluntersuchung BEU) waren Aktivitdten erforderlich, die dem EBA als zustandiger
Aufsichtsbehodrde im Falle von gefahrlichen Ereignissen weiterhin ein Tatigwerden
ermdglichen. Das EBA muss ermitteln, ob MalRBnahmen zur Gefahrenabwehr erfor-
derlich sind. Zudem ist zu Gberwachen, ob die betroffenen Akteure ihren in solchen
Fallen zu erfullenden Verantwortlichkeiten nachkommen. Hierfir hat das EBA ent-
sprechende Verfigungen erlassen, die im Jahr 2018 Rechtskraft erlangten. Diese
verpflichten die Adressaten dazu, gefahrliche Ereignisse und daraufhin getroffene
Malinahmen an das Eisenbahn-Bundesamt zu melden. Die Verfligungen sind abruf-
bar unter:

https://www.eba.bund.de/SharedDocs/Fachmitteilungen/DE/2018/18 2018 Aenderu
ng_der_AllgV_zur_Meldung_gef Ereignisse.html

B.2 Nationale Sicherheitsstrategien, -programme und -initiativen

Im Jahr 2018 wurden folgende, teilweise auf mehrere Jahre ausgelegte Programme

durch- bzw. fortgefuhrt:

e Programm zum Ersatz alter Sicherungstechnik an Bahniibergangen zur Harmo-
nisierung mit dem geltenden Regelwerk unter Bertcksichtigung der ggf. veran-
derten Verkehrssituation (2018: 238 erneuerte Bahnibergange);


https://www.eba.bund.de/SharedDocs/Fachmitteilungen/DE/2018/18_2018_Aenderung_der_AllgV_zur_Meldung_gef_Ereignisse.html
https://www.eba.bund.de/SharedDocs/Fachmitteilungen/DE/2018/18_2018_Aenderung_der_AllgV_zur_Meldung_gef_Ereignisse.html
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e Sonderprogramm zur Ausristung von Strecken mit punktueller Zugbeeinflussung
auf Basis der gednderten Anforderungen der Eisenbahn-Bau- und Betriebsord-
nung (EBO);

e Programm zur praventiven Vegetationskontrolle;

e MalRnahmenprogramm zur Erh6hung der Handlungssicherheit von Betriebsper-
sonalen im Bereich Infrastruktur (ndheres dazu auch unter B.3);

e Programm zur Vervollstandigung der Erfassung von Erd- und Stitzbauwerken im
Bereich von Verkehrsstationen, ggf. einschlieRlich der Anderung der Eigentums-
zuordnung sowie dem Aufbau zusétzlicher Anlagenverantwortlicher;

Diese Programme werden Uberwiegend von den Eisenbahnen umgesetzt und durch

das EBA in verschiedenen Verfahren begleitet sowie hinsichtlich der Umsetzung

Uberwacht.

B.3 Beurteilung des Berichtsjahres

In Bezug auf Unfélle und gefahrliche Ereignisse im Zusammenhang mit Fehlhand-
lungen von Betriebspersonalen ist 2018 als ereignisarmeres Jahr zu werten. Den-
noch stand die weitere Begleitung von Malinahmen, die aus den Vorjahren resultie-
ren, unverandert im Fokus. In der mehrjdhrigen Reihe von Unféllen, die mit der
Handlungssicherheit der Betriebspersonale in Verbindung zu bringen ist, war fir
2018 vor allem der bereits genannte Unfall in Aichach mit einem gettteten Reisen-
den zu verzeichnen. Neben der Umsetzungskontrolle der bereits mit der DB Netz AG
als grof3tem Infrastrukturbetreiber vereinbarten Malinahmen hat das EBA aufgrund
der zusatzlichen Erkenntnislage weitere Aktivitaten angestol3en.

Aus der Zugkollision in Meerbusch-Osterath vom Jahresende 2017 sowie aus dem
eben jenem Unfall in Aichach in 2018 haben sich ergdnzende Malinahmen fir das
Berichtsjahr ergeben. Unter anderem wurde das Programm zur technisch unterstit-
zenden Fahrwegprifung (TuFa) beschlossen fiur Stellwerke, die keine Gleisfreimel-
deanlagen aufweisen. Es handelt sich dabei um ein unterstiitzendes System flr den
Fahrdienstleiter, um dem Fehlerpotential bei der Fahrwegprifung entgegenzuwirken.
Ab Anfang 2019 erfolgt nach einer vorangegangenen Risikobewertung der Einbau
einer TuFa in zwei Stellwerksanlagen. Zur weiteren Umsetzung erarbeitet der Infra-
strukturbetreiber eine Priorisierung mit Auswertung der Betriebsstellen.

Auch 2018 blieb die Zahl von tberfahrenen Haltesignalen hoch. Das EBA begleitete
die Vorkommnisse in 2018 deshalb weiterhin intensiv bei den einzelnen Eisenbahn-
verkehrsunternehmen. Dies geschieht vor allem mit dem Ziel, die Fehlerkultur im
Unternehmen zu verbessern und die Pravention zu intensivieren. Jedoch mehren
sich auch Stimmen in der Bahnbranche, die einen Grund fur die h6here Anzahl der
Vorbeifahrten an haltzeigenden Signalen in der Ablenkung durch vermehrten Einsatz
von digitalen Medien im Fihrerstand vermuten. Es ist deshalb neben der Begleitung
zur Verbesserung von Fehlerkultur und Pravention in der Aufsicht auch die Debatte
bezuglich gesamtgesellschaftlicher Einflisse und Trends in der Branche zu fiihren.

Verstarkt beobachtet das EBA auch die Marktstrukturen hinsichtlich der Nutzung der
behdordlich erteilten Genehmigungen und Sicherheitsbescheinigungen. Mehrfach hat
das EBA unternehmerische Aktivitaten festgestellt, bei denen sich Unternehmen fak-
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tisch wie ein eigenstandiges Eisenbahnunternehmen im Markt betatigt haben, dies
aber tatsachlich unter der Sicherheitsverantwortung eines anderen Eisenbahnunter-
nehmens erfolgte. Diese Vorgehensweise fuihrten die Beteiligten auf kommerzielle
Griunde zurtick: Das Eisenbahnunternehmen selbst konnte durch die Verrechnung
dieser ,Weitergabe" der Sicherheitsbescheinigung Einnahmen erzielen, wéahrend der
Geschéftspartner auf eigene behdrdliche Erlaubnisse verzichten konnte. Das EBA
|6st derartige Geschaftsmodelle verstarkt auf und schérft das Bewusstsein fir die
anforderungsgerechte Auslagerung von sicherheitsrelevanten Tatigkeiten aus den
Eisenbahnunternehmen heraus. Die Auslagerung ist in den zugrundeliegenden Ver-
tragsbeziehungen eindeutig zu regeln. Sie darf nicht kausal an das Vereinbaren des
Erbringens von Verkehrsleistungen mit den Ressourcen des Geschéftspartners ge-
koppelt sein.

Zu den Schwerpunkten der Aufsicht zahlen immer die Umsetzung der in B.2 genann-

ten Programme sowie die Umsetzung von Malinahmenplénen in den Unternehmen.

Dabei zeigte sich oftmals ein positiver Effekt der umgesetzten oder in fortgeschritte-

ner Umsetzung befindlichen Programme und Malinahmen. Daneben hat das EBA

folgende Themen im Jahr 2018 verstéarkt Uberwacht:

e Aus dem Ausland kommende Transporte von gefahrlichen Gutern durch ge-
meinsame Kontrollen der Mitarbeiter der betrieblichen Uberwachung und der Ge-
fahrgutiberwachung, aufgrund der zwar teilweise rucklaufigen, aber im Vergleich
zu nationalen Zigen weiterhin erhéhten Beanstandungsquote der aus dem Aus-
land kommenden Zlge;

e Technischer Arbeitsschutz: Sicherungsplane von Baustellen aufgrund regional
unterschiedlicher Mangelquoten;

e Schnittstelle zwischen Eisenbahnunternehmen und fir die Instandhaltung zu-
standigen Stellen (ECM): Verfahren zur Inbetriebnahme von Fahrzeugen nach
der Instandhaltung sowie Vorgaben an die ECM zu ausgebrachten Sandmen-
gen,

e Fortlaufende Aufarbeitung der Ereignisse der Vorbeifahrt an Haltsignalen in den
Unternehmen, und damit verbunden:

o0 Richtige Einstellung der Zugcharakteristik im Fahrzeuggerat der punktuellen
Zugbeeinflussung PZB,

o0 Beachtung der Hochstgeschwindigkeit der Ziige entsprechend der betriebli-
chen Vorgaben.

e Standige Verbesserung der Handlungssicherheit bei Personalen der Infrastruk-
turbetreiber durch veranderte und ausgebaute Konzepte der Aus- und Fortbil-
dung sowie Training.

e Nachweis der Be- und Entliftungsanlagen fur Batterieanlagen;

e Sicherer Betrieb von Gleisstromkreisen, richtige Phasenlage;

e Bahnibergange: Standsicherheit der Stral3ensignalmasten; Instandhaltung von
Videoanlagen;

e Instandhaltung von Streckenfernsprechern auf Strecken mit analogem Funk;

e Vegetationskontrolle: Abstand zur Oberleitungsanlage;

e Aktualitdit der Ebsu-Plane (Ebsu: Elektrischer Betrieb; Schaltanweisung mit
Ubersichtsplan), um ggf. bei BaumaRnahmen oder Notfallen die richtigen Schalt-
abschnitte der Oberleitung freischalten lassen zu kénnen.
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Bei festgestellten sicherheitsrelevanten Mangeln hat das EBA, sofern notwendig,
Anweisungen zur ordnungsgemalien Instandhaltung der Bahnanlagen und Fahrzeu-
ge bzw. zur sicheren Durchfihrung des Betriebs erlassen. Zudem dienen bilaterale
Besprechungen auf Managementlevel dazu, Mal3hahmen zur Beseitigung von Defizi-
ten zu erértern und zu vereinbaren. Das EBA Uberwacht die Umsetzung der Anwei-
sungen und die Abarbeitung der Defizite regelméafiig. Der Handlungsbedarf in Bezug
auf die Dokumentation von Anlagendaten besteht auch weiterhin, streckenbezogene
Konzepte zur Abarbeitung sind bei den Infrastrukturbetreibern in Umsetzung.

Insgesamt hat das EBA im Jahr 2018 etwa 17.500 Uberwachungen bei Eisenbahn-
verkehrsunternehmen und Infrastrukturbetreibern durchgefiihrt. Darunter fallen so-
wohl Inspektionen vor Ort als auch Audits der Prozesse. Zusatzlich fanden etwa
12.800 Uberprifungen im Bereich der Gefahrguttransporte statt, wobei hier neben
den Eisenbahnunternehmen auch andere Akteure wie Absender, Verlader oder Be-
fuller im Fokus stehen. Die gezielte Kontrolle auffalliger Verkehre fuhrte zu einer wei-
teren Verbesserung der Sicherheitskultur bei den betroffenen Unternehmen. Die Be-
anstandungsquote im Bereich Gefahrgutkontrollen ging von 7,4 auf 6,9 % zurtck. Im
Ubrigen Fahrzeugbereich stellte das EBA bei 276 von 7.536 uUberwachten Fahrzeu-
gen Mangel fest, was einer Quote von 3,7 % (Vorjahr 4,6 %) entspricht.

