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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. Diese Aufgaben sind:

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 alle Tatigkeiten des EBA in Erflllung dieser Aufga-
ben einer Sicherheitsbehérde geman Artikel 16 der europaischen Sicherheitsrichtli-
nie fir das Berichtsjahr 2008. Er beinhaltet dagegen nicht alle dartber hinaus ge-
henden Aufgaben, die das EBA wahrnimmt, wie zum Beispiel die Planfeststellung fur
Betriebsanlagen der Eisenbahnen des Bundes, die Mitwirkung bei der Finanzierung
von BaumaBnahmen nach Bundesschienenwegeausbaugesetz (BSWAG), Aufgaben
im Bereich Gefahrgut oder die Planfeststellung, Genehmigung und Aufsicht fir Mag-
netschwebebahnen.
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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 2008, 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 2008.

= Part E of the report gives an overview of important changes in German railway
legislation in the year 2008, 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 2008. As the Safety Directive in Germany
was implemented in 2007 and the process of delivering safety certificates and au-
thorisations according to the Safety Directive will last until December 2010, the
development of a supervision system with audits and inspections according to the
Safety Directive is still in progress.

The last section of this report (H) sums up the report and tries to give an outlook on
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 o6ffentliche Eisenbahnnetz in Deutschland umfasste zum 31.12.2008 insgesamt
ca. 38.000 Betriebskilometer. Davon sind ca. 20.000 Kilometer mit dem in Deutsch-
land Gblichen Stromsystem (15 kV, 16 2/3 Hz) elektrifiziert. Dieses Streckennetz wird
von insgesamt rund 170 genehmigungspflichtigen 6ffentlichen Eisenbahninfrastruk-
turunternehmen betrieben. Alleine knapp 33.000 Betriebskilometer entfallen auf die
DB Netz AG, den gréBten Infrastrukturbetreiber in Deutschland.

Uber 370 offentliche Eisenbahnverkehrsunternehmen besaBen zum Jahresende
2008 eine Genehmigung nach § 6 des Allgemeinen Eisenbahngesetzes (AEG) zum
Erbringen von Eisenbahnverkehrsleistungen auf dem o&ffentlichen deutschen Schie-
nennetz; dies entspricht einer Genehmigung nach Richtlinie 95/18/EG (2001/13/EG)
Uber die Erteilung von Genehmigungen an Eisenbahnunternehmen. Darlber hinaus
nehmen auslandische Eisenbahnverkehrsunternehmen auf Basis einer in einem an-
deren Mitgliedstaat der Europaischen Union erlangten Genehmigung nach Richtlinie
95/18/EG am Eisenbahnbetrieb in Deutschland teil.

Im Jahr 2008 nahm die Beférderungsleistung auf dem deutschen Eisenbahnnetz er-
neut zu, obwohl zum Jahresende die Auswirkungen des Konjunkturriickgangs auch
beim Transportaufkommen der Eisenbahnen deutlich zu spliren waren. Die Eisen-
bahnen des o6ffentlichen Verkehrs transportierten im Jahr 2008 rund 371,3 Mio. Ton-
nen Guter (+ 2,8 % im Vergleich zum Vorjahr). Die Beférderungsleistung stieg in ge-
ringerem Umfang um 0,9 % auf 115,7 Mrd. Tonnenkilometer. Auch im Personenver-
kehr der Eisenbahnen war ein Anstieg zu verzeichnen: Die Anzahl der beférderten
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Personen stieg um 4,6 % auf 2,33 Mrd., die Beférderungsleistung stieg etwas weni-
ger stark von 79,1 auf 81,8 Mrd. Personenkilometer (+ 3,4 %)."

Anhéange
Eine Karte des Eisenbahnnetzes in Deutschland ist diesem Bericht als Anhang bei-

gefugt (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 (Bundeseisenbahnverkehrsver-
waltungsgesetz, BEVVG) eine selbstandige, einstufige Bundesoberbehdrde im Be-
reich des BMVBS. Geleitet wird das EBA von seinem Prasidenten.

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

1. die Planfeststellung fir Betriebsanlagen der Eisenbahnen des Bundes,

die Eisenbahnaufsicht,

die Bauaufsicht flr Betriebsanlagen der Eisenbahnen des Bundes,

Erteilung und Widerruf einer Betriebsgenehmigung,

o A~

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

6. die Vorbereitung und Durchfihrung von Vereinbarungen geman § 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
Férderung 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 fir die jeweils finf Sachbereiche in den AuBenstellen zustéandig sind.
Far das EBA waren in 2008 insgesamt 1.224 Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter tatig
(entspricht 1.080 Vollzeitpersonen). Ein Organigramm des EBA sowie eine Ubersicht
der Standorte der AuBenstellen finden Sie in Anhang B.

' Quelle: Statistisches Bundesamt, Fachserie 8, Reihe 2
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Das EBA ist als Bundesoberbehérde im Geschéftsbereich des BMVBS eingerichtet
und somit fachlich dem BMVBS unterstellt. Neben dem EBA nehmen drei weitere
Einrichtungen Aufgaben im Bereich Eisenbahn in Deutschland wahr:

Eisenbahn-Cert (EBC) als Benannte Stelle Interoperabilitat 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 Richtlinie
2001/14/EG Uberwacht den diskriminierungsfreien Netzzugang in Deutschland. Die
Bundesnetzagentur reguliert auch die Markte far Strom, Gas, Post und Telekommu-
nikation und ist daher organisatorisch dem Bundesministerium fir Wirtschaft und
Technologie unterstellt; die Fachaufsicht im Bereich der Eisenbahnregulierung liegt
jedoch beim BMVBS.

