% Eisenbahn-Bundesamt

Bericht des

Eisenbahn-Bundesamts

gemalf Artikel 18 der Richtlinie tber
Eisenbahnsicherheit in der Gemeinschaft
(Richtlinie 2004/49/EG, ,Sicherheitsrichtlinie)
uber die Tatigkeiten als Sicherheitsbehorde

KOMPETENZ
" =H - ff EI. [j.;'

= VERANTWORTUNG

—wrrerys

Berichtsjahr 2012



Impressum:

Eisenbahn-Bundesamt
HeinemannstraRe 6
53175 Bonn
Deutschland

www.eisenbahn-bundesamt.de

Stand: 31.08.2013


http://www.eisenbahn-bundesamt.de/

% Eisenbahn-Bundesamt

Inhaltsverzeichnis
A.1. Anwendungsbereich des BeriChES ........ouuuuiiiii e 4
A.2. Zusammenfassung in Englisch — Summary in ENgliSh..........ooovvviiiiiiiiiiiiiiiiiis 5
2 Y 0] =1 1 ] o 6
(OO (o T=T o] IS7- 1[0 o H PP PPPPPPP 8
D. Die Entwicklung der Eisenbahnsicherheit..............ccccooeiiiiiiiiiii e, 10
Detaillierte DatentrendanalySe ............ciiiiiiiiiiiiii e 17
Ergebnisse von Sicherheitsempfehlungen............cccooooiiiiiii e, 19
E. Wichtige Anderungen des Rechts und der VOrsChriften ..............ccouveeeeeceeiieecie e, 22
F. Entwicklung der Sicherheitsbescheinigungen und Sicherheitsgenehmigungen................ 24
G. Aufsicht Gber Eisenbahnverkehrsunternehmen und Infrastrukturbetreiber...................... 27

H. Anwendung der gemeinsamen Sicherheitsmethode (CSM) Risikoevaluierung und -

oSNV o (1] o SN 33
I. Schlussfolgerungen — PHOMTALEN. ..........oeeiiiiiii e e e 34
O8RS U 35
ANHANG A: Eisenbahnstrukturinformationen ... 36

AL NetZWETKPIAN ... 36

A.2. Listen der Eisenbahnunternehmen und Infrastrukturbetreiber................ccccvvinnnnnn. 37
ANHANG B: OrganisationSdiagramIMe. ...........eevveiiieeiieeeieiiieieeeeeeeeeseeseeesesssesassssnnsssenenneennneee 38
ANHANG C: CSI Daten und geltende Definitionen............coevevveiiiiiiiiiiiiiiiiiiiieieiieeeeieenees 41

O3 I OS] 1 T 1= o SRR 41

C.2. Im Jahresbericht verwendete DefinitioNen ................evviiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiieiieiiieiieienees 45
ANHANG D: Wichtige Anderungen des Rechts und der Vorschriften............ccccoceeevveeeveenne.. a7
ANHANG E: Entwicklung der Sicherheitsbescheinigungen und Sicherheitsgenehmigungen

— NUMENSCNE DAEN.....cco i 50
ANHANG F — ABKUIrZUNGSVEIZEICNNIS ... 55



% Eisenbahn-Bundesamt

A.1l. Asnwendungsbereich des Berichts

Das Eisenbahn-Bundesamt (EBA) ist Sicherheitsbehorde fir das Eisenbahnwesen in
Deutschland und als solche zustandig fir alle ihm durch das Funfte Gesetz zur An-
derung eisenbahnrechtlicher Vorschriften vom 16. April 2007, durch das die Richtli-
nie Uber Eisenbahnsicherheit in der Gemeinschaft (2004/49/EG, ,Sicherheitsrichtli-
nie”) in nationales Recht umgesetzt wurde, zugewiesenen Aufgaben. Entsprechend
den in Artikel 16 der Sicherheitsrichtlinie genannten Aufgaben sind dies im Einzel-
nen:

e Erteilung von Inbetriebnahmegenehmigungen fur strukturelle Teilsysteme nach
den Interoperabilitétsrichtlinien fir das Eisenbahnsystem der Gemeinschaft (ge-
malf3 Richtlinie 2008/57/EG),

e Uberwachung der Einhaltung der grundlegenden Anforderungen fiir Betrieb und
Instandhaltung der Teilsysteme des Eisenbahnsystems sowie fur Interoperabili-
tatskomponenten,