Fur die Durchfiihrung der Uberwachung bestehen Leitlinien, mit denen das EBA die
Aufsichtskriterien der EU-Verordnung Uber gemeinsame Sicherheitsmethoden zur
Uberwachung (Verordnung (EU) Nr. 1077/2012) umsetzt.

B.4 Schwerpunkte fur 2019

Neben den Schwerpunkten aus 2018 und den Vorjahren, die zum Grof3teil als Kern-
elemente der Uberwachung erhalten bleiben, bilden folgende neue Themen die
Schwerpunkte fir die Uberwachung im Jahr 2019 und ggf. auch die folgenden Jahre:
e Ursachenermittlung und daraus resultierende Folgen bei Bremsstdrungen;

e Im Zusammenhang mit der Weitergabe von Sicherheitsbescheinigungen: Rolle
von Auftragnehmern in der Gesamtverantwortung eines Eisenbahnverkehrsun-
ternehmens sowie die passende Abbildung der Dienstleisterkontrolle in dessen
Sicherheitsmanagement;

e Verfahrensvorgaben und Leistungsfahigkeit der Eisenbahnunternehmen, um
beim Liegenbleiben von Reiseziigen den angestrebten Zielwert von maximal 120
Minuten bis zur Mdglichkeit der Reisenden zum Verlassens des Zuges sicherzu-
stellen;

e Personelle Ausstattung der Eisenbahninfrastrukturunternehmen auf Ebene der
Stellwerkspersonale und im regionalen Management fur Leitungs- und Uberwa-
chungsaufgaben des Betriebs;

e Umgang mit nicht RID-konformen Tanks;

e Nachkontrolle der Erfassung der Schallschutzwande sowie Planung, Organisati-
on und Durchfuihrung der vorgeschriebenen Inspektionen;

e Einstellung von Endlagenpriufern an Weichen gemal Herstellervorgaben;

e Ansteuerung der Stral3ensignale an Bahnibergéangen bei unzeitig geschlosse-
nen Schranken;
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o Ubereinstimmung der tatsachlichen Einbauorte von Achszahlpunkten mit den
Bestandsunterlagen;

e PZB-Streckenausristung von Gegengleisen, die nicht mit Signalen ausgerustet
sind;

e Bemessungsberechnung von Abgangsleistungsschaltern bei Niederspannungs-
hauptverteilungen, Nachweis der korrekten Parametrierung bezogen auf die tat-
sachliche und projektierte Belastung.
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C. Entwicklung im Sicherheitsbereich

C.1 Eingehende Analyse der festgestellten Trends der jingsten Vergangenheit

Die Trendanalyse bezieht sich auf die in der Richtlinie Gber Eisenbahnsicherheit in
der Gemeinschaft (RL 2004/49/EG) genannten Kategorien von gemeinsamen Si-
cherheitsindikatoren.

Unfallopfer

Die Zahl der bei Eisenbahnunféllen schwer verletzten Personen lag im Jahr 2018 mit
114 Personen deutlich unter dem Wert des Vorjahres und auch deutlich unter dem
Mittelwert seit Beginn der Erfassung der Indikatoren im Jahr 2007. Die Zahl der ge-
fahrenen Zugkilometer stieg leicht an, dadurch lag die Zahl der schwerverletzten
Personen bezogen auf gefahrene Zugkilometer mit 0,105 Schwerverletzten pro Mio.
Zugkilometer ebenfalls deutlich unter der des Vorjahres (0,154). Die Zahl der schwer
verletzten Fahrgéste ist im Jahresvergleich von 41 auf 13 gesunken. Hauptursache
fur den hohen Wert des Vorjahres war ein singulares Ereignis, namlich eine Zugkolli-
sion zwischen Weil3enburg und Meerbusch-Osterath am 05.12.2017 mit insgesamt
35 schwer verletzten Fahrgasten. Der Anteil der Benutzer von Bahnibergéngen und
unbefugten bzw. sonstigen Personen an der Gesamtzahl aller schwer verletzten
Personen ist weiter zurickgegangen und liegt bei etwas tber 80 %. Die absolute
Zahl der schwer verletzten Benutzer von Bahnibergdngen ist nochmals leicht zu-
rickgegangen. Die Anzahl der bei Eisenbahnunféllen schwer verletzten Personen in
den Gruppen Bedienstete und unbefugte Personen nahm jeweils ab, bei sonstigen
Personen hingegen zu.

In Bezug auf die bei Eisenbahnunféllen getdteten Personen war erfreulicherweise
ebenfalls ein deutlicher Rickgang von 157 im Jahr 2017 auf 128 im Berichtsjahr
2018 zu verzeichnen. Auch relativ bedeutet dies einen deutlichen Rickgang von
0,146 auf 0,118 getttete Personen pro Mio. Zugkilometer. Ahnlich wie in den Vorjah-
ren sind tber 90 % aller Todesfalle den Kategorien ,Benutzer von Bahnibergangen*
und ,unbefugte Personen auf Eisenbahnanlagen” zuzuordnen. Zwei Drittel der ins-
gesamt getoteten Personen sind Unbefugte auf Bahnanlagen. Bei den ,Benutzern
von Bahnibergangen” sank die Zahl der Getoteten von 44 auf 35 Personen, alle Ub-
rigen Todesfélle traten bei Unféallen mit Personenschaden (91) und Kollisionen (2)
auf. Im Jahr 2018 wurde ein Fahrgast bei Eisenbahnunfallen getotet.

Signifikante Unfalle*

Auf dem Eisenbahnnetz im Anwendungsbereich der Sicherheitsrichtlinie in Deutsch-
land ereigneten sich im Jahr 2018 insgesamt 302 signifikante Eisenbahnunfélle, was

! Als signifikant gelten nach RL 2004/49/EG Unfélle, an denen mindestens ein in Bewegung befindli-
ches Schienenfahrzeug beteiligt ist und bei denen mindestens eine Person getdtet oder schwer ver-
letzt wird oder erheblicher Sachschaden (mindestens 150.000 €) an Fahrzeugen, Schienen, sonsti-
gen Anlagen oder der Umwelt entstanden ist oder betrachtliche Betriebsstérungen (Verkehrsunter-
brechung auf einer Haupteisenbahnstrecke fir mindestens sechs Stunden) aufgetreten sind.
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nach dem deutlichen Anstieg im Jahr 2017 nun einen noch deutlicheren Rickgang
(Vorjahr: 346 Unfélle) darstellt. Relativ zu Zugkilometern ergibt sich auf Basis des
gleichzeitigen Anstiegs der Verkehrsleistung ein Ruckgang von 0,323 auf 0,278 Un-
falle pro Mio. Zugkilometer. Bei detaillierter Betrachtung zeigt sich, dass der Ruck-
gang der Unfallzahlen sich vor allem bei den Unfallarten Unfalle mit Personenscha-
den (- 42), Unfalle auf Bahnibergéangen (- 7) sowie sonstige Unfélle (- 5) widerspie-
gelt. Die Anzahl der Kollisionen und Entgleisungen blieb nahezu unveréandert. Fahr-
zeugbrénde traten im Vorjahr Gberhaupt nicht auf, im Berichtsjahr kam es jedoch zu
neun Ereignissen dieser Art. Die insgesamt 40 Kollisionen teilen sich auf in zwei Kol-
lisionen von Zigen mit einem Schienenfahrzeug und 38 Kollisionen von Zigen mit
einem Hindernis im Lichtraumprofil.

Vorlaufer von Unfallen

Folgende Vorlaufer von Unfallen sind im Rahmen der Sicherheitsindikatoren zu er-
fassen: Schienenbrtiche, Schienenverbiegungen, Signalisierungsfehler und tGberfah-
rene Haltesignale. Die Zahl der Schienenbriiche blieb mit 297 relativ konstant und
damit weiterhin deutlich unter dem langjahrigen Mittelwert. Im Bereich der Gberfahre-
nen Haltesignale nahm die Zahl der Ereignisse nach dem deutlichen Anstieg im Jahr
2014 (+ 25 %) auch im vierten Jahr in Folge weiter zu. Die Uiberfahrenen Haltesigna-
le bilden weiterhin einen Schwerpunkt der Uberwachung durch das Eisenbahn-
Bundesamt, zu den Mal3nahmen siehe bereits Kapitel B.3 und B.4.

Unfallkosten

Seit dem Jahr 2010 werden auch Angaben zu den 6konomischen Folgen von Unfal-
len aufgenommen. Dazu erfolgte entsprechend der mit RL 2009/149/EG eingeflhr-
ten Vorgaben eine Erfassung der Sach- und Umweltschaden sowie eine Berechnung
der Kosten durch Verspatungen und der Kosten bzw. gesellschaftlichen Verluste
durch Unfallopfer. Basiswerte der Berechnungen waren hierbei die von der Européi-
schen Eisenbahnagentur empfohlenen Ergebnisse des ,HEATCO"-Projektes (EU-
gefordertes Projekt zur Erarbeitung von Grundsétzen fur die 6konomische Bewer-
tung von Infrastrukturprojekten, mehr unter http://hetaco.ier.uni-stuttgart.de). Der
Anstieg der bei Eisenbahnunféallen schwerverletzten und getdteten Personen fihrt
bei dieser Berechnungsmethode auch zu steigenden Unfallkosten. Fir das Jahr
2018 ergeben sich Unfallkosten in Ho6he von 438 Mio. €. Dieser Gesamtbetrag setzt
sich wie folgt zusammen: 386 Mio. € sogenannte gesellschaftliche Verluste durch
Unfallopfer, 42 Mio. € Sach- und Umweltschaden, 10 Mio. € Kosten durch unfallbe-
dingte Verspatungen. Die Kosten fur unfallbedingte Verspatungen fallen seit dem
Jahr 2015 im Vergleich zu den Vorjahren deutlich geringer aus, da seitdem die durch
Suizide verursachten Verspatungen separiert werden und fir die Unfallkostenbe-
rechnung unbertcksichtigt bleiben.

Eine Darstellung der Sicherheitsindikatoren ist in Anhang A dieses Berichts enthal-
ten.

11



Eisenbahn-Bundesamt

WA

C.2 Ergebnisse der Sicherheitsempfehlungen der Bundesstelle fir Eisen-
bahnunfalluntersuchung (BEU)

Tabelle 1: Sicherheitsempfehlungen des Jahres 2018

Sicherheitsempfehlung

SicherheitsmalRnahme

Umsetzungsstand

Ereignis: Zugkollision 09.02.2016 Bad Aibling—Kolbermoor

Nr. 1/2018
Es wird empfohlen, den ,Zug-
funknotruf* und den ,Notruf-

Strecke” im  Auswahlmeni des
Gefo (GSM-R-Fernsprecher orts-
fest) nach Betéatigung der Taste
Notruf beim Fahrdienstleiter in
einer Funktionstaste zusammen-
zufthren. (Diese Empfehlung
wurde bereits im Zwischenbe-
richt, Version 1.0, Az. 60uu2016-
02/005-3323 vom 07.02.2017
ausgesprochen.)

Der Infrastrukturbetreiber hat eine
Technische Mitteilung Entfernung der
Taste 569 (Notruf Strecke) von den
GSM-R Fernsprechern in Erganzung
zur Ril 859 erstellt. Die Anpassung der
Tastenlayouts der Bedieneinheiten ist
abgeschlossen.

Das Verfahren ist damit
inhaltlich  abgeschlos-
sen.