Die Eisenbahn-Unfalluntersuchungsstelle des Bundes (EUB) als Untersu-
chungsstelle nach Sicherheitsrichtlinie 2004/49/EG leitet und verantwortet die Unter-
suchung von Unfallen nach Kapitel V der Sicherheitsrichtlinie flr Infrastrukturen, die
der Aufsicht des Bundes unterliegen. Die Leitung der EUB liegt beim BMVBS, opera-
tive Aufgaben werden von einer dem BMVBS fachlich unterstellten Untersuchungs-
zentrale im EBA wahrgenommen.

Eine schematische Darstellung der Situation zum 31.12.2008 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 2008 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 ausldsten

Beschlossene
Datum Ort Beschreibung des SicherheitsmaBnahme
Ereignisses
Fahren mit offenen Tiiren wahrend der Zugfahrt
Mehrere im Schwandorf Bei Zugfahrten mit Reisezugwagen der | Als betriebliche MaBnahme wurde festgelegt,
Zeitraum (Bayern) Bauart Bomz 236 wurden offene Tiren | dass der Betrieb der betroffenen Wagen unter-

12/07 — 01/08

festgestellt.

sagt wird, wenn nicht sichergestellt ist, dass
samtliche Einsteigetliren vor und wahrend der
Fahrt geschlossen sind.

Nicht funktionsfahige Bremse bei Giiterwagen (Bremskupplungskopf verstopft)

24.04.2008

DB Werk
Seelze

Auf Grund einer anlassbezogenen Uber-
wachung wurde von einem Glterwagen
Samms 489 hinsichtlich der Durchgéngig-
keit die Hauptluftleitung geprift. Dabei
wurde festgestellt, dass der Bremskupp-
lungskopf der pneumatischen Kupplung
dieses Guterwagens Samms 489 mit
GieBruckstanden verstopft war. Die
Bremse war dadurch nicht voll funktions-

tlchtig.

Mit Datum vom 15.7.2008 erging an den Her-
steller des Bremskupplungskopfs ein Bescheid
mit der Auflage, im Herstellungsprozess die
Durchgangigkeit der Bremskupplungskdpfe zu
prufen.
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Nicht funktionsfahige Bremse bei Giiterwagen (Verbindungsschlauch abgeknickt)

Auf der Fahrt von Nirnberg nach Mann-
heim trat eine den Betrieb gefédhrdende
Bremsstérung auf. Als Ursache der
Bremsstérung wurde der auf Grund
fehlerhafter Montage in sich verdrehte
und dadurch abgeknickte Verbindungs-
schlauch der
Wagens 31 84 495 5 677-4, Sdggmrs
717 (TWIN-Wagen) erkannt. Bei dem
Verbindungsschlauch handelt es sich

Hauptluftleitung des

um die bewegliche Verbindung zwi-
schen den festen Hauptluftleitungen
beider Wagenhalften im Bereich des
Die
Schlauchverbindung ist keine Interope-
TSI

Mittendrehgestelles. verdrehte

rabilititskomponente gem. der
Glterwagen.

Als Ergebnis der Untersuchung wurden die
Erstellung einer Arbeitsanweisung zur Uberprii-
fung der bereits ausgelieferten TWIN-Wagen
beziiglich Verbindungsschlauche festgesetzt
sowie ein erforderlicher Informationsfluss Uber
Mitteilungen von Bremsstérungen und deren
Ursache an alle Mieter und Halter angeordnet.

Uber das Internet wurden die Sicherheitsbe-
hoérden anderer Staaten Uber den Vorgang

informiert

Radsatzwellenbruch ICE 3

Ein ICE 3 entgleist auf Grund eines Treib-
radsatzwellenbruchs. Diese Treibradsatz-
welle des ICE3 besteht aus dem Werk-
stoff 34CrNiMo6.

Die Fahrzeuge der Baureihe 403/406 (ICE 3),
deren Laufleistung seit der letzten Ultraschall-
prifung auf Rissfreiheit mehr als 60.000 km
zuricklag, wurden am 10.08.2008 auBer Be-
trieb genommen. Es wurde angewiesen, dass
die Rissfreiheit der Treibradsatzwellen aus dem
Werkstoff 34CrNiMo6 mittels mechanischer
Ultraschallprifung seitens des Betreibers
nachgewiesen werden soll. Seit Oktober 2008
betragt das Prifintervall fir die Treibradsatz-

wellen aus 34CrNiMo6 30.000 km.

Riss an einer Treibradsatzwelle des

ICE-T

15.07.2008 Strecke Nirn-
berg-Wirzburg
09.07.2008 K&In Hbf
Oktober 2008 | Werkstatt
(B

An einer Treibradsatzwelle eines ICE-T

prifung ein Riss detektiert.

R 411/415) wurde bei einer Ultraschall-

Der bogenschnelle Betrieb mit Fahrzeugen der
BR 411/415 wurde eingestellt. Fahrzeuge der
BR 411/415, deren Laufleistung der Radsatz-
wellen seit der letzen Ultraschallprifung mehr
als 30.000 km betrug, wurden aufBer Betrieb
genommen und auf Rissfreiheit geprift. Die
Radsatzwellen der BR 411/415 sind in einem
Prifintervall von 30.000 km mit Ultraschall auf
Rissfreiheit zu prifen.
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Freimeldung eines mit einer Lokomotive besetzen Gleises

25.11.2008

Recklinghau-
sen Ost

Ein Guterzug stieB mit einer im Gileis
stehenden Lokomotive zusammen. Die
Lokomotive der BR 1206 war in einen mit
Gleisstromkreis ausgeristeten Gleisab-
schnitt eingefahren und hatte im Bereich
der Unfallstelle bei niedriger Geschwin-
digkeit eventuell automatisch Sand ge-
streut. Obwohl der Gleisabschnitt besetzt
war, erfolgte aufgrund der Isolationswir-
kung des Sandes keine Besetztmeldung
und flr den Giterzug konnte eine Zug-
fahrstraBBe eingestellt werden.