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 werden weitere Aufgaben durch das EBA wahrgenommen, wie zum
Beispiel die Planfeststellung fur Betriebsanlagen der Eisenbahnen des Bundes, die
Mitwirkung bei der Finanzierung von Baumalnahmen nach Bundesschienenwege-
ausbaugesetz, Tatigkeiten im Bereich Gefahrgut, Aktivitaten als Durchsetzungsstelle
fur die Verordnung (EG) Nr. 1371/2007 Uber die Rechte und Pflichten der Fahrgaste
im Eisenbahnverkehr (Zustandigkeit des EBA besteht zudem auch fir Fahrgastrech-
te im Bereich Schiff und Kraftomnibus) oder die Planfeststellung, Genehmigung und
Aufsicht fur Magnetschwebebahnen.

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 Gber die Eisenbahnunternehmen.

Hinsichtlich des Aufbaus folgt der Bericht einer entsprechenden Empfehlung der Eu-
ropaischen Eisenbahnagentur (European Railway Agency, ERA).
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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
2004/49/EC on safety on the Community’s railways. 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. Its
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 “Flnftes Gesetz zur An-
derung 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 H focus on safety related issues:

= Chapter D enumerates important safety measures taken in 2012, separated into
measures resulting from events like accidents, from safety recommendations or
from other triggers like findings during supervision activities. Furthermore, it con-
tains a trend analysis of Common Safety Indicators (CSI). Annex C shows a table
of CSl for 2012.

= 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 2012.

= In Chapter H, the application of the CSM on risk evaluation and assessment is
prescribed. The application has been mandatory for significant changes to certain
parts of the railway system since July 2010; it became applicable to all significant
changes in July 2012.
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B. Einleitung

1. Allgemeines

Der vorliegende Jahresbericht dient der Information Uber die Tatigkeiten des EBA als
die deutsche Sicherheitsbehorde fir den Eisenbahnbereich gemaf Sicherheitsricht-
linie. Zielgruppe des Berichts ist primar der Eisenbahnsektor in Deutschland und Eu-
ropa; er richtet sich dartiber 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 Bundesoberbehdrde im Bereich des Bundesministeriums
fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS) gegriindet. Es ist die Aufsichts- und
Genehmigungsbehorde fir Eisenbahnen des Bundes (EdB), Magnetschwebebahnen
und Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU) mit Sitz im Ausland fiir das Gebiet der
Bundesrepublik Deutschland. Dem EBA obliegt neben der netzbezogenen Aufsicht
nach 8 5 Abs. 1c AEG auch die Eisenbahnaufsicht tGber nichtbundeseigene Eisen-
bahnen, die einer Sicherheitsbescheinigung bzw. -genehmigung bedurfen.

2. Eisenbahnstrukturinformationen

Das offentliche Eisenbahnnetz in Deutschland umfasste zum 31.12.2012 insgesamt
ca. 38.000 Betriebskilometer. Davon sind ca. 20.500 Kilometer mit dem in Deutsch-
land Ublichen Stromsystem (15 kV, 16 2/3 Hz) elektrifiziert. Dieses Streckennetz wird
von insgesamt rund 180 genehmigungspflichtigen 6ffentlichen Eisenbahninfrastruktu-
runternehmen betrieben. Uber 32.000 Betriebskilometer entfallen auf die DB Netz
AG, den grofRten Infrastrukturbetreiber in Deutschland.

Etwa 400 offentliche Eisenbahnverkehrsunternehmen besal3en zum Jahresende
2012 eine Genehmigung nach 8 6 des Allgemeinen Eisenbahngesetzes (AEG) zum
Erbringen von Eisenbahnverkehrsleistungen auf dem 6ffentlichen deutschen Schie-
nennetz; dies entspricht einer Genehmigung nach der Richtlinie 2012/34/EU (ehe-
mals 95/18/EG) zur Schaffung eines einheitlichen Europdischen Eisenbahnraums.
Dartber hinaus nehmen ausléndische Eisenbahnverkehrsunternehmen auf Basis
einer in einem anderen Mitgliedstaat der Européaischen Union erlangten Genehmi-
gung nach Richtlinie 2012/34/EU (95/18/EG) am Eisenbahnbetrieb in Deutschland
teil.