Nr. 2/2018

Hinsichtlich der Nachriistung der
Erlaubnisabhangigkeit bei zZb 65
(Zentralblock) ohne Selbstblock-
streckengruppe wird empfohlen,
das einschlagige Regelwerk ge-
samthaft zu Uberprifen und im
Zuge einer Risikoabschatzung
verbindliche Vorgaben zur Nach-
ristung von Bestandsstellwerken
zu treffen.

Der Infrastrukturbetreiber arbeitet an
der Prifung und Risikoanalyse zur
Umsetzung dieser Empfehlung.

Das Verfahren ist noch
nicht abgeschlossen.

Nr. 3/2018

Es wird empfohlen, das Regel-

werk  insbesondere hinsichtlich

folgender Punkte zu optimieren:

e Regeln zur Stérungsidentifi-
kation erstellen

e Regeln fir die Anwendung
von FahrstralRentechnik als
Streckensicherung” erstellen

e Regeln fir die Raumungs-
prifung auf eingleisigen
Strecken und bei Gleis-
wechselbetrieb Uberarbeiten
und prazisieren

Die Erfordernisse der Fortschreibung
des Regelwerks sind dem Infrastruk-
turbetreiber bekannt und werden dort
langerfristig weiter verfolgt.

Das Verfahren ist noch
nicht abgeschlossen.

Nr. 4/2018

Auf Grundlage einer Risikobe-
trachtung wird empfohlen, die
Umstellung des funktionsorientier-

Die Erfordernisse der Fortschreibung
des Regelwerks sind dem Infrastruk-
turbetreiber bekannt und werden dort
l&ngerfristig weiter verfolgt. Eine der-

Das Verfahren ist noch
nicht abgeschlossen.
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ten Regelwerks zum prozessori-
entierten Regelwerk zu uberpri-
fen.

artige Umstellung ist jedoch als
durchaus komplex zu sehen.

Nr. 5/2018

Es wird empfohlen, bei Trainings-
und SchulungsmafRnahmen ver-
starkt auf Stellwerksimulatoren
zuriickzugreifen und auch die
Aspekte Unterforderung, neue
Medien und Ablenkung aufzugrei-
fen.

Der betroffene Infrastrukturbetreiber
hat in den zuriickliegenden Monaten
diverse Malnahmen und Projekte
ergriffen bzw. diese sind in Umset-
zung.

Das Verfahren ist damit
inhaltlich  abgeschlos-
sen.

Nr. 6/2018

Auf Grundlage einer Risikobe-
trachtung wird empfohlen, die
gegenwartige Anschaltbarkeit des
Ersatzsignals Zs 1 kritisch zu hin-
terfragen und diese mit risikomi-
nimierenden betrieblichen
und/oder technischen Bedingun-
gen zu untersetzen.

Als betriebliche SofortmaRnahme hat
der Infrastrukturbetreiber das Durch-
fihren der ersten Fahrt auf Sicht in
den vergleichbaren Stérungsszenari-
en unter Folgenabstimmung mit den
Eisenbahnunternehmen  eingeflhrt.
Uberlegungen zur technischen MaR-
nahmen laufen beim Infrastrukturbe-
treiber im Zusammenhang mit der
Risikobetrachtung.

Das Verfahren ist noch
nicht abgeschlossen.

Ereignis: Bahniibergangsunfall 15.05.2017 Neustadt am Ribenberge — Hagen (Han)

Nr. 7/2018
Die Sicherung eines BU durch
Bahniibergangsposten (BUP)

stellt auf Grund der Tatsache,
dass der Fehler eines Einzelnen
unmittelbar zu einem Unfall fihren
kann, ein erhohtes Risiko dar.
Deshalb sollte die Entwicklung
und der Einsatz technischer LO-
sungen, wie z.B. das Nachwarn-
system (NWS), zur Minimierung
der Risiken zigig vorangetrieben
werden.

Die Einfihrung des NWS ist seitens
des betroffenen Infrastrukturbetreibers
weiter in Vorbereitung.

Das Verfahren ist noch
nicht abgeschlossen.

Nr. 8/2018

Das Verfahren der Selbstbestim-
mung des Sicherungszeitpunkts
durch den BUP sollte restriktiver
zum Einsatz kommen, bzw. in
begriindeten Fallen sollte dieses
Verfahren durch klare Zeitvorga-
ben, wann der BU zu sichern ist,
ersetzt werden.

Nr. 9/2018

Die strikte Einhaltung der Regeln
456.0020 Abs. 4 (3) sollte im
Rahmen der Einweisung und
Lehrgesprache am Arbeitsplatz
der BUP grundsatzlich themati-
siert und Uberwacht werden.

Nr. 10/2018
Die Einhaltung vorgeschriebener
Wortlaute im Rahmen von Mel-

Diese Aspekte hat das EBA zur
Uberwachung des betroffenen Infra-
strukturbetreibers hinsichtlich ergriffe-
ner MalBnahmen vorgesehen.

Das Verfahren ist noch
nicht abgeschlossen.
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dungen und Auftragen und die
Wahrung einer generellen Fern-
sprechdisziplin sollten noch star-
ker in das Bewusstsein der Betei-
ligten gertickt werden und durch
Auswertung aufgezeichneter
GSM-R-Gesprache  regelméaRig
gepruft werden.

Nr. 11/2018

Der Infrastrukturbetreiber sollte
Mindestanforderungen an die
Gestaltung der BUP-Arbeitsplatze
definieren, die der Arbeitsaufgabe
der BUP gerecht werden. Der
jeweilige Arbeitgeber hat im Rah-
men seiner Arbeitgeberpflichten
mindestens diese Mindestanforde-
rungen umzusetzen. Der Infra-
strukturbetreiber sollte diese Ar-
beitsplatze engmaschig kontrollie-
ren.

Mindestanforderungen zur Gestaltung
von Arbeitsplatzen sind in der Arbeits-
stattenverordnung und dem darauf
fuBenden technischen Regelwerk
enthalten. Diese sind also bereits vom
Verordnungsgeber definiert und ste-
hen nicht zur Disposition des Infra-
strukturbetreibers. Die rechtliche Ver-
antwortung fur das Wohl seiner Ar-
beitnehmer und die Einhaltung des
Arbeitsschutzrechtes tragt der Arbeit-
geber, nicht der Infrastrukturbetreiber.
Allerdings ist es Aufgabe des Infra-
strukturbetreibers, funktionelle Anfor-
derungen an einen Bahnlbergangs-
posten zu definieren, die zu einem
sicheren Schutz des Bahnbetriebes
vor Einwirkungen des StralRenver-
kehrs erforderlich sind. Aus Sicht des
EBA sollte der Infrastrukturbetreiber
anstelle  menschlicher  Bahnuber-
gangsposten automatisierte zugbe-
diente technische Einrichtungen ver-
wenden, da technische Einrichtungen
hohere Sicherheit versprechen, als
durch menschliches Handeln generiert
werden kann. Kann die Anlage — aus
welchen Grinden auch immer — den
StralRenverkehr nicht stoppen, sollte
sie ebenfalls automatisiert einen Not-
haltauftrag an den sich nahernden
Zug genieren, der eine sofortige
Zwangsbremsung dieses Zuges aus-
Iost.

Die Behandlung der
Sicherheitsempfehlung
ist damit abgeschlos-
sen.

Ereignis: Zugentgleisung 01.05.2017 Dortmund Hbf

Nr. 12/2018
Unter konsequenter Anwendung
des vorhandenen Regelwerks

hatte die Verformung an der Zun-
ge bei der Inspektion entdeckt
werden koénnen. Verschlei3 und
Verformung an der Weichenzunge
sollen gemaR Ril 821.2005 durch
materielle Zustandsprifungen
anhand einer Checkliste unter-

Diese Empfehlung kann erst nach
Festlegung von BeurteilungsmaRsta-
ben fir den zulassigen Zungenver-
schlei umgesetzt werden. Der Infra-
strukturbetreiber arbeitet an den Beur-
teilungsmal3staben, erste Entwirfe
liegen vor.

Das Verfahren ist noch
nicht abgeschlossen.

14




Eisenbahn-Bundesamt

sucht werden. Die allgemeine
Praxis zeigt allerdings, dass die
Inhalte dieser Checkliste bei der
Inspektion nicht immer in vollem
Umfang beachtet werden. Es wird
empfohlen, relevante Punkte der
Checkliste, die die Beurteilung der
Zunge betreffen, auf den Status
einer verbindlichen, in allen Pruf-
punkten nachvollziehbaren Priflis-
te anzuheben und die Prufergeb-
nisse elektronisch dokumentieren
zu lassen.

Nr. 13/2018

Dem Anlagenverantwortlichen
(Alv) fehlt in der Ril eine konkrete
Vorgabe, Verformungen oder
ahnliche Mangel an der Zunge
fachgerecht zu bewerten. Mit den
zur Verfugung stehenden Prifleh-
ren ist dies nicht Uberall mdglich.
Dem Alv und dem Inspektionsper-
sonal bleibt allein die optische
Wahrnehmung fur die Beurteilung
und Einstufung des Mangels in
,Gut" oder ,Schlecht. Deshalb
wird empfohlen, detailliertere Vor-
gaben zu definieren, wie Verfor-
mungen an Weichenzungen fach-
gerecht zu messen und die dar-
aus resultierenden Ergebnisse zu
bewerten sind. Moderne Prufver-
fahren, z. B. mit Laserscan, kon-
nen den sensiblen Anlaufbereich
der Weichenzunge ganzflachig
erfassen und durch definierte
Grenzwerte, analog der SR Sys-
tematik, beurteilen. Dem Alv er-
maoglicht dieser transparente und
nachvollziehbare Soll-/Ist-Abgleich
eine objektive Bewertung des
aktuellen Abnutzungsvorrats, und
es lassen sich daraus auch
Trends und Prognosen ableiten,
die eine bessere Lenkung der
Instandsetzung ermaoglichen und
somit die Sicherheit erhdhen.

Eine Abfrage der Gleisnetzdaten
ergab, dass 166 Weichen &hnliche
Trassierungsverhéltnisse  aufweisen
wie die Weiche 36 im Bahnhof Dort-
mund. Mit der Technischen Mitteilung
»,TM 1-2018-10129 I.NPF 1“ vom
26.02.2018 hat der Infrastrukturbetrei-
ber angewiesen, die Zungen dieser
166 Weichen auf Auffalligkeiten bzgl.
des Verschleil3es zu inspizieren. Von
den 166 Weichen wurden 16 Weichen
mit auffélligem Verschlei3 gemeldet.
Die Weichenzungen wurden von ei-
nem Fachexperten aus der Zentrale
des Infrastrukturbetreibers nochmals
inspiziert. Bei keiner Weiche war ein
sicherheitsgefahrdender  Verschleil3-
zustand erkennbar.

Parallel dazu hat der Infrastrukturbe-
treiber einen 3D-Scanner beschafft,
der die Geometrie der Verformungen
im Zungenbereich abbildet. Alle auffal-
ligen Weichen werden gescannt.

Das Verfahren ist noch
nicht abgeschlossen.

