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A.1. Anwendungsbereich des Berichts

Das Eisenbahn-Bundesamt (EBA) ist Sicherheitsbehdrde fiir das Eisenbahnwesen in
Deutschland und als solche zustandig fiir alle ihm durch das 5. Gesetz zur Anderung
eisenbahnrechtlicher Vorschriften vom 16. April 2007, durch das die Richtlinie Gber
Eisenbahnsicherheit in der Gemeinschaft (2004/49/EG, ,Sicherheitsrichtlinie®) in na-
tionales Recht umgesetzt wurde, zugewiesenen Aufgaben (siehe hierzu auch Teil E):

e Erteilung von Inbetriebnahmegenehmigungen fir strukturelle Teilsysteme nach
den Interoperabilitatsrichtlinien flr das transeuropaische Hochgeschwindigkeits-
bahnsystem (gemaB Richtlinie 96/48/EG) und das konventionelle transeuropai-
sche Eisenbahnsystem (geman Richtlinie 2001/16/EG)

e Aufsicht tGber Betrieb und Instandhaltung der Teilsysteme sowie Uber die Erfll-
lung der grundlegenden Anforderungen durch die Interoperabilitdtskomponenten

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

e Erteilung von Sicherheitsbescheinigungen fiir Eisenbahnverkehrsunternehmen
und Sicherheitsgenehmigungen flr Eisenbahninfrastrukturunternehmen

e Beobachtung und Weiterentwicklung des eisenbahnrechtlichen Rahmens hin-
sichtlich der Sicherheit, einschlieBlich der nationalen Sicherheitsvorschriften

e Reqgistrierung von Fahrzeugen im Nationalen Fahrzeugeinstellungsregister

Der vorliegende Bericht umfasst die Tatigkeiten des EBA in Erflllung der Aufgaben
einer Sicherheitsbeh6érde gemaB der Sicherheitsrichtlinie. Er beinhaltet dagegen
nicht alle dartber hinaus gehenden Aufgaben, die das EBA wahrnimmt, wie zum
Beispiel die Planfeststellung fir Betriebsanlagen der Eisenbahnen des Bundes, die
Mitwirkung bei der Finanzierung von BaumaBnahmen nach Bundesschienenwege-
ausbaugesetz (BSchwAG), Aufgaben im Bereich Gefahrgut oder die Planfeststel-
lung, Genehmigung und Aufsicht fiir Magnetschwebebahnen.
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A.2. Zusammenfassung in Englisch — Summary in English

Overall purpose of this report is to convey information on the performance of Eisen-
bahn-Bundesamt (EBA) acting as National Safety Authority according to the Directive
on safety on the Community’s railways (2004/49/EC, “Safety Directive”). This report
aims at stakeholders in the German and European railway market and the interested
public.

EBA was founded in 1994 in the context of German railway reform as one element of
this reform. When transforming former state-railways Deutsche Bundesbahn and
Deutsche Reichsbahn into the private undertaking Deutsche Bahn AG, sovereign
tasks like e.g. homologation of vehicles and tracks or public financing of investments
was allocated to EBA. Since 1994, EBA acts as an independent authority inside the
sphere of German Federal Ministry of Transport, Building and Urban Affairs. lts
headquarters is located in Bonn, while most of the approximately 1.250 employees
work in twelve branch offices at fifteen locations throughout Germany.

Building on EBA’s experience since 1994, it was a logical step to officially allocate
the tasks of a National Safety Authority according to Article 16 of the Safety Directive
to EBA as well. This step was taken in April 2007 when the “Fiinftes Gesetz zur
Anderung eisenbahnrechtlicher Vorschriften“ (Fifth law amending railway regulations)
entered into force and completed the implementation of the provisions of the Safety
Directive into German law.

Parts A, B and C of this report and the related annexes contain global information on
the railway system in Germany as well as details concerning legal background, tasks
and organisation of EBA. Parts D to G focus on safety related issues:

= Chapter D enumerates important safety measures taken by EBA in 2007, sepa-
rated into measures resulting from an accident or precursors and measures with
other triggers. Furthermore, it contains a trend analysis of Common Safety Indica-
tors (CSI). Annex C shows a table of CSI for 2007.

= Part E of the report gives an overview of important changes in German railway
legislation in the year 2007, the table in Annex D reports all changes in detalil.

= Chapter F deals with safety certification and authorisation; annex E contains fig-
ures related to this topic.

= Chapter G outlines how supervision of Railway Undertakings and Infrastructure
Managers was performed by EBA in 2007. As the Safety Directive in Germany
was implemented in 2007, the development of a supervision system with audits
and inspections according to the Safety Directive is still in progress.

The last part of this report (H) sums up the report and tries to give an outlook on the
future activities and core topics for EBA.
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B. Einleitung

Allgemeines

Der vorliegende Jahresbericht dient der Information Uber die Tatigkeiten des EBA als
die deutsche Sicherheitsbehérde fir den Eisenbahnbereich geman Sicherheitsricht-
linie. Zielgruppe des Berichts ist priméar der Eisenbahnsektor in Deutschland und Eu-
ropa; er richtet sich dartber hinaus aber auch an Vertreter von Politik, Wirtschaft und
Presse aus anderen Bereichen sowie die gesamte interessierte Offentlichkeit.