Flr Zug- und Rangierfahrten mit einzeln fah-
renden Lokomotiven, Kleinlokomotiven und
Nebenfahrzeugen sowie mit einzeln fahrenden
einteiligen Triebwagen wurde in Verbindung mit
einer Sicherheitsempfehlung der Unfalluntersu-
chungsstelle folgende zusatzliche Regel ange-
wiesen:

1. Bei Geschwindigkeiten von 25 km/h oder
weniger ist das Sanden zur Unterstiitzung
eines Bremsvorgangs grundséatzlich zu
vermeiden. Die Bremsvorgéange sind des-
halb entsprechend friher einzuleiten.

2. Im Notfall ist davon abweichend die
Sandstreueinrichtung jedoch stets zu beté-
tigen.

3. Wurde die Sandstreueinrichtung in Verbin-
dung mit einem Anhalte- oder Bremsvor-
gang bei einer Geschwindigkeit von 25
km/h oder weniger dennoch betatigt oder ist
davon auszugehen, dass automatisch ge-
sandet wurde, ist anzuhalten und der Fahr-
dienstleiter sofort zu versténdigen. Eine
Weiterfahrt ist erst nach Abstimmung mit
dem Fahrdienstleiter zulassig.

Die Fahrdienstleiter wurden angewiesen, bei
Eingang einer solchen Meldung sofort zu pru-
fen, ob ein Gleisabschnitt mit Gleisstromkreisen
betroffen ist und ob eine Besetztanzeige vor-
handen ist.

Ist dabei in einem Abschnitt mit Gleisstromkrei-
sen keine Besetztanzeige vorhanden und
wurde bereits eine Zugfahrt zugelassen, sind
MaBnahmen bei drohender Gefahr zu treffen.
Der Abschnitt ist als gestort zu betrachten und
weitere Zugfahrten in den Abschnitt diirfen nur
nach einer Prifung auf Freisein durch Hinse-
hen bzw. Riickmelden des vorausgefahrenen
Zuges zugelassen werden.

11
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Tabelle D.1.2. SicherheitsmaBnahmen mit a

nderen Auslésern

Beschreibung des
Auslésers der MaBnahme

Beschlossene SicherheitsmaBnahme

Ausriistung von Strecken mit Zugfunk

Bei den durch das Eisenbahn-Bundesamt regelmé&Big durch-
gefuhrten Auskunftsersuchen wurde ersichtlich, dass eine
Vielzahl von einschldgigen Strecken noch nicht mit einem
zugelassenen Zugfunksystem ausgeristet ist.

Nach § 16 (4) der Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung (EBO)
sollen Strecken, die von Reisezliigen befahren werden mit
Zugfunk ausgeristet sein. Mit Zugfunkeinrichtungen missen
ausgerdstet sein:
1. Strecken, auf denen mehr als 160 km/h zugelassen sind,
2. Strecken ohne Streckenblockeinrichtungen, auf denen

a) Reiseziige oder

b) Zige mit mehr als 60 km/h verkehren.

Um die Umsetzung dieser EBO-Bestimmung sicherzustellen,
wurden fur die verbliebenen nicht ausgeristeten Strecken des
Fern und Ballungsnetzes sowie der Regionalnetze mittels
Verwaltungsakt ein rechtlich verbindlicher Terminplan fur die
Ausriistung der Strecken mit einem zugelassenen Zugfunksys-
tem vorgegeben. Diese Terminplane werden in regelméaBigen
Absténden mit dem Eisenbahn-Bundesamt abgestimmt.

GSM-R Funkliicken d

urch Intermodulation

Im Rahmen der Eisenbahnaufsicht hat das Eisenbahn-
im GSM-R-
Funknetz festgestellt, welche sich uber die Anzeige ,Kein Netz’

Bundesamt vermehrt Funkversorgungsliicken

bei den Zugfunk- Triebfahrzeuggeraten offenbaren. Als mogli-
che Ursachen fur die Versorgungslicken kommen fehlende
oder fehlerhafte Parameter in den GSM-R - Netzelementen,
mechanische Veranderungen an den GSM-R - Funkantennen,
stoérende Einflisse durch &ffentliche Funknetzbetreiber in Form
von Intermodulationsstérungen 3. Ordnung (IM3) oder ,Blo-
cking’ der Zugfunk- Triebfahrzeuggerate infolge sehr hoher
Pegel der &ffentlichen Mobilfunk- Netzbetreiber in Frage.

Nach § 16 (4) der Eisenbahn- Bau- und Betriebsordnung sind
Strecken, die von Reisezligen befahren werden, mit Zugfunk-

einrichtungen auszuristen.

Auf den betreffenden Streckenabschnitten, die dem Eisen-
bahn-Bundesamt monatlich vorgelegt werden, ist eine techni-
sche Losung zur Beseitigung der durch &auBere Einflisse
eintretenden Ausfalle oder Stérungen des GSM-R - Funknet-
zes herbeizufiihren. Bis zur Umsetzung der geforderten tech-
nischen Ldsung sind in den betroffenen Streckenabschnitten
betriebliche ErsatzmaBnahmen zu beachten.
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Vegetationsbewuchs

Sowohl bei anlassbedingten als auch bei nicht anlassbeding-
ten eisenbahnaufsichtlichen Kontrollen wurde Vegetationsbe-
wuchs an spannungsfiihrenden Leitungen sowie Vegetations-
bewuchs, welcher zu einer Unterschreitung der vorgeschrie-
benen Mindestsignalsichten flihrte oder in den Regellichtraum
hineinragte, festgestellt.