Nr. 14/2018

Die durchgefihrten Simulationen
von DB Systemtechnik lieferten
entscheidende Hinweise zur Ur-
sache der Entgleisung. Der ei-
gentliche Entgleisungsvorgang

Der Infrastrukturbetreiber hat die DB
Systemtechnik angefragt, auf Basis
der im BEU Bericht verwendeten Be-
urteilungsmal3stabe (laterale  Fih-
rungskraft Y) allgemein gultige
Grenzwerte fur den Zungenverschleild

Das Verfahren ist noch
nicht abgeschlossen.
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und die dabei wirkenden Mecha-
nismen konnten jedoch nicht voll-
standig aufgeklart werden. Da das
EIU bisher keine Entgleisungsur-
sache identifizieren konnte, wird
empfohlen, weitere wissenschaft-
liche Untersuchungen zur Ursa-
chenfindung durchzufihren. Hier-
bei sollten neben der Trassierung
und der Gleislage auch die Aus-
wirkungen durch Veranderungen
bei der Beriihrgeometrie von Rad
und Schiene an der Zunge unter
Einwirkung impulsartiger Kraft-
spitzen aus dem Eisenbahnbe-
trieb besonders betrachtet wer-
den, um Grenzwerte fur Ver-
schlei und Verformung an der
Zunge festzulegen.

festzulegen. Nach Aussage DB Sys-
temtechnik ist dies nicht moglich, da
die laterale Fuhrungskraft Y von der
Berihrgeometrie zwischen Rad und
Schiene und somit vom Verschlei3zu-
stand der Weichenzunge sowie vom
Anlaufwinkel des Rades an die Zunge
und der Radkraft abhéngig ist. Der
Infrastrukturbetreiber und DB System-
technik haben vereinbart, die Ab-
zeichnungen der Weichenzungen
abzuwarten und auf dieser Basis das
weitere Vorgehen festzulegen.

Zusatzlich hat der Infrastrukturbetrei-
ber ein Gutachten durch einen vom
EBA anerkannten Sachverstandigen
zum Bericht der BEU beauftragt.

Tabelle 2: Sicherheitsempfehlungen der Vorjahre, sofern sich im Berichtsjahr Ande-

rungen ergeben haben

Sicherheitsempfehlung

SicherheitsmalRnahme

Umsetzungsstand

Ereignis: BU-Unfall Dusseldorf-Rath - Diisseldorf Eller 19.12.2012

Im Rahmen der Planung und Zu-
lassung von Bahniibergangssiche-
rungsanlagen sollte im Ergebnis
einer Risikobetrachtung die An-
wendung der technischen BU-
Sicherungen gemal § 11 Abs. 6
EBO konkretisiert und — mit der
Zielstellung, Schadenausmalle
aufgrund liegengebliebener Fahr-
zeuge im Gefahrenraum des
Bahniubergangs mdglichst zu mi-
nimieren — modifiziert werden.

Der Infrastrukturbetreiber hat ver-
schiedene Mdéglichkeiten der Minimie-
rung des Schadensausmalles auf-
grund liegengebliebener Fahrzeuge
im Gefahrenraum des BU gepriift.
Zum einen werden Mdglichkeiten der
Installation einer Gefahrenraumduber-
wachung und zum anderen Vor- und
Nachteile einer Installation von Fahr-
zeugschleifen in der Fahrbahn eruiert.
Eine abschlieBende Beurteilung der
Prufung steht an. Die Ril 815 inkl.
Einarbeitung aller Technischen Mittei-
lungen wird weiterhin Gberarbeitet. Mit
der Vorlage des Abstimmungsent-
wurfs beim EBA wird friihestens An-
fang 2020 gerechnet.

Das Verfahren ist noch
nicht abgeschlossen.

Ereignis: Fahrzeugbrand in Wilhelmshaven am 25.04.2015

e Einsatz von nicht entflamm-
barem und verschleiRfestem

Die Uberwachung der Halter betroffe-
ner Fahrzeuge ist abgeschlossen.
Alle Halter passten ihre Instandhal-

Das Verfahren ist ab-
geschlossen.
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Material fur die Diesel-
Leckleitung unter Angabe ei-
ner maximalen Verwen-
dungsdauer vorsehen.

e Brandverhindernde MaRnah-
men am Turbolader und Ab-
gasrohr durchfihren.

e Konstruktive Anpassung der
Kraftstoffrickfihrung vor-

tungsvorgaben hinsichtlich haufigerer
Sichtkontrollen und/oder praventivem
Tausch der Diesel-Leckleitung in
verschiedenen Instandhaltungsstufen
an. Es kam seitdem zu keinen weite-
ren Vorkommnissen aus dieser Scha-
densquelle.

nehmen.

Ereignis: Unzuldssige Einfahrt in besetzten Gleisabschnitt 01.02.2017 Gruiten

Die Sicherheitsbehdrde sollte das
DB
Netz AG hinsichtlich des Themas
dessen
Anwendungssicherheit Uberprifen
und gof. auf Anderungen hinwir-
ken, die etwaige Fehlinterpretatio-
nen durch den Anwender mdog-

betriebliche Regelwerk der

LAbschnittsprifung” auf

lichst ausschlieRen.

werken sind vorgesehen.

Das EBA hatte in der Folge einige fir
das Ereignis relevante Produktions-
verfahren identifiziert und das Unter-
nehmen zur Betrachtung der Plausibi-
litdat und Durchfuhrbarkeit und Ver-
besserung angehalten. Teilweise hat
der Infrastrukturbetreiber Sofortmalf3-
nahmen ergriffen. Dauerhafte Ande-
rungen in den betrieblichen Regel-

Das Verfahren ist noch
nicht abgeschlossen.

C.3 Umgesetzte Malinhahmen ohne Bezug zu den Sicherheitsempfehlungen

Zur Einhaltung eisenbahnrechtlicher Vorschriften im Einzelfall hat das Eisenbahn-
Bundesamt auch im Jahr 2018 diverse Verwaltungsverfahren durchgefiihrt, die eine
organisatorische oder technisch/betriebliche Verbesserung der unternehmerischen
Sicherheitsprozesse zum Inhalt hatten. Zu verschiedenen Sachverhalten hat das
EBA zudem Fachmitteilungen veroéffentlicht, die im Internet dauerhaft abrufbar
sind: https://www.eba.bund.de/SiteGlobals/Forms/Suche/Expertensuche/FM_Expertensuche

Formular.html

Weitere umgesetzte Malinahmen sind der folgenden Tabelle zu entnehmen:

Betroffener Bereich

Ausldsender Moment

Malnahme

Infrastruktur: Hochbau, Brand-
schutz

Feststellung einer unzureichenden
Qualitat von Brandschutzbege-
hungen aufgrund von Qualifikati-
onsmangeln der durchfihrenden
Personale im Hochbau.

Qualifizierung der mit der Ob-
jektbetreuung und  Brand-
schutzbegehung betrauten
Mitarbeiter ist standardisiert (in
den betroffenen Organisati-
onseinheiten des Infrastruktur-
betreibers); verbesserte Ter-
minkontrolle sowie insgesamt
verbessertes Management der
Ablaufe.

Infrastruktur: Wei-

chen

Oberbau,

Bruch von Isolierstéf3en

Der Infrastrukturbetreiber hat
auf die Vorkommnisse reagiert
mit Technischer Mitteilung TM
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1-2018-10613 I.NPF 1: In-
standhaltungsvorgaben far
IsolierstoRe und Anweisung
zum Ruckbau von Schréagsto-
Ben in besonderen Lagen;
Regelung des Rickbaus

Infrastruktur:
chen

Oberbau,

Wei-

Aufklettern des Schraubensiche-
rungsblechs beim Weichenver-
schluss

Der Infrastrukturbetreiber hat
mit Technischer Mitteilung TM
4-2018-10747 |.NPF 1 eine
Anderung der Verschluss-
klammerschraube Vks 6 fir DB
Einheitsverschlisse eingefihrt,
um das Aufklettern des Siche-
rungsblechs am Zapfen des
Schraubenkopfes der Schrau-
be VKks 6/6a zu verhindern.
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D. Uberwachung

D.1 Strategie und Plan/Plane

Das Eisenbahn-Bundesamt Uberwacht Eisenbahnverkehrsunternehmen, Infrastruk-
turbetreiber sowie die fir die Instandhaltung von anderen Fahrzeugarten als Guter-
wagen zustandigen Stellen regelmaRig anhand von Stichproben. Die Uberwachung
zielt auf die Gewinnung von Erkenntnissen Uber die

¢ Wirksamkeit des Sicherheitsmanagementsystems und die

e Wahrnehmung der Sicherheitsverantwortung der Eisenbahnen sowie tber die

e Einhaltung eisenbahnrechtlicher Vorschriften und der

e anerkannten Regeln der Technik.

Dazu fuhrt das EBA Audits und Inspektionen durch und nutzt Informationen aus an-
deren Quellen wie beispielsweise der Bundesstelle fiir Eisenbahnunfalluntersuchung.
Die Uberwachungstatigkeit des EBA dient der Aufrechterhaltung des bestehenden
Sicherheitsniveaus im Rahmen der gesetzlichen Zustandigkeit. Der Kreis der be-
troffenen Unternehmen ist auf Basis der rechtlichen Bestimmungen dauerhaft er-
fasst. Die Unternehmen werden tiber Umfang und zeitliche Routine der Uberwa-
chung informiert, wobei auch unangekindigte Inspektionen ein wichtiger Bestandteil
der Uberwachung sind.

Aufgrund der Entwicklung der Sicherheitsindizes bis Ende 2017 gab es flr das EBA
keinen Anlass, die gegebene Strategie der Aufsicht und die damit verbundenen Prio-
ritaten und das Gesamtkonzept der Uberwachungsaktivitaten fur das Jahr 2018 zu
andern.

Auf Grundlage der Verordnung (EU) Nr. 1077/2012 Uber eine gemeinsame Sicher-
heitsmethode der Uberwachung durch die nationalen Sicherheitsbehérden sowie des
allgemeinen Verwaltungsrechts gestaltet das Eisenbahn-Bundesamt die Uberwa-
chungsverfahren nach den folgenden Grundprinzipien:

Verhaltnismaligkeit,

Kohéarenz,

Zielgerichtetheit,

Transparenz,

Rechenschaftspflicht und

Kooperation.

Die Uberwachung umfasst die systematische Uberpriifung, ob die Eisenbahnen die
Anforderungen, die fur die Erteilung einer Sicherheitsbescheinigung bzw. Sicher-
heitsgenehmigung gelten — definiert jeweils in Anhang Il der Verordnungen (EU) Nr.
1158/2010 fur Eisenbahnverkehrsunternehmen bzw. 1169/2010 fur Infrastrukturbe-
treiber — dauerhaft einhalten. Weiterhin prift das EBA, ob die Unternehmen sofern
erforderlich die Prozesse und Verfahren im Sinne eines kontinuierlichen Verbesse-
rungsprozesses fortschreiben. Die Uberwachung umfasst auch die Priifung, ob die
Eisenbahnen die Vorgaben der Verordnung (EU) Nr. 1078/2012 Uber eine gemein-
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same Sicherheitsmethode fiir die interne Kontrolle der Unternehmen sowie der Ver-
ordnung (EU) Nr. 402/2013 uber eine gemeinsame Sicherheitsmethode fir die Eva-
luierung und Bewertung von Risiken anwenden. Zu den letztgenannten Verordnun-
gen siehe speziell Kapitel G und H.