Das EBA wurde 1994 mit der Neuordnung des Eisenbahnwesens in Deutschland als
selbststandige, einstufige Bundesoberbehérde im Bereich des Bundesministeriums
fir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS) gegriindet. Es ist die Aufsichts- und
Genehmigungsbehérde fir die Eisenbahnen des Bundes (EdB), die Magnetschwe-
bebahn und die Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU) mit Sitz im Ausland fir das
Gebiet der Bundesrepublik Deutschland. Mit Inkrafttreten des Flnften Gesetzes zur
Anderung eisenbahnrechtlicher Vorschriften am 21.04.2007 obliegt dem EBA neben
der netzbezogenen Aufsicht nach § 5 Abs. 1c AEG auch die Eisenbahnaufsicht tber
nichtbundeseigene Eisenbahnen, die einer Sicherheitsbescheinigung bzw. Sicher-
heitsgenehmigung bedurfen.

Eisenbahnstrukturinformationen

Das Eisenbahnnetz in Deutschland umfasste zum 31.12.2007 insgesamt ca. 38.000
Betriebskilometer. Davon sind ca. 20.000 Kilometer mit dem in Deutschland Ublichen
Stromsystem (15 kV, 16 2/3 Hz) elekitrifiziert. Dieses Streckennetz wird von insge-
samt rund 160 o&ffentlichen Eisenbahninfrastrukturunternehmen betrieben. Alleine
knapp 33.000 Betriebskilometer entfallen auf die DB Netz AG, den gréBten Infra-
strukturbetreiber in Deutschland.

Uber 350 &ffentliche EVU besitzen eine Genehmigung nach § 6 des Aligemeinen
Eisenbahngesetzes (AEG) zum Erbringen von Eisenbahnverkehrsleistungen auf
dem offentlichen deutschen Schienennetz, dies entspricht einer Genehmigung nach
Richtlinie 95/18/EG (2001/13/EG) Uber die Erteilung von Genehmigungen an Eisen-
bahnunternehmen. Darlber hinaus nehmen auslandische EVU auf Basis einer im
Ausland erlangten Genehmigung nach Richtlinie 95/18/EG am Eisenbahnbetrieb in
Deutschland teil.

Im Jahr 2007 nahm die Beférderungsleistung auf dem deutschen Eisenbahnnetz er-
neut zu. Die Eisenbahnen des o6ffentlichen Verkehrs transportierten im Jahr 2007
rund 361,1 Mio. t Giter (+ 4,3 % im Vergleich zum Vorjahr). Die Bef6érderungsleis-
tung stieg hierbei um 7,1 % auf 114,6 Mrd. tkm. Die Anzahl der beférderten Perso-
nen sank marginal von 2,24 Mrd. auf 2,23 Mrd., die Beférderungsleistung stieg der-
weil leicht von 78,9 Mrd. Pkm auf 79,1 Mrd. Pkm.’

' Quelle: Statistisches Bundesamt, Fachserie 8, Reihen 2 und 3.1
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Anhéange

Eine Karte des Eisenbahnnetzes in Deutschland ist diesem Bericht als Anhang bei-
gefigt (Anhang A.1). Ebenso finden Sie dort eine Liste der in Deutschland lizenzier-
ten Eisenbahnverkehrs- und Eisenbahninfrastrukturunternehmen (Anhang A.2).

C. Organisation

Das EBA ist, wie bereits in der Einleitung erwahnt, geman § 2 Abs. 1 des Gesetzes
Uber die Eisenbahnverkehrsverwaltung des Bundes (BEVVG) eine selbstandige, ein-
stufige Bundesoberbehdrde im Bereich des BMVBS. Geleitet wird das EBA von sei-
nem Prasidenten.

Die Aufgaben des EBA sind im einzelnen in § 3 BEVVG festgelegt. Danach obliegen
dem EBA folgende Aufgaben:

1. die Planfeststellung fur Betriebsanlagen der Eisenbahnen des Bundes,

die Eisenbahnaufsicht,

die Bauaufsicht fir Betriebsanlagen der Eisenbahnen des Bundes,

Erteilung und Widerruf einer Betriebsgenehmigung,

A S S

die Ausubung hoheitlicher Befugnisse sowie von Aufsichts- und Mitwirkungsrech-
ten nach MaBgabe anderer Gesetze und Verordnungen,

o

die Vorbereitung und Durchfiihrung von Vereinbarungen gemas § 9 BSchwAG,

7. nach MaBgabe des § 5 Abs. 1g AEG die fachliche Untersuchung von gefahrli-
chen Ereignissen im Eisenbahnbetrieb,

8. die Bewilligung von Bundesmitteln zur Férderung des Schienenverkehrs und zur
Forderung der Kombination des Schienenverkehrs mit anderen Verkehrsarten.

Zur Wahrnehmung seiner Aufgaben nach § 3 BEVVG ist das EBA gegliedert in eine
Zentrale mit Sitz in Bonn sowie 12 AuBenstellen an 15 Standorten bundesweit. Die
Zentrale des EBA besteht aus vier Abteilungen (Zentrale Dienste, Infrastruktur, Fahr-
zeuge/Betrieb und Finanzierung) mit jeweils nachgeordneten Referaten, von denen
einige zugleich flir die funf Sachbereiche in den AuBenstellen zustandig sind. Fir
das EBA waren in 2007 insgesamt 1.255 Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter tatig. Ein
Organigramm des EBA sowie eine Ubersicht der Standorte der AuBenstellen finden
Sie in Anhang B.
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Das EBA ist als Bundesoberbehdrde im Bereich des BMVBS eingerichtet und somit
fachlich dem BMVBS unterstellt. Neben dem EBA nehmen drei weitere Einrichtun-
gen Aufgaben im Bereich Eisenbahn in Deutschland wahr:

Eisenbahn-Cert (EBC) als Benannte Stelle Interoperabilitdt fir den Bereich des
transeuropédischen konventionellen und Hochgeschwindigkeitsbahnsystems geman
den Richtlinien 96/48/EG und 2001/16/EG prift und zertifiziert die Einhaltung des
europaischen Regelwerks flr Interoperabilitatskomponenten und Teilsysteme des
Eisenbahnsystems.