Im Jahr 2012 fand der positive Trend der Jahre 2010 und 2011 aufgrund der kon-
junkturellen Eintribung in Europa keine Fortsetzung. Obwohl die deutsche Volkswirt-
schaft um 0,7 % wuchs, sank die Transportleistung um 2,9 %. Dabei verloren sowohl
Stral3e als auch Schiene, wahrend die Binnenschifffahrt die Transportleistung deut-
lich steigern konnte. Im Modal Split der Landverkehrstrager (Straf3e, Eisenbahn, Bin-
nenschiff) sank der Anteil der Eisenbahn binnen Jahresfrist von 18,0 auf 17,7 %.*

! Quelle: Bundesamt fiir Giiterverkehr, Marktbeobachtung Giiterverkehr — Jahresbericht 2012
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Die Eisenbahnen des offentlichen Verkehrs transportierten im Jahr 2012 rund 366,1
Mio. Tonnen Giter (- 2,3 % im Vergleich zum Vorjahr). Die Beférderungsleistung
sank ebenfalls um 2,9 % auf 110,1 Mrd. Tonnenkilometer. Entgegen dem Trend stieg
die Beforderungsleistung im kombinierten Verkehr leicht an. Fir das Jahr 2013 wird
insgesamt eine leicht positive Entwicklung des Transportaufkommens erwartet. Unter
anderem ist eine tendenziell steigende Nachfrage von umweltfreundlichen Transport-
ldsungen zu verzeichnen, wovon die Schiene profitiert.?

Der Personenverkehr der Eisenbahnen entwickelte sich weiterhin positiv. Die Anzahl
der befoérderten Personen nahm binnen Jahresfrist um 2,2 % auf 2,57 Mrd. Reisende
zu, die Beforderungsleistung stieg ebenfalls von 85,0 auf 88,4 Mrd. Personenkilome-
ter (+ 3,9 %).2

3. Generelle Trendanalyse

Im Jahr 2012 ereigneten sich auf dem Eisenbahnnetz im Anwendungsbereich der
Sicherheitsrichtlinie in Deutschland insgesamt 289 signifikante Eisenbahnunfalle®.
Die Zahl der signifikanten Unféalle bewegt sich damit auf dem Niveau des Vorjahres
(2011: 285 signifikante Unfalle). Dabei ist im Vergleich zum Vorjahr ein Ansteigen
der Unfalle auf Bahnibergdngen zu verzeichnen, wohingegen sich deutlich weniger
Unfalle der Kategorie ,Unfall mit Personenschaden® ereigneten. In den ubrigen Un-
fallkategorien kam es zu geringen Schwankungen der absoluten Unfallzahlen.

Die Gesamtzahl der bei Eisenbahnunfallen gettteten Personen ist ebenfalls weiter
leicht ricklaufig (2010: 146 getdtete Personen, 2011: 140 getdtete Personen, 2012:
138 getotete Personen). Auch die Zahl der Schwerverletzten ging zurick auf 115
Personen. Gegenuber dem Jahr 2011 mit dem schweren Eisenbahnunfall in Hordorf
ist somit ein deutlicher Rickgang zu verzeichnen; die Zahl der Schwerverletzten be-
wegt sich auf dem Niveau der Jahre 2009 und 2010 mit jeweils 118 schwer verletz-
ten Personen.

Anhéange

Eine Karte des Eisenbahnnetzes in Deutschland ist diesem Bericht als Anhang bei-
gefugt (Anhang A.1). Ebenso finden sich dort Links zu den Listen der in Deutsch-
land lizenzierten Eisenbahnverkehrs- und Eisenbahninfrastrukturunternehmen

(Anhang A.2).

% Quelle: Bundesamt fiir Guterverkehr, Marktbeobachtung Giiterverkehr — Jahresbericht 2012

% Quelle: Statistisches Bundesamt, Fachserie 8, Reihe 1.1, 07/2013, Tabelle 2.1.1

* Signifikante Unfalle sind nach RL 2004/49/EG alle Unfalle mit Getoteten oder Schwerverletzten, mit
Sachschaden Uber 150.000 € oder Streckensperrungen von mehr als sechs Stunden.
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C. Organisation

Das EBA ist gemal} § 2 Abs. 1 des Gesetzes uber die Eisenbahnverkehrsverwaltung
des Bundes (Bundeseisenbahnverkehrsverwaltungsgesetz, BEVVG) eine selbst-
standige, einstufige Bundesoberbehorde im Bereich des BMVBS.