Im Bereich Fahrzeuge, Betrieb und Gefahrgut zielt die Uberwachung auf die Durch-
fuhrung sicherer Eisenbahnverkehrsleistungen auf einem dazu sicher betriebenen
Fahrweg. Hierbei betrachtet das EBA die sichere Organisation der Geschaftstatigkeit
der Eisenbahnverkehrsunternehmen und der Infrastrukturbetreiber in bahnbetriebli-
chen und technischen Belangen, zudem die Einhaltung allgemeiner oder spezialge-
setzlicher Pflichten der Unternehmen. Die Strategie, die Reife der Sicherheitsmana-
gementsysteme praventiv durch Prozessaudits sowie das Produkt ,sichere Fahrt” der
Unternehmen durch Produktaudits bzw. Inspektionen zu Gberwachen, hat sich be-
wahrt. Dabei zeigt sich bei vielen Unternehmen, dass ein funktionierendes Sicher-
heitsmanagementsystem bei eintretenden Abweichungen von den Zielvorgaben mit
Hilfe eines entsprechenden Regelkreismodells sich selbst reguliert. Im Bereich der
Gefahrgutiberwachung verfolgt das EBA eine Mischung aus versandnaher und
mangelorientierter Aufsicht. Das bedeutet, dass die starker mangelbehafteten Relati-
onen haufiger kontrolliert werden. Diese risikoorientierte Strategie wird mittels
Schwerpunktkontrollen forciert.

Auch die Infrastrukturbetreiber tGberwacht das EBA grundsatzlich unternehmensbe-
zogen. Dabei werden die Bereiche Anlagenerstellung, Instandhaltung und Betrieb
betrachtet; allgemein wird die generelle Wirkweise und Umsetzung der Sicherheits-
managementsysteme Uberprift. Dazu fihrt das EBA bei den Infrastrukturbetreibern
organisations-, prozess- und objektbezogene Uberwachungen sowie Sonderiiberwa-
chungen durch. Mit diesen Mitteln wird systematisch kontrolliert, ob die Unternehmen
die sicherheitsrelevanten Prozesse in der Praxis anforderungsgerecht umsetzen und
ob sie auch wahrend der Nutzung der genehmigten Anlage das Allgemeine Eisen-
bahngesetz (AEG) und die darauf beruhenden Rechtsverordnungen sowie die aner-
kannten Regeln der Technik einhalten. Als wesentlicher Eckpfeiler der Eisenbahn-
aufsicht gilt zudem die Uberpriifung der Wahrnehmung der in § 4 Abs. 3 AEG festge-
legten Sicherheitsverpflichtungen der Eisenbahnen. Die Grundsatze sind in der Ver-
waltungsvorschrift tiber die Uberwachung der Erstellung und Instandhaltung von An-
lagen und weiteren Verwaltungsvorschriften weiter spezifiziert. Diese Vorschriften
sind auf der Website des EBA verfugbar.

Das Eisenbahn-Bundesamt tberwacht die Unternehmen durch die Erhebung von
Stichproben. Die Stichprobe legt das EBA dabei nach pflichtgeméaRem Ermessen
fest, um die Uberwachung eines reprasentativen Querschnitts zu gewéhrleisten. Da-
bei geht das EBA risikoorientiert vor, das heil3t unter Berticksichtigung des jeweiligen
Gefahrdungspotentials in den Fachbereichen Infrastruktur, Fahrzeuge und Betrieb. In
allen Bereichen existieren jahrliche / mehrjahrige Plane fir die Uberwachung der Ei-
senbahnen, die anhand der Ergebnisse der laufenden Uberwachung regelmaRig
Uberpruft und bei Bedarf Gberarbeitet werden. Auf Grundlage der Plane finden ange-
kundigte und unangekiindigte UberwachungsmafRnahmen statt. Ziel ist, jedes Unter-
nehmen unabhangig von seiner GréRe mindestens einmal jahrlich in Form eines
Prozessaudits zu uberprifen. GrofRere Unternehmen Uberwacht das EBA haufiger

20



% Eisenbahn-Bundesamt

und regional differenziert. Die Vorgaben flr die Aufsichtspléne erarbeiten die Fachre-
ferate der Zentrale, diese stimmen sich mit den jeweiligen Sachbereichen der Au-
Renstellen regelméafdig ab. Bei Erkenntnissen aus gefahrlichen Ereignissen oder bei
Verdacht auf systemische Mangel fuhrt das EBA gegebenenfalls Sonder- und
Schwerpunktprifungen durch. Die Ergebnisse der UberwachungsmaRnahmen wer-
den in speziellen Datenbanken erfasst und stehen als Basis fir Auswertungen, kunf-
tige Schwerpunktsetzungen, Anpassungen der Uberwachungsplane sowie Rezertifi-
zierungen der Unternehmen zur Verfigung.

D.2 Personal

Insgesamt sind ca. 300 Beschaftigte des Eisenbahn-Bundesamts mit Tatigkeiten im
Bereich der Uberwachung befasst.

D.3 Kompetenz

Die fur Personal und Organisation zustandigen Referate des EBA setzen das Kom-

petenzmanagement in Zusammenarbeit mit den jeweils fachlich zustandigen Stellen

des EBA um. Dies umfasst folgende Komponenten:

e Anforderungen definieren
Dienstpostenbeschreibungen beinhalten sowohl notwendige fachliche Kompe-
tenzen als auch generelle Qualifikationen wie Sozial- oder Methodenkompetenz.
Das EBA uberarbeitet Dienstpostenbeschreibungen und fachliche Profile regel-
mafig.

e Erfullung der Anforderungen feststellen
Bei Neueinstellung einer Person werden durch ein strukturiertes Leitfadeninter-
view und eventuelle Rollenspiele die vorhandenen Kompetenzen abgeprift. Im
hoheren Dienst kann zusétzlich eine Potenzialanalyse zum Einsatz kommen, um
die Potenziale gerade bei den fachiibergreifenden Kompetenzen festzustellen.
Spezielle Einfuhrungsfortbildungen der jeweiligen Fachdienste bereiten neue
Beschaftigte auf ihre zukinftige Tatigkeit vor.

e Laufende Fortbildung
Mindestens einmal jahrlich wird der Bildungsbedarf je Mitarbeiter und je Organi-
sationseinheit ermittelt. Die Fortbildungsstelle des EBA organisiert die zielgerich-
tete Deckung dieser Bedarfe. Dartiber hinaus gibt es Fortbildungsbeauftragte der
Fachreferate, die mit der Fortbildungsstelle eng zusammenarbeiten und jahrlich
spezielle Fachfortbildungen durchfiihren, um gerade die fachbereichsspezifi-
schen Kenntnisse auf einem aktuellen Stand zu halten. Pro Jahr werden ca. 250
Fortbildungen durchgefuhrt, die Tendenz ist steigend. Auch E-Learning Pro-
gramme werden z.B. fir die Themengebiete Sicherheit am Arbeitsplatz und im
Gleis angeboten.

e Qualitatssicherung in der Fortbildung
Am Ende einer jeden Fortbildung kann anonym ein Evaluationsbogen ausgefullt
werden, der von der Fortbildungsstelle ausgewertet und an die jeweiligen Veran-
stalter weitergegeben wird. Dies ermdglicht es, das zielgerichtete Fortbildungs-
angebot stetig zu verbessern.
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e Eigene Ausbildung

Das EBA bietet Laufbahnausbildungen im gehobenen und héheren technischen
Dienst in bis zu funf verschiedenen Fachrichtungen je nach zukinftigem Téatig-
keitsfeld an. Dabei werden Nachwuchskrafte im Anschluss an ein regulares Stu-
dium zunachst ein oder zwei Jahre in Vollzeit auf die vor allem technischen Auf-
gaben bestmdglich vorbereitet. Durch Hospitation und Schulungen kdnnen sie
von den Kenntnissen und Fahigkeiten des erfahrenen Bestandspersonals profi-
tieren. Dies gewahrleistet den Erhalt des Fachwissens im EBA und die aufga-
benspezifische Ausbildung der Nachwuchskrafte. Zudem bietet das EBA je nach
Bedarf duale Berufsausbildungen in verschiedenen Fachrichtungen an, zum Bei-
spiel fur Fachangestellte fir Burokommunikation oder Verwaltungsfachangestell-
te.

D.4 Entscheidungsfindung

Das Eisenbahn-Bundesamt entscheidet im Rahmen der Uberwachung von Eisen-
bahnverkehrsunternehmen und Infrastrukturbetreibern auf der Grundlage der ein-
schlagigen gesetzlichen Vorschriften, die in Verwaltungsvorschriften konkretisiert
sind. Dabei berlcksichtigt das Eisenbahn-Bundesamt die Grundprinzipien der EU-
Verordnung 1077/2012 zur Uberwachung durch die Behérden, unter anderem Ver-
haltnismagigkeit, Koharenz und Transparenz.

Als Grundlage fur die Festlegung der Uberwachungskriterien werden die folgenden

Quellen genutzt:

¢ Informationen aus der Bewertung des Sicherheitsmanagementsystems,

e Ergebnisse aus der friheren Uberwachungstétigkeit, insbesondere bei der Ei-
senbahnaufsicht,

e Unfallberichte und Empfehlungen der Bundesstelle fur Eisenbahnunfalluntersu-

chung (BEU),

sonstige Berichte oder Daten tGber Unfalle oder Stérungen,

Sicherheitsberichte der Eisenbahnen,

Informationen aus Inbetriebnahmegenehmigungen,

Mitteilungen von nationalen Sicherheitsbehérden anderer Mitgliedstaaten,

Informationen der Agentur der Europaischen Union fur Eisenbahnen,

Hinweise und Beschwerden seitens der Offentlichkeit sowie

sonstige Quellen.

Gegen die Entscheidungen des EBA kdnnen die Betroffenen im Rahmen des Ver-
waltungsverfahrens Widerspruch einlegen bzw. gegen einen zuriickgewiesenen Wi-
derspruch verwaltungsgerichtlich vorgehen. Als Herausforderung fur das EBA er-
weist sich weiterhin das behérdliche Durchsetzen von organisatorischen Verbesse-
rungen an den Sicherheitsmanagementsystemen der Unternehmen. Im zugrundelie-
genden Verwaltungsverfahren muss eine Vollstreckbarkeit behérdlicher Anweisun-
gen bestehen, dem steht aber die Wabhlfreiheit des Unternehmens hinsichtlich
zweckmaliger organisatorischer Lésungen gegenuber.
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D.5 Koordinierung und Zusammenarbeit

Das EBA arbeitet weiterhin intensiv mit nationalen Sicherheitsbehérden aus anderen
Staaten zusammen. Dies umfasst sowohl die Teilnahme an europaischen und inter-
nationalen Arbeitsgruppen als auch den Austausch von Informationen und die Mog-
lichkeit der gemeinsamen Koordinierung von Aspekten der Uberwachung (primar der
Uberwachung von grenziiberschreitend tatigen Eisenbahnverkehrsunternehmen so-
wie im Bereich Fahrzeuge). Die gelegentlich gemeinsamen Uberwachungen mit den
Aufsichtsbehérden benachbarter Staaten (vor allem Belgien, Schweiz, Niederlande)
hat das EBA beibehalten. Zu den Sicherheitsbehdrden in Tschechien, Polen und Ita-
lien bestehen zudem Kontakte im Bereich Gefahrgut. FUr das grenziberschreitende
Projekt ,Feste Fehmarnbeltquerung” finden weiterhin regelmaRig Abstimmungen zu
Aufsichts- und Genehmigungsverfahren zwischen der danischen Sicherheitsbehorde
und dem EBA statt. Zur besseren Abstimmung bei der Uberwachung grenziiber-
schreitend tatiger Eisenbahnunternehmen strebt das EBA den Abschluss von Koope-
rationsvereinbarungen mit den Behérden benachbarter Staaten entsprechend der
Vorgaben der EU-Verordnung 1077/2012 an, soweit diese nicht bereits bestehen.