Die Bundesnetzagentur (BNetzA) als Regulierungsstelle nach EG-Richtlinie
2001/14 Uberwacht den diskriminierungsfreien Netzzugang in Deutschland. Die Bun-
desnetzagentur reguliert auch die Markte fur Strom, Gas, Post und Telekommunika-
tion und ist daher organisatorisch dem Bundesministerium fir Wirtschaft und Tech-
nologie unterstellt; die Fachaufsicht im Bereich der Eisenbahnregulierung liegt je-
doch beim BMVBS.

Die Eisenbahn-Untersuchungsstelle des Bundes (EUB) als Untersuchungsstelle
nach Sicherheitsrichtlinie 2004/49/EG leitet und verantwortet die Untersuchung von
Unfallen nach Kapitel V der Sicherheitsrichtlinie fir Infrastrukturen, die der Aufsicht
des Bundes unterliegen. Die Leitung der EUB liegt beim BMVBS, operative Aufga-
ben werden von einer dem BMVBS fachlich unterstellten Untersuchungszentrale im
EBA wahrgenommen.

Eine schematische Darstellung der Situation zum 31.12.2007 ist diesem Jahresbe-
richt in Anhang B.2 beigeflgt. Einen Uberblick Uber die Zusammenarbeit von Be-
nannten Stellen mit dem EBA im Rahmen der Inbetriebnahmegenehmigung von
strukturellen Teilsystemen gibt Anhang B.3.
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D. Die Entwicklung der Eisenbahnsicherheit

1.

Initiativen um Sicherheitsleistungen beizubehalten / zu verbessern

In diesem Abschnitt finden Sie eine Aufstellung der im Jahr 2007 durch das EBA be-
schlossenen bzw. umgesetzten MaBnahmen zur Wahrung oder Erhéhung der Si-
cherheit im Eisenbahnbetrieb. Sofern die MaBnahmen des EBA auf konkreten Ereig-
nissen wie zum Beispiel Unféllen beruhen, sind die MaBnahmen in Tabelle D.1.1
dargestellt. MaBnahmen des EBA, die andere Ausléser hatten (beispielsweise Er-
kenntnisse im Rahmen der Aufsicht), wurden in Tabelle D.1.2 dargestellt.

Tabelle D.1.1. SicherheitsmaBnahmen ausgeldst durch Unfélle / Vorstufen davon

Unfalle/Vorstufen, die

die MaBnahme auslosten

Beschlossene
Datum Ort Beschreibung des SicherheitsmaBnahme
Ereignisses
Einsteigeunfélle bei Fahrzeugen der BR 423
21.05.2007 Gronsdorf Einsteigeunfall, bei dem der Arm eines | Bescheid an das betroffene EVU vom
Kindes durch die sich schlieBende Tir | 15.08.2007:

eines Fahrzeuges der Baureihe 423 ein- | 1. Die Einsteigetlren der Fahrzeuge der
geklemmt wurde. Der anfahrende Zug Baureihe 423 sind zum sicheren De-
wurde erst durch die Fahrgastnotbremse tektieren von Personen im SchlieBbe-
angehalten. reich und zur Vermeidung der Verlet-
zungsgefahr mit einem Lichtgitter
01.08.2007 Minchen-Pasing | Einsteigeunfall, bei dem ein Reisender nachzuriisten, welches so engma-
durch die sich schlieBende Tur eines schig sein muss, dass ein sicheres
Fahrzeuges der Baureihe 423 einge- Detektieren maoglichst im gesamten
klemmt und verletzt wurde. Der anfahren- Ausschnitt einer geoffneten Tlr, min-
de Zug wurde erst durch die Fahrgastnot- destens jedoch in der Giriffstangen-

bremse angehalten. ebene gewahrleistet ist.
2. Soweit zur Beférderung von Reisen-
12.08.2007 KéIn-Chorweiler | Einsteigeunfall, bei dem der Arm einer den eingesetzte Zige der Baureihe

Nord

Reisenden durch die sich schlieBende Tur
eines Fahrzeuges der Baureihe 423 ein-
geklemmt wurde. Nach Feststellungen der
Bundespolizei wurde der Zug durch die
daran

Fahrgastnotbremse gehindert,

anzufahren.

423 ganz oder teilweise aus Fahrzeu-
gen bestehen, deren Einsteigetiren
nicht mit Lichtgittern ausgeristet sind,
ist bei der Feststellung der Abfahrbe-
reitschaft durch Sichtprifung eines
Mitarbeiters festzustellen, dass die
AuBentiren geschlossen und keine
Personen oder Gegenstande einge-
klemmt sind. Dies ist dem Zugfthrer
zu melden, soweit er nicht selbst diese

Feststellung trifft.
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Aussteigeunfille bei fehlender seitenselektiver Tiirsteuerung

Verschiedene Verschiedene

Der Beauftragte flr Unfalluntersuchung
hat im Zusammenhang mit dem Ausstei-
gen an der dafiir nicht bestimmten Seite in
einem Bahnhof oder Haltepunkt zwischen
1996 und 2005 eine Folge schwerer Un-
falle untersucht (allein 2005 4 Unfalle mit
Todesfolge), die zusatzliche Sicherheits-
maBnahmen angezeigt erscheinen lassen.