Freischneiden von spannungsflihrenden Leitungen und zur
Verbesserung von Signalsichten sowie zur Erhaltung des
Regellichtraums:

Nach § 9 EBO i.V.m. Anlage 1 EBO ist der von der Grenzlinie
innerhalb des Regellichtraumes umschlossene Raum freizu-
halten.

Im Rahmen der Eisenbahnaufsicht wurden Verst6Be gegen
den § 9 EBO ermittelt und eine zeitnahe Wiederherstellung
des regelkonformen Zustandes angeordnet.

Daruber hinaus wurde bei festgestellten Unterschreitungen der
Mindestsignalsichten durch Bewuchs deren umgehende Be-
seitigung mit verwaltungsrechtlichen Mitteln sichergestellt.

Durch den Anlageverantwortlichen wird der Rickschnittbedarf
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.

Vorbeifahrten an Halt zeigenden

Signalen durch Rangierfahrten

Das Eisenbahn-Bundesamt hat bei Auswertung der Unfallda-
tenbank festgestellt, dass seit 1998 nach Anderung des Re-
gelwerks bei ca. 10% aller unerlaubter Vorbeifahrten von
Rangierabteilungen an Halt zeigenden Signalen im Nachbar-
gleis eine Zugfahrt gefahrdet wurde und damit ein vermeidba-
res Risiko besteht. Das Eisenbahninfrastrukturunternehmen
sollte daraufhin durch ein Gutachten nachweisen, dass die
seit 1997 geénderten Regeln die gleiche Sicherheit zum Flan-
kenschutz bieten, wie die davor geltenden Regeln, was nicht
gelang.

Wiedereinfiihrung eines Rangierverbotes auf in das Gleis
einer Zugfahrt einmiindenden Gleisen, wenn sich bei Ge-
schwindigkeiten der Zugfahrt gréBer 60 km/h und bei fehlen-
den Schutzweichen keine zwei Haltsignale vor der Einmdin-
dungsstelle befinden, wie es bereits vor 1997 in der Vorschrift
zur Sicherung von Zugfahrten enthalten war.
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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 Unfalle, geleistete Arbeitsstunden zur Sicherheit und

e Technische Sicherheit der Infrastruktur und ihre Implementierung sowie Sicher-
heitsmanagement.

Die Daten, aus denen sich die gemeinsamen Sicherheitsindikatoren ergeben, stam-
men seit dem Jahr 2007 aus den Sicherheitsberichten der Eisenbahnen an das EBA
(Datenquelle im Jahr 2006 war die Datenbank der dem EBA gemeldeten gefahrli-
chen Ereignisse). Die Erfassungsgrenze fur Unfalle richtet sich nach der Empfehlung
der ERA zur Anderung der Anhangs | der Sicherheitsrichtlinie vom 29.09.2008. Ent-
halten sind demnach nur solche Unfalle, bei denen

* mindestens eine Person getdtet oder schwer verletzt wurde,

» 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 der Jahre 2007 und 2008 im Vergleich
zum Jahr 2006 stark gesunken und absolut nicht mit den Werten des Jahres 2006
vergleichbar. Sehr deutlich wird dies anhand der Kategorien Kollisionen, Entgleisun-
gen und Fahrzeugbrande. Eine Trendanalyse anhand der CSl ist daher erst ab dem
Jahr 2007 mdglich. Auch flir Schienenbriiche &nderte sich die anzuwendende Defini-
tion im Jahr 2007: Schienenbriiche ohne konkrete Gefahrdung sind seitdem eben-
falls zu erfassen.

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 6ffentlichen Eisen-
bahnen in Deutschland bertcksichtigt, wahrend in das Berichtswesen der gemein-
samen Sicherheitsindikatoren nach der RL 2004/49/EG die Unternehmen einbezo-
gen werden, die einer Sicherheitsbescheinigung bzw. -genehmigung bedirfen. Aus
diesem Grund liegen die Unfallzahlen des Statistischen Bundesamts Uber den Wer-
ten der CSlI, die in diesem Bericht wiedergegeben werden.
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Im Jahr 2008 ereigneten sich im Anwendungsbereich der Sicherheitsrichtlinie insge-
samt 329 signifikanten Eisenbahnunfallen. Das bedeutet einen leichten Anstieg im
Vergleich zum Vorjahr (2007: 319 signifikante Unfalle, + 3,1 %). Dabei sanken die
Unfallzahlen in den Kategorien ,Kollisionen® und ,Unfalle auf Bahnibergangen®, wo-
hingegen die Ereignisse der Ubrigen Unfallkategorien zunahmen.

Die Anzahl der bei Eisenbahnunféallen schwer verletzten Personen blieb im Jahr
2008 mit 156 Personen nahezu unverandert auf Vorjahresniveau. Dabei ist die Zahl
der schwer verletzten Fahrgaste im Jahresvergleich von 20 auf 30 gestiegen. Dage-
gen sank die Anzahl der bei Eisenbahnunfallen schwer verletzten Benutzer von
Bahnlbergangen von 55 im Jahr 2007 auf 23 im Jahr 2008. Etwa die Halfte (ca. 45
%) aller schwer verletzten Personen sind Benutzer von Bahnibergangen oder unbe-
fugte Personen auf Eisenbahnanlagen.