D.6 Lehren aus ergriffenen Mal3hahmen

Auch im Jahr 2018 haben sich sowohl die Uberwachungsstrategie als auch die aus
ihr ergriffenen Maflinahmen grundsatzlich bewahrt. Die Nutzung verschiedener Da-
tenbanken und Fachanwendungen stellt eine wertvolle Arbeitshilfe bei der sachge-
rechten Austibung der Uberwachung der Eisenbahnen dar. Auch das Instrument der
auf neuen Erkenntnissen und gesammelten Erfahrungen basierenden Schwerpunkt-
Uberprifungen und gezielten Ansprache von Fachthemen bei allen betroffenen Ei-
senbahnen nutzt das EBA weiterhin erfolgreich, um das Bewusstsein fir die kontrol-
lierten Themen auf Seiten der Eisenbahnen zu erhdhen.
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E. Sicherheitsbescheinigung und -genehmigung

E.1 Leitfaden

Antragsteller zur Erlangung der Sicherheitsbescheinigung Teil A/B kbnnen wie bisher
auf einen Leitfaden und ergéanzende Hinweise zum Leitfaden zuriickgreifen. Der Leit-
faden sowie weitere Hinweise sind im Internetauftritt des Eisenbahn-Bundesamtes
veroffentlicht. Link:
https://www.eba.bund.de/DE/Themen/Eisenbahnunternehmen/SiBe/sibe node.html

Fur die Erteilung von Sicherheitsgenehmigungen gilt seit 2009 der ,Leitfaden zur Er-
teilung von Sicherheitsgenehmigungen® (Version 1.0). Dieser Leitfaden ist ebenfalls
auf der Internetseite des Eisenbahn-Bundesamtes eingestellt. Link:
https://www.eba.bund.de/SharedDocs/Downloads/DE/Infrastruktur/SiGe/Leitfaden_Si
Ge 23 04 2009.html

E.2 Kontakte zu anderen nationalen Sicherheitsbehdrden

Fir das Jahr 2018 ist eine weitere Zunahme der Zusammenarbeit mit auslandischen
Sicherheitsbehorden festzustellen, vor allem anlasslich der Rezertifizierung grenz-
Uberschreitend tatiger Unternehmen. Dabei arbeitet das EBA auch mit der ERA zu-
sammen, da fur einige Eisenbahnunternehmen durch das vierte Eisenbahnpaket ein
Zustandigkeitsuibergang auf die ERA mdglich ist.

E.3 Verfahrensbezogene Aspekte

Im Berichtsjahr sind keine verfahrensbezogenen Auffalligkeiten aufgetreten. Diffe-
renzen in der Antragsbearbeitung bei einzelnen Unternehmen sind allenfalls auf in-
haltliche Aspekte zurlckzufihren bzw. in Defiziten der Antragsunterlagen begriindet.
Fur den Bereich der Sicherheitsgenehmigungen stellt sich die Situation wie folgt dar:
Am 31.12.2018 besalRen insgesamt sechs Infrastrukturbetreiber eine Sicherheitsge-
nehmigung nach § 7c AEG. Ein Infrastrukturbetreiber nutzt eine vorlaufige Sicher-
heitsgenehmigung gemaf 8 38 Abs. 5 c AEG.

E.4 Riuckmeldungen

Das allgemeine Verwaltungsverfahren in Deutschland bietet dem Antragsteller die
Maglichkeit, nach Ausstellung des Bescheides Widerspruch einzulegen oder im wei-
teren Verfahrensverlauf auch Klage einzureichen. Darliber hinaus besteht die Mdg-
lichkeit zur Stellungnahme wahrend der Antragsbearbeitung. Da die seit Jahren am
Markt tatigen Eisenbahnunternehmen inzwischen wiederholt die Zertifizierungen
durchlaufen, ist im Agieren der Unternehmen auch zu erkennen, dass sich die Ver-
fahren eingespielt haben.
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F. Anderung der Rechtsvorschriften

F.1 Richtlinie Uber die Eisenbahnsicherheit

Die Richtlinie 2004/49/EG Uber Eisenbahnsicherheit in der Gemeinschaft ist in
Deutschland in nationales Recht umgesetzt. Die maf3geblichen Rechtsakte zur Um-
setzung der RL 204/49/EG im Jahr 2007 waren:
e Funftes Gesetz zur Anderung eisenbahnrechtlicher Vorschriften vom 16. April
2007 (BGBI. | S. 522), Inhalt:
v Anderung des Allgemeinen Eisenbahngesetzes (AEG) und
v Anderung des Bundeseisenbahnverkehrsverwaltungsgesetzes (BEVVG).
e Zweite Verordnung zum Erlass und zur Anderung eisenbahnrechtlicher Vor-
schriften vom 05. Juli 2007 (BGBI. | S. 1305), Inhalt:
Erlass der Transeuropaische-Eisenbahn-Interoperabilitdtsverordnung (TEIV),
Erlass der Eisenbahn-Sicherheitsverordnung (ESiV),
Erlass der Eisenbahn-Unfalluntersuchungsverordnung (EUV),
Anderung der Eisenbahnbetriebsleiterverordnung (EBV),
Anderung der Eisenbahnbetriebsleiter-Priifungsverordnung (EBPV),
Anderung der Eisenbahnunternehmer-Berufszugangsverordnung (EBZugV),
Anderung der Bundeseisenbahngebiihrenverordnung (BEGebV).

ASANENENENENEN

Gleiches gilt furr die in den Jahren 2008, 2009 und 2014 erfolgten Anderungen dieser
Richtlinie, deren Umsetzungsstand in Anhang B, Tabelle 1 wiedergegeben wird.

Die neue Richtlinie (EU) 2016/798 Uber Eisenbahnsicherheit ist Teil des Vierten Ei-
senbahnpakets. Sie ist in Deutschland bis zum 16.06.2020 umzusetzen.

F.2 Anderungen der Rechts- und Verwaltungsvorschriften
Tabelle 2 des Anhangs B enthalt alle Anderungen am nationalen Rechtsrahmen

(Rechtsakte und Verwaltungsvorschriften) in Bezug auf die Eisenbahnsicherheit, die
im Berichtsjahr 2018 vorgenommen wurden.
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G. Anwendung der CSM fur die Risikoevaluierung und
-bewertung

G.1 Erfahrung der Sicherheitsbehorde

Die Verordnung (EU) Nr. 402/2013 uber die gemeinsame Sicherheitsmethode fir

die Evaluierung und Bewertung von Risiken (CSM RA) ersetzte zum 21.05.2015

die Verordnung (EG) Nr. 352/2009, die seit dem 01.07.2012 verbindlich anzuwenden

war. In Bezug auf die Anwendung der CSM RA sind die bereits im den Vorjahren

genannten Bereiche aus Sicht des EBA weiterhin mit Unsicherheiten belegt:

e Auslegung der Begriffe ,Anderung” und ,Signifikanz“, insbesondere Beurtei-
lungskriterien zur Prifung der Signifikanz und Sicherheitsrelevanz;

e Erfordernis einer ggf. expliziten Referenzierung erkannter Geféahrdungen im ver-
einfachten Verfahren.

Das EBA fiihrt im Regelfall keine vollstandige Uberpriifung aller Signifikanzprifungen
der Eisenbahnen durch, da keine Anzeige- bzw. Vorlagepflicht besteht. Zudem durf-
te das EBA auf Basis der CSM RA nur bei erheblichen Gefahren Mal3hahmen ergrei-
fen. Vielmehr Gberwacht das EBA im Rahmen der Aufsicht stichprobenartig die An-
wendung der CSM RA, und erhélt hierbei auch Informationen Uber durchgefihrte
Signifikanzprifungen. Dabei wurden keine systematischen Defizite festgestellt.

Infrastruktur

Die Eisenbahnen des Bundes haben ihre Verfahren zur CSM RA im Berichtsjahr in
der Regel angewendet und fortentwickelt. Dokumentationen beztglich der Anwen-
dung des CSM-Verfahrens haben die Infrastrukturbetreiber dem EBA zur Erteilung
von Zustimmungen im Einzelfall oder im Rahmen der Erstellung von baulichen Anla-
gen vorgelegt, unter Berlcksichtigung der MalRgaben wie Ausnahmen und Nichtan-
wendung bei fehlender Signifikanz.

Betrieb

Wie in den Vorjahren ist festzustellen, dass die in der CSM RA nicht genauer spezifi-
zierten Kriterien ,Signifikanz®, ,Komplexitat®* und ,Sicherheitsrelevanz“ den Unter-
nehmen einen erheblichen Spielraum bei der Verfahrensabarbeitung eréffnen. Auch
kann das EBA im Verwaltungshandeln hier nur selten korrigierend eingreifen, da es
zur Auslegung der beiden Rechtsbegriffe an vollstreckbarer Eindeutigkeit fehlt. Als
Beispiele seien hier das Einordnen neuer Verkehrsleistungen oder der erstmalige
Betrieb eines Unternehmens in die Methode mit allen denkbaren Szenarien zu Fahr-
zeugeinsatz, Befahrung des Netzes und operativen Aufgaben im Betrieb genannt.
Bei kinftigen Arbeiten der Eisenbahnagentur der EU im Bereich der CSM RA sollte
die Erh6hung der Praktikabilitat und auch der Handlungssicherheit z.B. durch ent-
sprechende Schulungen der Unternehmen und der Behdrden den Schwerpunkt bil-
den. Erkennbar ist auch, dass die CSM RA im Hinblick auf Anfangsschwerpunkte der
Einflhrung von Innovationen und Priorisierung von MalRnahmen im Kontext von In-
vestitionsmitteln kaum passende Vorgehensweisen anbietet. Wenden die Unterneh-
men die Verfahren der CSM RA dennoch an, fihrt dies zu Unplausibilitaten.
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Insgesamt bietet sich eine Fortschreibung der Methode hinsichtlich gesteigerter Pra-
xisorientierung und Priorisierung von Innovationsansatzen und Investitionen an. In
diesem Zusammenhang sollte auch eine Konkretisierung der Signifikanzkriterien er-
folgen, um eine Reproduzierbarkeit von Entscheidungen in gleichgelagerten Fallen
unterschiedlicher Unternehmen zu erreichen.

Fahrzeuge - Zulassung
Im Bereich Fahrzeugzulassung gibt die Eisenbahn-Inbetriebnahmegenehmigungs-
verordnung (EIGV) den Rahmen flr die Bertcksichtigung der CSM RA bei der Ertei-
lung einer Inbetriebnahmegenehmigung (IBG) vor. Fir die Erteilung der IBG ist ge-
maf 8 9 Abs. 2 Nr. 3 EIGV durch den Antragsteller eine Erklarung beim EBA vorzu-
legen, dass
a) alle ermittelten Gefahrdungen und damit verbundenen Risiken auf einem vertret-
baren Niveau gehalten werden und
b) eine Bewertungsstelle einen Sicherheitsbewertungsbericht nach Artikel 15 der
VO (EU) Nr. 402/2013 erstellt hat, wenn
aa) eine Technische Spezifikation fur die Interoperabilitat die Durchfihrung des
Risikomanagementverfahrens nach Artikel 5 der VO (EU) Nr. 402/2013 vor-
schreibt oder
bb) der Antragsteller bestétigt hat, dass eine signifikante Anderung vorliegt.