Anweisung an das betroffene EVU vom

07.06.2006, die wegen des Widerspruchs-

und Klageverfahrens erst im Jahre 2007

bestandskréaftig wurde:

1. In Reiseziigen, deren Wagen nicht
Uber eine wirksame Einrichtung zur
seitenselektiven Tursteuerung, jedoch
Uber eine funktionsfahige Lautspre-
cheranlage verfligen, ist rechtzeitig
vor dem Erreichen des Bahnsteiges
die Ausstiegsseite vom Triebfahrzeug-
fihrer anzusagen.

2. Wird die Ausstiegsseite gemaB Punkt
1. mittels Lautsprecher angesagt, so
ist bei Ausfall der Lautsprecheranlage
unverzlglich, jedoch spéatestens nach
24 Stunden, fir geeigneten Ersatz zu
sorgen. Der Beginn des nicht regelge-
rechten Zustandes ist im Ubergabe-
oder Stdérungsbuch des Fahrzeuges
zu dokumentieren.

3. Bevor Zugflhrer oder Zugschaffner
die Abfahrbereitschaft von Reisezi-
gen feststellen, deren Wagen nicht
Uber eine wirksame Einrichtung zur
Seitenselektiven Tirsteuerung verfi-
gen, haben sie immer dann zuerst
darauf zu achten, dass die Reisenden
nur an der dazu bestimmten Seite der
Fahrzeuge aus- und einsteigen, wenn
an der davon abgewandten Seite des
Fahrzeuges ein Bauwerk vorhanden
ist, das einem Bahnsteig so &hnelt,
dass die Gefahr der Verwechslung
gegeben ist.

10
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Radsatzwellenbriiche bei Giiterwagen

Verschiedene

Verschiedene

Dem Eisenbahn-Bundesamt wurden bis
zum 16.05.2007 sieben Giterzugentglei-
sungen in Deutschland, den Niederlan-
den, Osterreich und der Schweiz bekannt,
die auf Radsatzwellenbriiche zuriickzufiih-
ren waren. Den Untersuchungsberichten
war zu entnehmen, dass Dauerschwing-
briche von Korrosionsschaden oder
anderen Oberflachenschaden ausgingen
und zum spontanen Restgewaltbruch

flhrten.

Mit Datum vom 10.07.2007 wurde eine
Allgemeinverfigung vom  Eisenbahn-
Bundesamt erlassen, die sich an alle
Eisenbahnunternehmen und Halter richte-
te, die der Aufsicht des Eisenbahn-
Bundesamts unterfallen.

In dieser Allgemeinverfliigung wurden die
Eisenbahnunternehmen und Halter ange-
wiesen, Instandhaltungsprogramme fiir
Glterwagenradsatze unter der Berlick-
sichtigung der Betriebsgrenzkriterien nach
E-DIN 27204-1

weiterzuentwickeln  und

vorzuhalten und ggf.
anzuwenden.
AuBerdem sind die Radsatzwellen plan-
maBig wiederkehrend u.a. mit geeigneten
Verfahren der zerstérungsfreien Priifung
(ZfP) auf die Einhaltung eines betriebssi-
cheren Zustandes zu prifen. Die Fristen
zwischen diesen Prifungen sind unter
Berticksichtigung der Betriebsbedingun-
gen denen die Radséatze ausgesetzt sind
und der Ergebnisse aus der ZfP festzule-

gen und wiederkehrend zu verifizieren.

11
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Unzeitige Ausschaltung von Bahniibergangssicherungsanlagen

01.05.2008 Bonn
Beim Befahren eines Zuges 6ffneten sich
die Schranken einer Hp-Fi-
Bahnlibergangssicherungsanlage mit
BUSTRA unzeitig. Es gab keine Perso-
nen- oder Sachschaden.

09.05.2008 Bonn

Bei einem FuBgangeriberweg mit einer
Hp-FU-Bahniibergangssicherungsanlage
der Bauform RBUT kam es zu einem
unzeitigen Offnen der Schranken. Bei
diesen Vorfallen wurden weder Personen
verletzt noch Sachen beschédigt.

Die betroffenen Bahnibergange wurden
auBer Betrieb genommen und mittels
Bahniibergangsposten gesichert. Bei der
Untersuchung der UnregelméBigkeiten
wurde unter anderem eine Abweichung
von den genehmigten Grundschaltungen
festgestellt. Das unzeitige Offnen des BU
wurde durch ein Durchschlagen von Prif-
impulsen in Verbindung mit dem Einsatz
einer fir diesen Anwendungsfall unzulas-
sigen BU-Gleisgruppe im Stellwerk her-
vorgerufen. Als SofortmaBnahme wurde
allen Anlagen der Bauform RBUT-Hp bzw.
RBUT-Hp/Fii in Verbindung mit der o.g.
BU-Gleisgruppe der Nachbau von Hilfsre-
lais im Stellwerk, welche die durchgangige
Verdoppelung der Ausschaltkanale her-
stellen und die Abpriifung der Inversitat
dieser  Ausschaltkandle  Uberwachen,
angeordnet. Als zusatzliche Sicherungs-
maBnahme zur Vermeidung einer unzeiti-
gen Offnung wurde die DET/DELT- Funk-
tionalitt als ausreichend fir die Gefahr-
abwehr angesehen.