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

die Planfeststellung fir Betriebsanlagen der Eisenbahnen des Bundes,

die Eisenbahnaufsicht,

die Bauaufsicht fir Betriebsanlagen der Eisenbahnen des Bundes,

Erteilung und Widerruf einer Betriebsgenehmigung,

a bk~ wDdh e

die Austibung hoheitlicher Befugnisse sowie von Aufsichts- und Mitwirkungsrech-
ten nach MalRgabe anderer Gesetze und Verordnungen,

6. die Vorbereitung und Durchfiihrung von Vereinbarungen gemafR § 9 BSchwAG,

7. nach MalRgabe des 8§ 5 Abs. 1g des Allgemeinen Eisenbahngesetzes die fachli-
che Untersuchung von geféahrlichen Ereignissen im Eisenbahnbetrieb,

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

Zur Wahrnehmung seiner Aufgaben ist das EBA in eine Zentrale mit Sitz in Bonn
sowie 12 Aul3enstellen an 15 Standorten bundesweit gegliedert. Die Zentrale des
EBA besteht aus vier Abteilungen (Zentrale Dienste, Infrastruktur, Fahrzeuge/Betrieb
und Finanzierung). lhnen nachgeordnet sind 18 Referate. Die ortliche Aufgaben-
wahrnehmung erfolgt durch finf Sachbereiche in den 12 AulRenstellen. Sie werden
durch die jeweiligen Fachreferate der Zentrale koordiniert. Ein Organigramm des
EBA sowie eine Ubersicht der Standorte der AuRenstellen finden Sie in Anhang B.

Das EBA ist als Bundesoberbehotrde im Geschaftsbereich des BMVBS eingerichtet
und somit dem BMVBS unterstellt. Neben dem EBA nehmen drei weitere Einrichtun-
gen Aufgaben im Bereich Eisenbahn in Deutschland wabhr:

Die Eisenbahn-Unfalluntersuchungsstelle des Bundes (EUB) als Untersu-
chungsstelle nach Sicherheitsrichtlinie 2004/49/EG leitet und verantwortet die Unter-
suchung von Unféllen nach Kapitel V der Sicherheitsrichtlinie fur 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.
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Die Bundesnetzagentur (BNetzA) als Regulierungsstelle nach Richtlinie
2012/34/EU (vormals 2001/14/EG) Uberwacht den diskriminierungsfreien Netzzu-
gang in Deutschland. Die Bundesnetzagentur reguliert auch die Markte fir Strom,
Gas, Post und Telekommunikation und ist daher organisatorisch dem Bundesminis-
terium fur Wirtschaft und Technologie unterstellt; die Fachaufsicht im Bereich der
Eisenbahnregulierung liegt jedoch beim BMVBS.

Eisenbahn-Cert (EBC) als Benannte Stelle Interoperabilitdit nach der Richtlinie
2008/57/EG uber die Interoperabilitdt des Eisenbahnsystems in der Gemeinschaft
pruft und zertifiziert die Einhaltung des européischen Regelwerks fur Interoperabili-
tatskomponenten und Teilsysteme des Eisenbahnsystems.

Eine schematische Darstellung der Situation zum 31.12.2012 ist diesem Jahresbe-
richt in Anhang B.2 beigefiigt. Einen Uberblick lber 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

Initiativen, um das Sicherheitsniveau zu erhalten oder zu verbessern

In diesem Abschnitt finden Sie eine Aufstellung der im Jahr 2012 durch das EBA be-
schlossenen bzw. in Deutschland umgesetzten Malinahmen zur Wahrung oder Er-
hoéhung der Sicherheit im Eisenbahnbetrieb. Sofern die Mal3Bhahmen des EBA auf
konkreten Ereignissen wie Unféllen beruhen, sind die Malinahmen in Tabelle D.1.1
dargestellt. MalRnahmen des EBA, die andere Ausloser hatten (beispielsweise Er-
kenntnisse im Rahmen der Aufsicht), wurden in Tabelle D.1.2 dargestellt.