Im Rahmen des in der Fahrzeugzulassung eingefiuihrten Verwaltungsmanagement-
systems wurde fur die vorgenannte Erklarung ein entsprechender Vordruck entwi-
ckelt und auf der EBA-Internetseite zur Verfigung gestellt. Neben der Nutzung der
Risikobewertung bei der Inbetriebnahme von Fahrzeugen im Rahmen der EIGV pra-
zisiert auch die Sektorvereinbarung ,MoU Fahrzeugzulassung“ die Anwendung der
CSM RA im Rahmen der Zulassung von Fahrzeugen. Im Regelfall legen Antragstel-
ler die Unterlagen vor, wie sie im MoU Fahrzeugzulassung vorgesehen sind (Erkla-
rung zum und Ergebnis des Sicherheitsbewertungsbericht(s)): Fur alle signifikanten
Anderungen ist ein Risikomanagementverfahren anzuwenden und zu erklaren, dass
das Ergebnis des Sicherheitsbewertungsberichts belegt, dass die relevanten Ge-
fahrdungen alle mit geeigneten Methoden identifiziert wurden und die umgesetzten
MaRnahmen zur Nachweisfiihrung alle aus der signifikanten Anderung entstehenden
Gefahrdungen ausreichend abdecken. Bei Anwendung der VO (EU) Nr. 402/2013
erfolgt dies in der Erklarung des Vorschlagenden nach Art. 16 der genannten Ver-
ordnung. Gem. § 42 EIGV ,Ubergangsvorschrift‘ darf das ,MoU Fahrzeugzulassung*
noch bis 16.06.2020 angewendet werden.

Fahrzeuge - Uberwachung

Im Rahmen der Fahrzeugiberwachung betrachtet das EBA auch die Anwendung der
CSM RA. Unverandert zeigen sich dabei Unsicherheiten bzgl. des richtigen Vorge-
hens bei der Anwendung. Wie in den Vorjahren ist die grundsatzliche Pflicht zur An-
wendung bei einer Anzahl von Akteuren noch nicht durch entsprechende Prozesse
unterlegt. In der Folge haben diese Akteure zum Teil wiederum erst auf Nachfrage
des Eisenbahn-Bundesamts die CSM RA angewendet sowie die Notwendigkeit einer
Abbildung in Prozessen identifiziert.
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G.2 Ruckmeldungen der Akteure

Ein formalisiertes Verfahren (z.B. Verwendung von Fragebdgen) fur Ruickmeldungen
besteht weiterhin nicht. Die betroffenen Unternehmen haben keine Ruckmeldungen
hinsichtlich der Erfahrungen mit der Anwendung der CSM fir die Evaluierung und
Bewertung von Risiken direkt an das EBA gerichtet. Das durch Gesprache mit Un-
ternehmen gewonnene Bild zeigt weiterhin kein homogenes Verstandnis der Metho-
de und ihrer Handhabung.

G.3 Uberarbeitung der nationalen Sicherheitsvorschriften zur Beriicksichti-
gung der Verordnung der Kommission Uber die CSM flir die Evaluierung und
Bewertung von Risiken

In Deutschland wurden keine speziellen nationalen Sicherheitsvorschriften zur Be-

ricksichtigung der Verordnung der Kommission Uber die CSM RA erlassen. Dies war
nicht erforderlich. Vielmehr wird die geltende EU-Verordnung direkt angewendet.
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H. Anwendung der CSM Monitoring

Die Verordnung (EU) Nr. 1078/2012 vom 16. November 2012 lber eine gemeinsame
Sicherheitsmethode fur die Kontrolle, die von Eisenbahnunternehmen und Fahrweg-
betreibern, denen eine Sicherheitsbescheinigung beziehungsweise Sicherheitsge-
nehmigung erteilt wurde, sowie von den fir die Instandhaltung zustandigen Stellen
anzuwenden ist (,CSM Monitoring"“), trat zum 07.06.2013 in Kraft. Die Verordnung
beschreibt die Anforderungen an die interne Uberwachung des Sicherheitsmanage-
mentsystems durch die Unternehmen selbst.

Infrastruktur
Das EBA iberwacht die Einrichtung und Wirksamkeit interner Kontrollverfahren, die
regelmaRig Bestandteil des Sicherheitsmanagementsystems (SMS) sind, indem
stichprobenartig
e die Ergebnisse interner Audits, die die Eisenbahnbetriebsleiter (EBL) durch-
fuhren, mit den Erkenntnissen aus der Uberwachungstétigkeit des EBA nach
Verordnung (EU) Nr. 1077/2012 verglichen werden;
e eine Teilnahme an den Audits der Eisenbahnbetriebsleiter (EBL) bei den die
Instandhaltung durchflihrenden Stellen stattfindet.
Wie in den Vorjahren stimmten die Erkenntnisse des EBA mit denen der EBL vom
Grundsatz her Uberein. Es liegen insofern keine negativen Erkenntnisse hinsichtlich
der Funktionsweise der Kontrollverfahren der Infrastrukturbetreiber vor.
Da das interne Kontrollverfahren in der Regel Bestandteil des SMS ist, erfolgt eine
Uberprifung auch anhand der in der Verordnung (EU) Nr. 1169/2011 genannten Kri-
terien im Rahmen der Erteilung der Sicherheitsgenehmigung nach 8 7c AEG. Sofern
das EBA hier Defizite feststellt, adressiert es diese im Rahmen des Genehmigungs-
verfahrens an das betroffene Unternehmen. Eine vollstandige inhaltliche Uberpru-
fung aller Prozesse erfolgt jedoch nicht, da die Prifung sich i.d.R. auf das Vorhan-
densein von Prozessen und ggf. die grundsatzliche Plausibilitat beschrénkt.

Fahrzeuge / Betrieb

Die Erfahrungen aus der Uberwachung zeigen, dass die Anwendung dieser gemein-
samen Sicherheitsmethode den Unternehmen weiterhin schwerfallt. Dies betrifft ei-
nerseits das fachliche Durchdringen der Methode im Zusammenhang mit dem SMS
und die Einordnung als jeweilige Aufgaben im Management. Fir die Unternehmen ist
hierzu entsprechende Kompetenz zum abstrakten Beherrschen von Management-
aufgaben erforderlich. Andererseits bedarf es fur eine gebihrende Beachtung und
regelmanige Arbeit mit der Methode auch entsprechender Ressourcen.

Auch im Jahr 2018 hat das EBA Bescheide erlassen, die bei erkannten Mangel-
schwerpunkten die Unternehmen aufforderten, Aktionsplane nach Artikel 3 der VO
1078/2012 zu erstellen und umzusetzen. Es wird zu beobachten sein, ob die Unter-
nehmen die Methode im Kontext der neuen CSM SMS (EU-Verordnung 2018/762)
besser in die unternehmerische Organisation integrieren konnen.
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l. Ausnahmen vom ECM-Zertifizierungssystem

Das EBA hat im Berichtsjahr keine Ausnahmen gemald Artikel 14a Absatz 8 der
Richtlinie 2004/49/EG in Bezug auf das Verfahren fur die Zertifizierung der fur die
Instandhaltung zustandigen Stellen (Entity in charge of maintenance, ECM) erteilt.
Es bestand somit auch keine Notwendigkeit, Alternativmalinahmen festzulegen.
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ANHANG A: Gemeinsame Sicherheitsindikatoren

Sicherheitsindikatoren geman Anhang | der Sicherheitsrichtlinie (RL 2004/49/EG)

1. Unfallbezogene Indikatoren

1.1. Gesamtzahl der signifikanten Unfalle und (auf Mio. gefahrene Zugkilometer bezogene) durchschnittliche Zahl der signifikanten
Unfalle, aufgeschliisselt nach folgenden Unfallarten

Unfalle mit
Personenschaden, an
denen ein in
Kollisionen von Ziigen | Kollisionen von Ziigen Bah”“bergangsu;"ﬁ"e Bewegung
Alle Unfallarten mit einem mit einem Hindernis im{ ~ Zugentgleisungen | &SChlieBlich Unfallen Fahrzeugbrande sonstige Unfalle
eug ; mit Eisenbahnfahrzeug
FuBgangerbeteiligung | beteiligt st, mit
Ausnahme von
Suiziden und
Suizidversuchen
Gesamzahl 302 2 38 7 66 156 9 24
Durchschnittliche Zahl 0,278 0,002 0,035 0,006 0,061 0,144 0,008 0,022

Bahnubergangsunfalle einschlieflich Unféallen mit Fulgéangerbeteiligung und (auf Mio. gefahrene Zugkilometer bezogene)
durchschnittliche Zahl dieser Unfélle, aufgeschlisselt nach folgenden Arten von Bahnubergangen

aktiv gesicherter aktiv gesicherter
passiv gesicherter akliv - ' akiiv
Babnibergng Bahr mit mit Bahniibergang mit
[6.2a)] manuell bent Schutz
- [6:2b) i) Warnung Schutz (6.2b) iv)]
[6.2b) )] 6.2 by i)

Gesamtzahl 23 4 11 21 7
Durchschitiche Zah 0,021 0,004 0,010 0,019 0,006

1.2. Gesamtzahl und (auf Mio. gefahrene Zugkilometer bezogene) durchschnittliche Zahl der schwer Verletzten und Getdteten je
Unfallart, aufgeschlisselt in die folgenden Kategorien

1.2.1. Schwer Verletzte

Unfalle mit
Personenschaden, an|
denen ein in
Alle Unfallart KD”‘SID":” von Zigen KK.)‘HISIOHEHH\{OS Zuge‘n 2 einschlieflich Unfallen| beflndllcl;:s .
le Unfallarten mit einem mit einem Hindernis im| - Zugentgleisungen mit Eisenbahnfahrzeug Fahrzeugbrande sonstige Unfalle
reetd u FuRgangerbeteiligung | beteiligt ist, mit
Ausnahme von
Suiziden und
Suizidversuchen

Gesamtzahl Schwerverletzte 114 2 1 0 39 68 1 3
Durchschnittliche Zahl der Schwerverletzten 0’ 105 0’002 0,001 O'OOO 0’036 0’063 0’001 0,003
Davon:
Fargaste 13 2 0 0 5 5 1 0
abega e Zantder schwerverietzien 0,012 0,002 0,000 0,000 0,005 0,005 0,001 0,000
P . Persomemiomerer " 0,137 0,021 0,000 0,000 0,053 0,053 0,011 0,000
Pabmgee oo Mmzaphe',iffnen!ug;uo‘n!;;r” 0,016 0,002 0,000 0,000 0,006 0,006 0,001 0,000
Mitarbeiter oder Auftragnehmer 9 0 1 0 3 3 0 2
oetioncoton snocn. Adtragnemmen 0,008 0,000 0,001 0,000 0,003 0,003 0,000 0,002
Benutzer von Bahniibergéngen 31 0 0 0 31 0 0 0
o oo e 0,029 0,000 0,000 0,000 0,029 0,000 0,000 0,000
Unbefugte Personen 45 0 0 0 0 44 0 1
e et 2" 0,041 0,000 0,000 0,000 0,000 0,041 0,000 0,001
Sonstige Personen auf Bahnsteigen 16 0 0 0 0 16 0 0
0,015 0,000 0,000 0,000 0,000 0,015 0,000 0,000
sg:zlsi?:gzirsonen auBerhalb von O 0 0 0 O O 0 0
D Zahl der schwerverletzten
sonsigen Personenaueal v 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000
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1.2.2. Getotete