Die Herstellerfirma beantragte als Abhil-
femaBnahme die Zulassung der modifi-
zierten Anwendungssoftware bei dem
entsprechenden Anlagentyp, welche von
der EBA Zentrale (Biro Minchen) zuge-
lassen wurde. In der Folge wurden alle
Anlagen der Bauform RBUT-Hp bzw.
RBUT-Hp/Fii mit der neuen Anwendungs-
software ausgerustet.

12
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Signal- und Bahnsteigverfehlungen durch Fahrzeuge der BR 423 bis 426

Verschiedene Verschiedene

In den vergangenen Jahren kam es bei
den Triebziigen ET 423 - 426 immer
wieder zu Signal- und Bahnsteigverfeh-
lungen besonders bei schlechten Witte-
rungsverhéaltnissen im Herbst.

Das Konzept der Fahrzeuge beinhaltet,
dass bei den 4-teiligen Fahrzeugen 2
Laufachsen und bei den 2-teiligen Fahr-
zeugen 1 Laufachse nicht abgebremst
werden. Auf den Einsatz von Magnet-
schienenbremsen wurde verzichtet. Fur
die erste Gleitschutzsoftware V 1330 lag
nach damaligem Regelwerk der Nachweis
ausreichender Bremsleistung fiir schlechte
Schienenverhéltnisse (UIC-Nachweis) vor.
In den Folgejahren wurden zahlreiche
Anderungen der Gleitschutzsoftware mit
der Bezeichnung V 2600, V2910 und
V 3000 an den Triebzligen ET 234 bis 426
durchgefihrt. Diese Anderungen bedurf-
ten keiner Zulassung durch das Eisen-
bahn-Bundesamt. Trotz dieser Anderun-
gen der Gleitschutzsoftware kam es je-
doch weiter zu Uberschreitungen des
zuldssigen Bremsweges bei schlechten
Schienenverhéltnissen.

Im Ergebnis der Auswertungen wurde
festgestellt, dass die Bremsanlagen
hohe
Bremszylinderdriicke, zu geringe pneuma-

grundséatzliche Mangel wie zu
tische Leistungsfahigkeit sowie unzulang-
liche Gleitschutzreglerfunktionen aufwie-

sen.

Dem Betreiber der Triebzlige ET 423
bis 426 wurde auferlegt, die anre-
chenbaren Bremsprozente fir die
Triebziige ET 423 — 426 mit den
Gleitschutzsoftwareversionen

V 2600, V2910 und V 3000 sofort
auf 110 % zu reduzieren. Sofern flr
bestimmte Strecken kleinere Brems-
hundertstelwerte als 110 % ausge-
wiesen waren, galten diese Brems-

hundertstel. AuBerdem sollte vom
Betreiber ein angepasster Dauer-
bremszettel mit entsprechendem

Bremsausfallkonzept erstellt werden.
Zusatzlich hatte der Betreiber sicher-
zustellen, dass ab dem 01.10.2007
bis zum 15.12.2007 fur den Herbst-
verkehr besondere MaBnahmen wie
Lokflihrerschulungen, Wartung der
Sandungsanlagen der Fahrzeuge,
Pflege der Schienen sowie Sichtver-
héltnisse durch Vegetationsschnitt

durchgefiihrt werden.

13
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Tabelle D.1.2. SicherheitsmaBnahmen mit anderen Auslosern

Beschreibung des
Auslésers der MaBnahme

Beschlossene SicherheitsmaBnahme

Ausriistung von fiihrenden Fahrzeugen mit Zugbeeinflussung

Bei Inspektionen wurden wiederholt Fahrzeuge ohne Zugbe-
einflussungssystem bzw. mit unzureichender Zugbeeinflus-
sung festgestellt, obwohl die Eisenbahnunternehmen sich
selbst bzw. durch entsprechende Netzzugangsbedingungen zu
Anwendung dieses Zugsicherungssystems verpflichtet hatten.
Das Zugbeeinflussungssystem PZB 90 gilt als untergesetzlich
definierter Standard, mit dem die Gefédhrdung durch eine
Vorbeifahrt an Halt zeigenden Signalen oder eine Anfahrt
gegen Halt zeigende Signale wirksam reduziert werden kann.
Entsprechende Fehlhandlungen der Triebfahrzeugfiihrer kén-
nen nicht vollstdndig ausgeschlossen werden, so dass die
Anwendung dieses technischen Systems zur Gewahrleistung
der Sicherheit notwendig ist.

Anweisung vom 25.09.2007 an alle Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen im Zustandigkeitsbereich der Sicherheitsbehérde:

Alle flhrenden Fahrzeuge sind mit dem Zugbeeinflus-
sungssystem PZB 90 auszuriisten. An Stelle der PZB 90 kann
auch ein anderes Zugbeeinflussungssystem eingesetzt wer-
den, wenn es, bezogen auf die fahrdynamischen Eigenschaf-
ten (Zugkraft, Bremsvermégen) des jeweiligen Fahrzeuges
bzw. Zugverbandes, mindestens die gleiche Sicherheit ge-
wahrleistet wie eine PZB 90 bei diesem Fahrzeug oder Zug-
verband (d.h. Halt nach einer Zwangsbremsung mindestens
am Haltepunkt der PZB 90). Ausgenommen hiervon sind

—  fuhrende Fahrzeuge bei Zugfahrten auf Strecken ohne
Zugbeeinflussungseinrichtung oder

Nebenfahrzeuge, wenn das Einsatzgebiet als fihrendes
Fahrzeug auf fiir Bauarbeiten gesperrte Gleise ein-
schlieBlich der Ein- und Ausfahrt in das bzw. aus dem
gesperrten Gleis mit max. 25 km/h beschrénkt wird und
Zugfahrten mit allein fahrenden Triebfahrzeugen zur
Uberfihrung des Fahrzeuges in eine Werkstatt zum
Zweck der Instandhaltung.