Die Zahl der insgesamt bei Eisenbahnunféllen getéteten Personen sank erneut von
180 im Jahr 2007 auf 164 im Jahr 2008. Zirka 80 % der Todesfalle sind den Katego-
rien ,Benutzer von Bahnubergangen® und ,unbefugte Personen auf Eisenbahnanla-
gen“ zuzuordnen. Die ricklaufige Entwicklung findet sich bei einer detaillierten Be-
trachtung der Personengruppen insbesondere wieder im Bereich der ,Benutzer von
Bahniibergangen® (Riickgang von 67 im Jahr 2007 auf 50 im Jahr 2008 getbtete Per-
sonen). In den Ubrigen Personengruppen ist ebenfalls ein leichtes Absinken der Félle
zu verzeichnen, mit Ausnahme der ,sonstigen Personen®. In dieser Kategorie stieg
die Anzahl der Getéteten um 14 auf 27.

Die Daten zu den einzelnen CSI fir das Berichtsjahr 2008 sowie die bei der Ermitt-
lung der CSI jeweils angewendeten Definitionen sind in Anhang C dieses Berichts
dargestellt.
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E. Wichtige Anderungen des Rechts und der Vorschriften

Im Laufe des Jahre 2008 wurden in Deutschland folgende Anderungen am eisen-
bahnrechtlichen Rahmen vorgenommen:

Dritte Verordnung zur Anderung eisenbahnrechtlicher Vorschriften

Die Dritte Verordnung zur Anderung eisenbahnrechtlicher Vorschriften vom
09.01.2008 dient der nationalen Umsetzung der Richtlinie 2007/32/EG der Kommis-
sion vom 01.06.2007 zur Anderung des Anhangs VI der Richtlinie 96/48/EG des Ra-
tes Uber die Interoperabilitat des transeuropéischen Hochgeschwindigkeitsbahnsys-
tems und des Anhangs VI der Richtlinie 2001/16/EG des Europaischen Parlaments
und des Rates Uber die Interoperabilitdt des konventionellen transeuropéischen Ei-
senbahnsystems. Mit dieser Verordnung wird die Mdglichkeit der Unterteilung der
EG-Prufung in Erstbewertungen flr die Planungs- oder Fertigungsphase sowie der
Ausstellung von Zwischenprifbescheinigungen durch benannte Stellen eingefiihrt.
Eine entsprechende Regelung wurde in die Transeuropaische-Eisenbahn-
Interoperabilitatsverordnung (TEIV) aufgenommen, zudem wurden Verweise in der
Eisenbahn-Sicherheitsverordnung (ESiV) sowie der Bundeseisenbahngebihrenver-
ordnung (BEGebV) entsprechend geandert.

Vierte Verordnung zur Anderung der Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung (EBO)

Mit dieser Verordnung vom 19.03.2009 wurde in die EBO eine Regelung aufgenom-
men, dass Strecken, die flr mehr als 100 km/h zugelassen sind, mit Zugbeeinflus-
sung ausgeristet sein missen, die einen Zug sowohl selbsttatig zum Halt brin-
gen als auch das unzulassige Anfahren gegen Halt zeigende Signale selbsttatig ver-
hindert. Gleichzeitig missen Triebfahrzeuge und andere fihrende Fahrzeuge mit der
entsprechenden Zugbeeinflussung ausgeristet sein.

Verordnung Uber die Geblhren und Auslagen fir Amtshandlungen der Eisenbahn-
verkehrsverwaltungen des Bundes (Bundeseisenbahngeblihrenverordnung -

BEGebV)

Diese Verordnung wurde neu gefasst und ist am 01.05.2008 in Kraft getreten. Die
Verordnung enthalt nunmehr eine Ermachtigungsgrundlage fir die Geblhrenerhe-
bung nach Zeitaufwand fir die Amtshandlungen des EAB sowie der BNetzA.

Erste Verordnung zur Anderung der Transeuropdische-Eisenbahn-
Interoperabilitdtsverordnung (TEIV)

Die Erste Verordnung zur Anderung der TEIV vom 23.06.2009 wurde zur Umsetzung
folgender Entscheidungen der EU-Kommission erlassen:

e Entscheidung 2007/756/EG der Kommission vom 9. November 2007 zur Annah-
me einer gemeinsamen Spezifikation flir das nationale Einstellungsregister nach
Artikel 14 Absétze 4 und 5 der Richtlinien 96/48/EG und 2001/16/EG
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Entscheidung 2008/217/EG der Kommission vom 20. Dezember 2007 Uber die
TSI, Infrastruktur*

Entscheidung 2008/232/EG der Kommission vom 21. Februar 2008 Uber die TSI
.Fahrzeuge*

Entscheidung 2008/284/EG der Kommission vom 6. Marz 2008 Uber die TSI ,E-
nergie”

Entscheidung 2008/386/EG der Kommission vom 23. April 2008 zur Anderung von
Anhang A der Entscheidung 2006/679/EG lber die technische Spezifikation flir
die Interoperabilitat des Teilsystems Zugsteuerung, Zugsicherung und Signalge-
bung des konventionellen transeuropdischen Eisenbahnsystems und von Anhang
A der Entscheidung 2006/860/EG Uber die technische Spezifikation fur die Intero-
perabilitdt des Teilsystems Zugsteuerung, Zugsicherung und Signalgebung des
transeuropaischen Hochgeschwindigkeitsbahnsystems

Entscheidung 2008/231/EG der Kommission vom 1. Februar 2008 Uber die TSI
.Betrieb®

Entscheidung 2008/163/EG der Kommission vom 20. Dezember 2007 Gber die
TSI ,Sicherheit in Eisenbahntunneln®

Entscheidung 2008/164/EG der Kommission vom 21. Dezember 2007 Gber die
TSI far den Teilbereich ,,Zuganglichkeit fir eingeschrankt mobile Personen®

Die Regelungen der Entscheidung 2007/756/EG zum nationalen Fahrzeugregister
wurden in den § 20 der TEIV integriert. Die verschiedenen Entscheidungen zu neuen
bzw. gednderten TSI wurden entsprechend § 4 der TEIV mit Verweis auf das betref-
fende Amtsblatt in der Anlage 2 der TEIV flr verbindlich anwendbar erklart.