Unfalle mit
Personenschaden, an|
denen ein in
Kollisionen von Ziigen | Kollisionen von Ziigen
Alle Unfallarten mit einem mit einem Hindernis in{ ~ Zugentgleisungen [ €SCTE A Unfallen Eiconpamaimeoug | FeNTZeubrande sonstige Unfalle
rzelg Lict FuRgéngerbeteiligung [ beteiligt ist, mit
Ausnahme von
Suiziden und
Suizidversuchen

Gesamtzahl Getdtete 128 2 0 0 35 91 0 0
Durchschnitiche Zah! der Getdteten 0,118 0,002 0,000 0,000 0,032 0,084 0,000 0,000
Davon:
Fanrgaste 1 1 0 0 0 0 0 0
Parga e ot e geoten 0,001 0,001 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000
Fanvgaste pro . Personenilometer 0,011 0,011 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000
et o M. Pereanonmue 0,001 0,001 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000
Mitarbeiter oder Auftragnehmer 3 1 0 0 0 2 0 0
Betmteen anseh Adtroanenmern 0,003 0,001 0,000 0,000 0,000 0,002 0,000 0,000
Benutzer von Bahnilbergangen 35 0 0 0 35 0 0 0
Botecrvon et " 0,032 0,000 0,000 0,000 0,032 0,000 0,000 0,000
Unbefugte auf Eisenbahnanlagen 84 0 0 0 0 84 0 0
B o doleven 0,077 0,000 0,000 0,000 0,000 0,077 0,000 0,000
Unbefugten auf Eisenbahnanlagen y ) s y y y y s
Sonstige Personen auf Bahnsteigen 5 0 0 0 0 5 0 0
e et et 0,005 0,000 0,000 0,000 0,000 0,005 0,000 0,000
;2:2{;?;;?1150%" auBerhalb von O 0 0 O O O 0 0
Durchschnittliche Zahl der getéteten
sonsige Personen aueay von 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000

2. Indikatoren in Bezug auf gefahrliche Giter

Gesamtzahl und (auf Mio. gefahrene Zugkilometer bezogene) durchschnittliche Zahl der Unfalle im
Zusammenhang mit der Beforderung gefahrlicher Guter, aufgeschlisselt in folgende Kategorien

Unfélle, an denen
mindestens ein
Eisenbahnfahrzeug
beteiligt ist, das
gefahrliche Giiter

Unfélle, bei denen
gefahrliche Giiter
freigesetzt werden

befordert
Gesamtzahl 4 1
Durchschnittiiche
Durchschnit 0,004 0,001

3. Indikatoren in Bezug auf Suizide

Gesamtzahl und (auf Mio. gefahrene Zugkilometer bezogene) durchschnittliche Zahl der Suizide

Suizide Suizidversuche
Gesamtzahl 732 96
Durchschnittiiche
Durchschiit 0,675 0,089

4. Indikatoren in Bezug auf Stérungen und Beinaheunfélle

Gesamtzahl und (auf Mio. gefahrene Zugkilometer bezogene) durchschnittliche Zahl der Stérungen und Beinaheunfalle,
aufgeschlisselt in folgende Kategorien

Schienen-

und Uberfahrene Uberfahrene
Alle Stérungen und Schienenbriiche sonstige ignalisi b i mit t i ohne Radbriiche Achs- bzw.
Beinaheunfalle (nur EIU) Gleisla eglehler (nur EIU) Erreichen des Erreichen des Radsatzwellen-briiche
g Gefahrpunkts Gefahrpunkts
(nur EIU)
Gesamzahl 937 297 26 0 86 528 0 0
Durchschnitiche Zahi 0,864 0,274 0,024 0,000 0,079 0,487 0,000 0,000
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5.Indikatoren in Bezug auf die Unfallfolgen

Gesamtbetrag in Euro bzw. Gesamtverspatung in Minuten und (auf Mio. gefahrene Zugkilometer bezogene) Durchschnittswerte fir

Kosten von
! Kosten im
Sachschaden an "
Zusammenhang mit
Fahrzeugen oder Umweltschaden
Infrastruktur
Gesamtkosten 42001896 0
Durchschnittliche Kosten 38.723,990 0,000
rspatungsmi wten
Personenverkehr Gterverkehr
Verspatungsminuten gesamt 82252 123361
Durchschnittliche Verspatungsminuten 101,330 473,451

6. Indikatoren in Bezug auf die technische Sicherheit der Infrastruktur und ihre Umsetzung

6.1 Zugsicherungssysteme

‘Warnung und Warnung und
Warnung und selbsttiges selbsttatiges
; Anhalten sowie Anhalten sowie
Warnung selbsttagiges ° .
abschnittsweise kontinuierliche
Anhalten PSS :
G hwindigkeits-
uberwachung iberwachung
Prozentualer Anteil der Strecken mit
1,2% 1,7% 88,2% 8,6%

automatischer Zugsicherung (nur EIU)

Prozentualer Anteil der unter Nutzung

bordseitiger Zugsicherungssysteme 0,0% 0,3% 82,8% 16,8%

gefahrenen Zugkilometer*

6.2 Zahl der Bahniibergange (insgesamt, pro Streckenkilometer und pro Gleiskilometer), aufgeschlusselt nach folgenden finf Arten

(nur fur EIV):

automatisch mit automatisch mit
¥ mit bahnseitigem
manuell
Schutz
Warnung Schutz

Aktiv gesicherte Bahniibergange 1.042 655 7.006 1.030
Durchschnittliche Zahl pro
Streckenkiometer 0,031 0,020 0,209 0,031
D Zahl pro G 0,017 0,011 0,115 0,017

Gesamtzahl
Passiv gesicherte Bahniibergange 4.166
Durchschnittliche Zahl pro
Streckenkilometer 0; 124
D Zahl pro 0,068

* Daten liegen nur fur einen Teil der EVU vor, die etwa 70 % der Zugkilometer erbringen.
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ANHANG B: Geanderte Rechtsvorschriften

Tabelle 1: Umsetzung der Anderungen der RL 2004/49/EG

(unverandert zum Vorjahr)

Anderungen der RL
2004/49/EG

Umgesetzt (J/N)

Wesentliche Rechtsakte

Datum des Inkrafttre-
tens

RL 2008/57/EG

Achtes Gesetz zur Anderung eisenbahnrechtli-
cher Vorschriften vom 12. September 2012
(BGBI. | S. 1421)

18.09.2012

Siebte Verordnung zur Anderung eisenbahn-
rechtlicher Vorschriften vom 10. Dezember
2012 (BGBI. | S. 2632)

20.12.2012

Achte Verordnung zur Anderung eisenbahn-
rechtlicher Vorschriften vom 22. November
2013 (BGBI. | S. 4008)

29.11.2013

RL 2008/110/EG

Achtes Gesetz zur Anderung eisenbahnrechtli-
cher Vorschriften vom 12. September 2012
(BGBI. | S. 1421)

18.09.2012

RL 2009/149/EG

Funfte Verordnung zum Erlass und zur Ande-
rung eisenbahnrechtlicher Vorschriften vom
29.04.2011 (BGBI. | S. 705)

07.05.2011

RL 2014/88/EU

Neunte Verordnung zur Anderung eisenbahn-

rechtlicher Vorschriften vom 19.11.2015 (BGBI.

| S. 2105)

01.01.2016
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Tabelle 2: Anderungen am nationalen Rechtsrahmen im Jahr 2018

Rechts- und Verwal- Vorschrift Datum des Beschreibung der maf3- Begriundung der
tungsvorschriften Inkrafttretens | geblichen Anderung Anderung
Betrifft Eisenbahnver- Dreizehnte Verordnung zum 11.08.2018 Verordnung Uber die Harmonisierung

kehrsunternehmen /
Infrastrukturbetreiber /
ECM

Erlass und zur Anderung eisen-

bahnrechtlicher Vorschriften
vom 26.07.2018 (BGBI. | S.
1270)

Erteilung von Inbetrieb-
nahmegenehmigungen fir
das Eisenbahnsystem
(EIGV):

Harmonisierung der Ge-
nehmigungsverfahren in
den Bereichen Infrastruk-
tur und Fahrzeuge

Anderung der Bundesei-
senbahngebihrenverord-
nung (BEGebV):

Gebuhrenpositionen zur
EIGV

der Genehmi-
gungsverfahren in
den Bereichen
Infrastruktur und
Fahrzeuge
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ANHANG C — Abkirzungsverzeichnis

AEG
AsBo
BEGebV

BEU
BEVVG
BGBI
BU
BUP
Csl
CSM
CSM RA
DeBo
EBA
EBL
EBO
EBPV
EBV

EBZugV
ECM
EG
EIGV
ERA
ESiV
EU
EUV
EVU
Gefo
GSM-R
MoU
NoBo
NWS
PzZB
RL

Ril
SIRF
STE
TEIV

TSI
VDV

VV IBG
Zb
Zs

Allgemeines Eisenbahngesetz

Bewertungsstelle (Assessment Body)

Verordnung Uber die Gebuhren und Auslagen der Eisenbahnverkehrsverwaltungen des Bundes (Bundesei-
senbahngebihrenverordnung)

Bundesstelle fiir Eisenbahnunfalluntersuchung

Gesetz Uber die Eisenbahnverkehrsverwaltung des Bundes (Bundeseisenbahnverkehrsverwaltungsgesetz)
Bundesgesetzblatt

Bahniibergang

Bahniibergangsposten

Gemeinsame Sicherheitsindikatoren (Common Safety Indicators)

Gemeinsame Sicherheitsmethoden (Common Safety Methods)

Gemeinsame Sicherheitsmethode fir die Evaluierung und Bewertung von Risiken
Benannte beauftrage Stelle (Designated Body)

Eisenbahn-Bundesamt

Eisenbahnbetriebsleiter

Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung

Verordnung Uber die Priifung zum Betriebsleiter fiir Eisenbahnen

Verordnung Uber die Bestellung und Bestatigung sowie die Aufgaben und Befugnisse von Betriebsleitern fur
Eisenbahnen

Eisenbahnunternehmer-Berufszugangsverordnung

Fir die Instandhaltung zustandige Stelle (Entity in charge of maintenance)

Européische Gemeinschaft

Verordnung Uber die Erteilung von Inbetriebnahmegenehmigungen fiir das Eisenbahnsystem
Eisenbahnagentur der Européischen Union

Verordnung uber die Sicherheit des Eisenbahnwesens (Eisenbahn-Sicherheitsverordnung)
Européische Union

Verordnung uber die Untersuchung geféhrlicher Ereignisse im Eisenbahnbetrieb
Eisenbahnverkehrsunternehmen

GSM-R-Fernsprecher ortsfest

Mobilfunkstandard fur Eisenbahnen (Global System for Mobile Communications — Rail)
Memorandum of Understanding

Benannte Stelle Interoperabilitat (Notified Body Interoperability)

Nachwarnsystem

Punktuelle Zugbeeinflussung

Richtlinie (EU-Richtlinie)

Richtlinie (Konzernrichtlinie der Deutschen Bahn)

Sicherheits-Regelwerk Fahrzeuge

Signaltechnik, Telekommunikation und Elektrotechnik

Verordnung uber die Interoperabilitat des transeuropéischen Eisenbahnsystems (Transeuropéische-
Eisenbahn-Interoperabilitatsverordnung)

Technische Spezifikation fir die Interoperabilitat

Verband Deutscher Verkehrsunternehmen e. V.

Verordnung

Verwaltungsvorschrift Giber die Inbetriebnahmegenehmigung von Eisenbahnfahrzeugen
Zentralblock

Zusatzsignal
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