Im Jahr 2008 wurde die EBO entsprechend geéndert..

Spaltbreite zwischen B

ahnsteig und Fahrzeug

Bei Inspektionen wurde festgestellt, dass zwischen Bahnsteig
und Fahrzeug groBere Spaltbreiten vorhanden waren. Diese
kénnen zu einer Gefahrdung von Personen fihren, weil die
technischen Einrichtungen zur Feststellung der Abfahrbereit-
schaft dort hineingefallene Personen nicht erkennen.

Anweisung an das betroffene EVU, urspriinglich vom
23.12.2005, die wegen des Widerspruchsverfahrens erst im
Jahre 2007 bestandskraftig wurde:

Bei einem waagerechten Abstand zwischen Bahnsteigkante
und FahrzeugfuBboden oder Trittstufen von - in der Tirmitte
gemessen - 35 cm oder mehr darf die Abfahrbereitschaft nicht
allein durch technische Einrichtungen festgestellt werden.
Zusatzlich muss nach dem SchlieBen der Tiren durch Sicht-
prifung festgestellt werden, ob sich Personen in dem Spalt
zwischen Fahrzeug und Bahnsteig befinden. Hierzu sind die
Zige mit mindestens einem Zugbegleiter zu besetzen, sofern
dessen betriebliche Aufgaben nicht von einem anderen Mitar-
beiter oder mit Unterstiitzung durch technische Einrichtungen
(z.B. indirekte Sicht des Triebfahrzeugfiihrers auf den gesam-
ten Zug durch Monitorbilder oder Spiegel) ausgefiihrt werden.
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Ausstiegskontrolle am Endbahnhof

Bei verschiedenen Inspektionen wurde festgestellt, dass bei
Zugen, die nur mit dem Triebfahrzeugfihrer allein besetzt sind,
keine Kontrolle erfolgt, ob am Endbahnhof alle Reisenden den
Zug verlassen haben. So kdénnen sich im abgestellten Zug
verbliebene Reisende durch Ausstieg im nicht gesicherten
Bereich geféhrden.

Das betroffene EVU hat nach entsprechendem Gefahrenhin-
weis und auf Initiative des EBA in seinem Bereich festgelegt,
dass am Ende von Zugfahrten, die kein Zugbegleiter begleitet,
bei Abstellungen, die langer als 15 Minuten dauern, spétes-
tens am Abstellort ein Mitarbeiter durch den Zug gehen muss,
um sicherzustellen, dass eventuell im Zug verbliebene Fahr-
gaste sicher zum Bahnsteig bzw. &ffentlichen Wegen gebracht

werden.

Signal- und Bahnsteigverfehlungen

durch Fahrzeuge der BR 423 bis 426

Bei Triebwagen der Baureihen 42X traten im Herbst bei kriti-
schen Reibungsverhéltnissen zwischen Rad und Schiene
gehauft Vorbeifahrten an Halt zeigenden Signalen bzw. an
Halteplatzen an Bahnsteigen auf.

Das betroffene EVU hat auf Initiative des EBA neben diversen
technischen MaBnahmen zur Verbesserung der Bremseigen-
schaften der Fahrzeuge der Baureihen 42x zahlreiche betrieb-
liche MaBnahmen fiir den Einsatz dieser Fahrzeuge getroffen,
um die Einhaltung der Bremswege auch bei kritischen Rei-
bungsverhaltnissen sicherzustellen:

- Einrichtung von Langsamfahrstellen an besonders kriti-
schen Stellen in Verbindung mit einem Schmierfilmka-
taster,

- Beschrankung der Héchstgeschwindigkeit der Ziige auf
125 km/h,

- Anwendung eines restriktiveren Uberwachungspro-

gramms in der punktférmigen Zugbeeinflussung, das zu
einer friihzeitigen Geschwindigkeitsreduktion zwingt

- verstarkte Uberwachung der Triebfahrzeugfiihrer.

Beschéadigungen an

Schnellfahrweichen

An Schnellfahrweichen mit Schotteroberbau kam es aufgrund
von dynamischen Anregungen durch Zugfahrten zu Beschéadi-
gungen von signaltechnischen Bauteilen. Dabei traten Briiche
von Verschlussklammern und Splinten, sowie abgebrochene
Uberwachungsschieber am Antrieb auf.

Fur alle Weichen auf Schnellfahrstrecken mit Schotteroberbau
wurden Anordnungen zur Verkirzung der Regelinspektions-
fristen und zur Intensivierung der Ausfalloffenbarung durch
Umstellen der Weichen min. alle 8 Stunden getroffen. An allen
der o. g. Weichen ist war eine Sonderinspektion durch die
Fachbereiche LST und Fahrbahn durchzufiihren und zu do-
kumentieren. Ebenfalls waren alle evtl. aufgetretenen Briiche
an sicherungstechnischen Bauteilen der Priméar- und Sekun-
darebene wéhrend der letzten 2 Jahre zu dokumentieren. In
Abhangigkeit von dem Ergebnis der Sonderinspektion und den
ermittelten Vorkommnissen in den letzten beiden Jahren wur-
den fur die Weichen vier unterschiedliche Detailanordnungen
getroffen, welche sich bzgl. der Inspektionsfristen und der
Umstellung der Weiche zur Fehleroffenbarung unterscheiden.
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Vegetation

GemaB § 9 EBO ist der von der Grenzlinie innerhalb des
Regellichtraumes umschlossene Raum freizuhalten. Sowohl
bei anlassbedingten als auch bei nicht anlassbedingten eisen-
bahnaufsichtlichen  Kontrollen wurden Verst6Be gegen
§ 9 EBO durch Vegetation an spannungsfiihrenden Leitungen
sowie Vegetation, welche zu einer Unterschreitung der vorge-
schriebenen Mindestsignalsichten fiihrte oder in den Regel-

lichtraum hineinragte, festgestellt.