Anhang D enthélt eine Ubersicht der im Berichtsjahr 2008 erfolgten Anderungen an
Gesetzen und Vorschriften mit den wichtigsten Angaben in tabellarischer Form.
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F. Entwicklung der Sicherheitsbescheiniqung und Sicherheitsgenehmiqung

1. Nationales Recht — Starttermin — Verfluigbarkeit

Die Umsetzung der Sicherheitsrichtlinie in nationales Recht ist im Jahr 2007 durch
das Fiinfte Gesetz zur Anderung eisenbahnrechtlicher Vorschriften sowie durch die
Zweite Verordnung zum Erlass und zur Anderung eisenbahnrechtlicher Vorschriften
erfolgt. Starttermin fir die Erteilung von Sicherheitsbescheinigungen und Sicher-
heitsgenehmigungen ist das Datum des Inkrafttretens des Flinften Gesetzes zur An-
derung eisenbahnrechtlicher Vorschriften am 21.04.2007. Bis zu diesem Zeitpunkt
wurden Sicherheitsbescheinigungen nach RL 2001/14/EG durch das Eisenbahn-
Bundesamt ausgestellt.

Als nationale Sicherheitsvorschriften gelten die Vorschriften gemaB der Mitteilung
der Regierung der Bundesrepublik Deutschland an die Kommission der Europai-
schen Gemeinschaften vom 25. Januar 2008 Uber einschlagige nationale Sicher-
heitsvorschriften flir das Eisenbahnsystem in Deutschland nach Artikel 8 Absatz 2
der Richtlinie 2004/49/EG. Diese Mitteilung ist auf der Homepage des EBA verfilg-
bar. Die Anlagen der Mitteilung enthalten die Klassifizierung der Vorschriften nach
Anhang Il der Richtlinie 2004/49/EG sowie weitere Angaben gemaR des durch die
ERA entwickelten Formblatts, darunter auch die Links zu den einzelnen Vorschriften.

2. Numerische Angaben

Anhang E enthalt eine Zusammenstellung verschiedener numerischer Daten zu Si-
cherheitsbescheinigung und Sicherheitsgenehmigung.

Im Jahr 2008 sind folgende Antrage beim EBA eingegangen:

= 3 Antrage auf Erteilung einer Sicherheitsgenehmigung

» 33 Antrage auf Erteilung einer Sicherheitsbescheinigung Teil A + B

= 9 Antrage auf Erteilung einer Sicherheitsbescheinigung Teil B

= 214 Antrage auf Erteilung einer nur national geltenden Sicherheitsbescheinigung
nach § 7a (2) i.V.m. § 7a (3) AEG

Alle Antrage auf Erteilung einer Sicherheitsgenehmigung wurden durch Infrastruktur-
betreiber gestellt, die am 21.04.2007 bereits am Eisenbahnbetrieb teilnahmen. Die
Sicherheitsgenehmigungen gelten somit gemal § 38 Abs. 5¢c AEG als vorlaufig er-
teilt, bis Uber die Antrage endgultig entschieden wurde.

Die weit Gberwiegende Mehrheit der Eisenbahnunternehmen nimmt bereits am Ei-
senbahnbetrieb teil und verfligt daher Uber eine nach § 38 Abs. 5a AEG in Deutsch-
land noch bis Ende 2010 gultige Sicherheitsbescheinigung nach RL 2001/14/EG.
GemaB § 38 Abs. 5b AEG mussten diese Unternehmen bis zum Ablauf des
31.12.2008 einen Antrag auf Erteilung einer Sicherheitsbescheinigung nach Richtli-
nie 2004/49/EG stellen, so dass die Anzahl der in 2008 eingegangenen Antrage auf
Erteilung einer Sicherheitsbescheinigung insgesamt sehr hoch war.
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3. Verfahrenstechnische Aspekte

3.1.Sicherheitsbescheinigungen — Teil A

Zu den im Jahr 2008 eingegangenen Antragen fr einen Teil A lagen noch nicht alle
erforderlichen Informationen vor. Die Unternehmen haben noch keine Erfahrung in
der Einrichtung eines Sicherheitsmanagementsystems (SMS) und bendtigen weiter-
hin umfangreiche Beratung zum Verstandnis der europaischen Anforderungen. Da-
her missen die erstmals eingereichten Dokumentationen zum SMS meist Gberarbei-
tet und nach Anforderung der Sicherheitsbehérde ergdnzt werden. Dadurch wurde
die Frist nach Art. 12 Abs. 1 der Sicherheitsrichtlinie bzw. § 7a Abs. 6 AEG in keinem
Fall Gberschritten. Bisher wurde noch kein Teil A einer Sicherheitsbescheinigung
geman Richtlinie 2004/49/EG erteilt, folglich kam es auch nicht zu Anderungen oder
Aktualisierungen.

Vor eine besondere Herausforderung stellt die Eisenbahnunternehmen die Erflillung
der Anforderungen aus Art. 9 (2) der Richtlinie 2004/49/EG; insbesondere die Anfor-
derungen, die sich aus den entsprechenden ERA-Bewertungskriterien im Zusam-
menhang mit der Instandhaltung bei der Nutzung von Fahrzeugen anderer Halter
ergeben. Fir einen Nachweis der Kontrolle der Risiken aus der Instandhaltung ist es
erforderlich, dass sich die Eisenbahnunternehmen u. a. von der Instandhaltungs-
kompetenz der Halter Uberzeugen und sicherstellen, dass die erforderlichen Stan-
dards eingehalten werden. Die vollumfangliche Umsetzung dieser neuen Anforde-
rungen erfordert fir jedes Eisenbahnunternehmen die Implementierung zusatzlicher
Verfahren, die von den Eisenbahnunternehmen im Berichtsjahr noch nicht nachge-
wiesen werden konnten. Das hatte zur Folge, dass das EBA fir diese Eisenbahnun-
ternehmen keine Sicherheitsbescheinigungen Teil A ausstellen konnte.