Die unverziigliche Wiederherstellung des regelkonformen
Zustandes durch Freischneiden von spannungsfiihrenden
Leitungen und zur Verbesserung von Signalsichten sowie zur
Erhaltung des Regellichtraums wurde angeordnet. Darlber
hinaus wurde bei festgestellten Unterschreitungen der Min-
destsignalsichten durch Bewuchs dessen unverziigliche Besei-
tigung mit verwaltungsrechtlichen Mitteln sichergestellt.

Das betroffene EIU hat folgende MaBnahme ergriffen: Durch
den Anlageverantwortlichen wurde der Ruickschnittbedarf
ermittelt und in eine streckenscharfe Planung Uberflhrt. Bei
Vegetationsmangeln wird nach drei unterschiedlichen Instand-
haltungsstufen unterschieden:

Pflegestufe D: streckenbezogene Fehlerbeseitigung (6 m von
der Gleisachse, praventiv, 1X)

Pflegestufe P: PflegemaBnahme zu D-Abschnitten, jahrlich
Pflegestufe I: Ad-hoc MaBnahme; Fehlerbeseitigung, wenn ein
Ereignis eingetreten ist.

2. Detaillierte Datentrendanalyse

Anhang | der Sicherheitsrichtlinie legt gemeinsame Sicherheitsindikatoren (Common
Safety Indicators, CSl) fest, Uber die die Sicherheitsbehérden in ihren Jahresberich-
ten informieren. Die verschiedenen Kategorien der CSl enthalten:

e Anzahl der Unfalle;
e Anzahl von Todesfallen;

e Anzahl von Verletzten;

e Anzahl von Vorstufen (Vorlaufern) zu Unféllen;

e Kosten aller Unfélle, geleistete Arbeitsstunden zur Sicherheit und

e Technische Sicherheit der Infrastruktur und ihre Implementierung sowie Sicher-

heitsmanagement.

Der Jahresbericht 2007 enthélt erstmalig Daten, die den Sicherheitsberichten der
Unternehmen entstammen (Datenquelle im Jahr 2006 war die Datenbank der dem
EBA gemeldeten geféhrlichen Ereignisse). Die Erfassungsgrenzen fir schwere Un-
falle nach der Sicherheitsrichtlinie wurden erstmals bertcksichtigt. Enthalten sind

demnach nur solche Unfalle, bei denen

* mindestens eine Person getdtet oder schwer verletzt wurde,
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» erheblicher Sachschaden (Sachschaden in H6he von mindestens 150.000 Euro)
entstanden ist oder

= betrachtliche Betriebsstérungen (Unterbrechung des Verkehrs auf einer
Hauptstrecke fur sechs Stunden oder l&nger) auftraten.

Dadurch sind die berichteten Unfallzahlen im Vergleich zum Vorjahr stark gesunken
und absolut nicht mit den Werten des Vorjahrs vergleichbar. Sehr deutlich wird dies
anhand der Kategorien Kollisionen, Entgleisungen und Fahrzeugbrénde. Eine Trend-
analyse anhand der CSl ist daher in diesem Bereich fur das Jahr 2007 nicht méglich.
Auch fur Schienenbriiche anderte sich die anzuwendende Definition: Schienenbri-
che ohne konkrete Gefahrdung sind nun ebenfalls zu erfassen. Auf Basis der im Vor-
jahr zugrunde gelegten Definition waren flr 2007 nur 97 Schienenbriiche zu berich-
ten.

Die CSI fur Unfélle, Getétete und Schwerverletzte wurden mit den Ergebnissen der
Datenerhebung des Statistischen Bundesamts abgestimmt. Eine Deckungsgleichheit
der Werte ist nicht erreichbar, da das Statistische Bundesamt alle éffentlichen Eisen-
bahnen in Deutschland bertcksichtigt, wahrend in das Berichtswesen nach der
RL 2004/49/EG die Unternehmen einbezogen werden, die einer Sicherheitsbeschei-
nigung bzw. -genehmigung bedirfen. Aus diesem Grund liegen die Werte des Statis-
tischen Bundesamts Uber den Werten der CSI, die in diesem Bericht wiedergegeben
werden.

In Bezug auf bei Eisenbahnunféllen schwer verletzte Personen ist insgesamt eine
Zunahme von 149 Féllen im Jahr 2006 auf 164 Falle im Jahr 2007 zu beobachten.
Dabei ist die Zahl der schwer verletzten Fahrgaste im Jahresvergleich von 65 auf 21
zurtckgegangen. In den Ubrigen Personengruppen nahmen die Falle schwerer Ver-
letzungen jedoch jeweils zu, wobei mehr als die Hélfte aller schwer verletzten Perso-
nen Benutzer von Bahnibergangen oder unbefugte Personen auf Eisenbahnanlagen
sind.

Die Zahl der insgesamt bei Eisenbahnunfallen getoteten Personen nahm ab von 192
im Jahr 2006 auf 181 im Jahr 2007. Uber 85 % der Todesfélle sind den Kategorien
Benutzer von Bahnibergangen und unbefugte Personen auf Eisenbahnanlagen zu-
zuordnen. Die ricklaufige Entwicklung findet sich bei einer detaillierten Betrachtung
der Personengruppen wieder im Bereich der Fahrgaste (Rickgang von 18 auf 3 ge-
tétete Fahrgaste) sowie bei den unbefugten Personen auf Eisenbahnanlagen (Rlck-
gang von 118 auf 89). In den Ubrigen Personengruppen ist ein Anstieg der Falle zu
verzeichnen.

Die Daten zu den einzelnen CSI fir das Berichtsjahr 2007 sowie die durch das EBA
angewendeten Definitionen sind in Anhang C dieses Berichts dargestellt.
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E. Wichtige Anderungen des Rechts und der Vorschriften

Im Berichtszeitraum wurden in Deutschland folgende wichtigen Anderungen am ei-
senbahnrechtlichen Rahmen vorgenommen:

Fiinftes Gesetz zur Anderung eisenbahnrechtlicher Vorschriften

Das Fiinfte Gesetz zur Anderung eisenbahnrechtlicher Vorschriften vom 16.04.2007
dient der nationalen Umsetzung der Sicherheitsrichtlinie (RL 2004/49/EG) sowie der
Richtlinie zur Anderung der Interoperabilitatsrichtlinien (RL 2004/50/EG). Dem EBA
wurde die Wahrnehmung der Funktion der nationalen Sicherheitsbehérde Ubertra-
gen. Unter anderem obliegen dem EBA somit damit die folgenden Aufgaben:

» Erteilung von Sicherheitsbescheinigungen und Sicherheitsgenehmigungen
= Erteilung von Inbetriebnahmegenehmigungen struktureller Teilsysteme

= Genehmigung und Uberwachung von Schulungseinrichtungen

= Marktaufsicht im Bereich der Interoperabilitdtskomponenten

= Uberwachung von Sicherheitsregelungen

= Eisenbahnaufsicht Uber nichtbundeseigene Eisenbahnen, die einer Sicherheits-
bescheinigung bzw. -genehmigung bedirfen

= Fdhrung des nationalen Fahrzeugeinstellungsregisters
» Geschéftsfliihrung des Eisenbahnsicherheitsbeirats

Zweite Verordnung zum Erlass und zur Anderung eisenbahnrechtlicher Vorschriften

Die Zweite Verordnung zur Anderung und zum Erlass eisenbahnrechtlicher Vor-
schriften vom 05.07.2007 dient ebenfalls der nationalen Umsetzung der Sicherheits-
richtlinie (RL 2004/49/EG) sowie der Richtlinie zur Anderung der Interoperabilitats-
richtlinien (RL 2004/50/EG), soweit dies nicht bereits auf Gesetzesebene erfolgte.
Folgende Rechtsakte sind Teil dieser Mantelverordnung:

= Verordnung Uber die Interoperabilitdt des transeuropaischen Eisenbahnsystems
(Transeuropaische-Eisenbahn-Interoperabilitdtsverordnung — TEIV)

Die TEIV enthélt Regelungen zur Anwendung von Technischen Spezifikationen
fir die Interoperabilitéat (TSI), zur Inbetriebnahmegenehmigung von strukturellen
Teilsystemen, zu Interoperabilitdtskomponenten, bezlglich der Benannten Stel-
len, zum Fahrzeugeinstellungsregister sowie hinsichtlich der Pflichten von Eisen-
bahnen, Haltern und Herstellern. Mit der TEIV werden die Regelungen der Kon-
ventioneller-Verkehr-Eisenbahn-Interoperabilitatsverordnung (KonVEIV) sowie
der Eisenbahn-Interoperabilitatsverodnung (EIV) in einer Verordnung zusam-
mengefasst.

= Verordnung Uber die Sicherheit des Eisenbahnsystems (Eisenbahn-
Sicherheitsverordnung — ESiV)

18



Eisenbahn-Bundesamt

In der ESiV werden unter anderem Regelungen bezlglich (nationaler) Sicher-
heitsvorschriften, zum Jahresbericht der Eisenbahnen sowie zum Antragsverfah-
ren flr Sicherheitsbescheinigungen und -genehmigungen getroffen.

= Verordnung Uber die Untersuchung geféhrlicher Ereignisse im Eisenbahnbetrieb
(Eisenbahn-Unfalluntersuchungsverordnung — EUV)

Die EUV regelt die Untersuchungs- und Meldepflicht, die Zusammenarbeit der
EUB mit anderen Mitgliedsstaaten und der ERA, das Berichtswesen im Rahmen
der Unfalluntersuchung sowie Erstellung und den Umgang mit Sicherheitsemp-
fehlungen.

= Anderung der Eisenbahnbetriebsleiterverordnung

Durch die Anderung wird unter anderem der Bezug zum Sicherheitsmanage-
mentsystem nach Artikel 9 Abs. 2 und 3 der Sicherheitsrichtlinie hergestellt. Glei-
ches qilt fir die Anderungen der Eisenbahnbetriebsleiter-Prifungsverordnung
sowie der Eisenbahnunternehmer-Berufszugangsverordnung.

= Anderung der Eisenbahnbetriebsleiter-Priifungsverordnung
= Anderung der Eisenbahnunternehmer-Berufszugangsverordnung

= Anderung der Verordnung iiber die Gebiihren und Auslagen fir Amtshandlungen
der Eisenbahnverkehrsverwaltung des Bundes

Die Anderung dient der Anpassung der Verordnung an neue Begriffe und neue
Gebulhrentatbestédnde im Rahmen der Mantelverodnung.