Formale Rickmeldeverfahren der Eisenbahnunternehmen zum Prozess der Ertei-
lung von Sicherheitsbescheinigungen sind weder gemaB Sicherheitsrichtlinie noch
nach nationaler Umsetzung gefordert. Den Unternehmen steht es jedoch frei, ihre
Einschatzung zu den Verfahren formlos abzugeben. Die Unternehmen stellen hierbei
einen erheblichen Zeit- und Kostenaufwand zum Aufbau und zur Einrichtung eines
SMS sowie zur Erstellung der von der Sicherheitsbehérde geforderten Unterlagen
zum SMS fest. Ein gemeinsames Verstandnis zu den Anforderungen des SMS bei
Eisenbahnunternehmen und der Sicherheitsbehérde wird oft erst nach mehrmaliger
Beratung und nach umfangreichem Schriftverkehr erreicht.

3.2. Sicherheitsbescheiniqung Teil B

Unternehmen bendtigen trotz vorhandenem Leitfaden teilweise umfangreiche Bera-
tung zum Verstandnis der europaischen Anforderungen. Daher missen die erstmals
eingereichten Dokumentationen zum Teil B haufig, insbesondere bei neu in den
deutschen Markt eintretenden Unternehmen Uberarbeitet und nach Anforderung der
Sicherheitsbehdrde ergéanzt werden. Bei der Priifung von Antragsunterlagen fir eine
Sicherheitsbescheinigung Teil B wird bei Unternehmen mit einer Lizenz eines ande-
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rem Mitgliedstaates oftmals deutlich, dass die im SMS beschriebenen Prozesse und
Verfahren nicht ihre Wirkung entfalten und zu den gewilnschten Ergebnissen fiihren,
um insbesondere die Anforderungen auf dem deutschen Netz zu erflllen.

Bisher traten keine Uberschreitungen der Bearbeitungsfristen gemaB Art. 12 Abs. 1
der Sicherheitsrichtlinie bzw. § 7a Abs. 6 AEG auf. Sicherheitsbescheinigungen Teil
A, die Sicherheitsbehérden anderer Mitgliedstaaten ausgestellt haben, wurden bisher
ohne Probleme anerkannt.

Formale Ruckmeldeverfahren sind auch fir Sicherheitsbescheinigungen Teil B nicht
vorgesehen, die Unternehmen kdnnen ihre Einschatzung jedoch jederzeit formlos
abgeben. Die Eisenbahnunternehmen stellen hierbei einen erheblichen Zeit- und
Kostenaufwand fir die Erstellung der von der Sicherheitsbehdrde geforderten Unter-
lagen zum Teil B fest.
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G. Aufsicht Uiber Eisenbahnunternehmen und Infrastrukturbetreiber

Der folgende Abschnitt erlautert die Art der Durchfihrung der Aufsicht tGber Eisen-
bahnverkehrsunternehmen und Infrastrukturbetreiber in Deutschland durch das Ei-
senbahn-Bundesamt im Jahr 2008. Fir die Eisenbahnaufsicht in den nachfolgend
dargestellten Bereichen standen dem Eisenbahn-Bundesamt im Jahr 2008 ca. 170
Mitarbeiter zur Verfigung.

Eisenbahnaufsicht Gber die Anlagen des Ingenieur-, Ober- und Hochbaus (Re-
ferat 21)

Die Uberwachung der Fahrwegbetreiber hinsichtlich des ordnungsgemaBen Zu-
stands der Anlagen sowie der Einhaltung der Regelwerke firr die Inspektion und
Wartung der Anlagen wird im Eisenbahn-Bundesamt durch das Referat 21 und die
Sachbereiche 2 in den AuBenstellen im Rahmen der Eisenbahnaufsicht tber die An-
lagen des Ingenieur-, Ober- und Hochbaus durchgefiihrt. Die Uberwachung der ma-
schinentechnischen Anlagen, die im Jahr 2007 noch durch das Ref. 21 und die
Sachbereiche 2 wahrgenommen wurden, wurde im Laufe des Jahres 2008 auf die
Ref. 33/ 34 und die Sachbereiche 4 Ubertragen.

Durch die Eisenbahnaufsicht wird sichergestellt, dass auch wahrend der Nutzung der
genehmigten Anlage das AEG und die darauf beruhenden Rechtsverordnungen so-
wie die anerkannten Regeln der Technik eingehalten werden. Als wesentlicher Eck-
pfeiler der Eisenbahnaufsicht gilt die Uberprifung der Wahrnehmung der in § 4 Abs.
1 AEG festgelegten Sicherheitsverpflichtungen des Eisenbahnunternehmers. Die
allgemeine Uberwachung im Rahmen der Eisenbahnaufsicht beschrankt sich grund-
satzlich auf Stichproben. Hierzu unterscheidet das Eisenbahn-Bundesamt nach der
Verwaltungsvorschrift Gber die Eisenbahnaufsicht von baulichen und maschinen-
technischen Anlagen und Durchfihrung der technischen Arbeitsschutzaufsicht (,VV
TAU*, Ansicht bzw. Download unter:

http://www.eba.bund.de/cln 005/SharedDocs/Publikationen/DE/Infothek/Infrastruktur
/AllgemeineVorschriften/VVTAU

drei Arten der Uberwachung:

a) Unternehmensbezogene Uberwachung

b) Objektbezogene Uberwachung

c) Sondertiberwachungen

Diese Dreiteilung verfolgt den Ansatz einer mdglichst flexiblen und zuverlassigen
Beurteilung der Instandhaltungstatigkeit der Infrastrukturbetreiber. Flr die einzelnen
Uberwachungsarten gilt:

a) Die Unternehmensbezogene Uberwachung (UbU, Audit) hat die Prifung zum
Gegenstand, inwieweit bestehende — zum Teil unternehmensinterne — Regeln fir
die Durchfiihrung der Instandhaltung im Sinne der DIN 30541 (Wartung, Inspekti-
on, Instandsetzung) umgesetzt und eingehalten werden. Sie dient somit der Beur-
teilung der Instandhaltungsorganisation des Betreibers bei den anlagenverant-
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wortlichen Stellen und stellt im Grunde ein Audit der Instandhaltungsorganisation
dar. Diese Art der Uberwachung wird in regelmaBigen Abstédnden durchgeflhrt.

b) Die Objektbezogene Uberwachung (ObU, begleitende Teilnahme an Anlagenin-
spektionen der Betreiber) ermdglicht eine Einschatzung des Anlagenzustands vor
Ort sowie die Uberwachung des mit der Instandhaltung betrauten Personals.
Auch sie wird regelmaBig fir die unterschiedlichen Arten von Instandhaltungsar-
beiten durchgefihrt.

c) Sonderiiberwachungen dienen dazu, sich ein umfassendes Bild Uber den techni-
schen Zustand einer Anlage unter dem Gesichtspunkt der Stand-, Betriebs- und
Verkehrssicherheit, des Brandschutzes sowie ggf. auch der Instandhaltungsorga-
nisation zu verschaffen. Das EBA behalt sich vor Sonderliberwachungen durch-
zufthren, in Fallen, in denen die UbU und/oder ObU nicht zu einer eindeutigen
Beurteilung einer Anlage flihren. Darlber hinaus kénnen Sonderliberwachungen
unter anderem nach Unfallen oder auBergewdhnlichen Ereignissen durchgeflhrt
werden.

Bei den im Jahr 2008 durchgefiihrten Uberwachungen wurden keine Defizite im In-
standhaltungssystem der Eisenbahnen des Bundes festgestellt, aus denen sich sig-
nifikante sicherheitsrelevante Auswirkungen auf den Zustand der IOH-Anlagen ablei-
ten lieBen. Anweisungen an den Fahrwegbetreiber mussten nur bei einem geringen
Anteil der Uberwachungen flir einzelne Anlagen getroffen werden. Méangelschwer-
punkte lagen unter anderem im Bereich der Dokumentation instandhaltungsrelevan-
ter Daten und Tatigkeiten sowie der Aktualisierung von Dokumentationen.

Nicht zuletzt den organisatorischen Veranderungen im EBA Rechnung tragend, wur-
de die VV TAU grundlegend Uberarbeitet und wird vsl. zum 01.01.2010 als ,Verwal-
tungsvorschrift zur Eisenbahnaufsicht Gber bauliche Anlagen (VV EA)* eingefuhrt.

Eisenbahnaufsicht tiber die Anlagen der Signaltechnik, Telekommunikation
und Elektrotechnik (Referat 22)

Die Eisenbahnaufsicht im Bereich der Signaltechnik, Telekommunikation und Elekt-
rotechnik (STE-Anlagen) wird im Eisenbahn-Bundesamt durch das Referat 22
durchgefihrt. Die Eisenbahnaufsicht wird dabei gemaB der Verwaltungsvorschrift fir
die Eisenbahnaufsicht Gber Signal-, Telekommunikations- und Elektrotechnische An-
lagen ,VV TAU- STE’ realisiert und ist zur Ansicht bzw. Download unter
http://www.eba.bund.de/cin 016/nn 342570/DE/Infothek/Infrastruktur/Allg Vorschrif
ten/VVTauSte/VVTauSte node.html

verflgbar.

Der betriebssichere Zustand der Eisenbahnbetriebsanlagen wird stichprobenartig
durch Unternehmensbezogene Uberwachung der Funktionsfahigkeit der Instandhal-
tungsorganisation, durch Objektbezogene Uberwachung im Rahmen von begleiten-
den Inspektionen der Anlagen vor Ort und in besonderen Fallen zur vertieften Be-
trachtung in Form von Sonderlberwachungen Uberwacht.
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Die STE- Anlagen werden dabei unterschieden in Signal-, Telekommunikations- und
Elektrotechnische Anlagen mit Sicherheitsaufgaben (Sicherungsanlagen), sowie in
Signal-, Telekommunikations- und Elektrotechnische Anlagen ohne Sicherheitsauf-
gaben (andere STE- Anlagen). Die Sicherungsanlagen und die anderen STE- Anla-
gen sind im Anhang 2S bzw. im Anhang 2A der Verwaltungsvorschrift aufgelistet.

Die Schwerpunkte der durchgefiihrten Uberwachungen im Jahr 2008 im Nachbau
von linienférmig wirkenden Ausschalteinrichtungen an Bahniibergéngen, der Ausris-
tung von Strecken mit einem zugelassenen digitalen Zugfunksystem und der Vegeta-
tionskontrolle bezlglich der Signalsichten.

Die im Jahr 2008 durchgefiihrten Uberwachungen bei den Eisenbahnen des Bundes
haben keine gravierenden Sicherheitsmangel gezeigt. In Féllen, in denen vorhande-
ne Mangel sicherheitsrelevant waren, wurden Anweisungen getroffen, um die Si-
cherheit und Ordnung auf dem Gebiet der Bahnanlagen wieder herzustellen.

Betriebliche Eisenbahnaufsicht (