Tabelle D.1.1. SicherheitsmalRnahmen infolge eines Unfalls / Vorlaufer eines Unfalls

Unfalle/Vorstufen, die die MalRnahme ausldsten

Beschreibung des

Beschlossene
SicherheitsmalRnahme

Turen von innen wahrend der Fahrt zu
offnen, kam es zu einem Aussteigeunfall
im Bahnhof Mannheim. Ein Reisender

wurde bei diesem Unfall getotet.

Datum Ort St
Ereignisses
Beeintrachtigung der Wirksamkeit von Gleisstromkreisen durch Sand
Mehrere Verschiedene, 2012 kam es zu einer Haufung von St6- | Es wurde eine Reihe von Maflinahmen getrof-
Einzelfalle, bundesweit rungen, bei denen die Wirksamkeit von | fen, im Einzelnen:
auch in den Gleisstromkreisen durch Sanden von Erlass besonderer betriebliche Regeln fir
Vorjahren Triebfahrzeugen beeintrachtigt wurde. In bestimmte Fahrzeugkonfigurationen und
Frankfurt-Niederrad und in Neckarelz ergdnzende Empfehlungen fir das Fahr-
fuhrte dies dazu, dass Fahrzeuge nicht zeugdesign,
erkannt wurden und Gleise als nicht be- Uberpriifung der Netzzugangsbedingun-
setzt angezeigt wurden. gen der DB Netz, in denen Anforderungen
der TSI vollsténdig abgebildet sind,
Es stellte sich heraus, dass bestimmte die Eisenbahnverkehrsunternehmen
Fahrzeuge im unteren Geschwindigkeits- wurden auf deren Einhaltung sensibilisiert,
bereich vor dem Anhalten zu groRe
. ) Regelungen in der TSI sind zu optimieren, was
Sandmengen ausbringen, was zu einem
) N zurzeit in einer Arbeitsgruppe erortert wird.
Isolationseffekt fuhrt.
Tiren von Reisezugwagen
29.08.2012 Mannheim Aufgrund der technischen Mdglichkeit, Die betroffenen Betreiber setzen MalRnahmen

um, damit Turen an ihren Reisezugwagen
kiinftig im Regelfall nicht von innen gedffnet
werden kénnen, wahrend das Fahrzeug sich in

Bewegung befindet.
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Unzeitige Auflésung einer ZugstraRe im Spurplanstellwerk

September Nurnberg Eine FahrstraRenhilfsaufldsung einer | In einer angeordneten bundesweiten Uberpri-
2011 Zugstrasse im Spurplanstellwerk Nurn- | fung hat der Betreiber weitere Falle von Stitz-
berg fuhrte zu einer unzeitigen Auflésung | relais mit fehlerhaften bzw. fehlenden Siche-
einer parallelen ZugstraRe. Der einfah- | rungsscheiben gefunden.
rende Zug konnte mit Nothaltauftrag
gestoppt werden. Nach Uberpriifung des Herstellungsprozesses
scheint es ausgeschlossen, dass Gruppen
Ursache war die geldste Sicherungs- | ohne Sicherungsscheibe in Verkehr gebracht
scheibe eines Stutzrelais in einer Wei- | werden bzw. wurden. Insofern muss von un-
chengruppe. Die fehlende mechanische | sachgemafRer Instandhaltung ausgegangen
Abstitzung fuhrte zum SchlieBen von | werden. Der Betreiber hat folgende Mal3nah-
Kontakten, die nicht gemeinsam ge- | men getroffen:
schlossen sein durften. Dies hatte eine | - Hinweis in technischen Mitteilungen, keine
der vorzeitigen Auflosung der ZugstralRe Arbeiten an den Relais auszufiihren,
zur Folge. - Regelwerkséanderung mit besonderem
Hinweis ,keinerlei Instandhaltungsarbeiten
an Stutzrelais*
Monitoring der MaBnahmen mit Berichtspflicht
an EBA.
Fahrt mit gedffneten Turen (BR 442)
31.05.2012 Strecke Nurn- | Bei einem Fahrzeug der BR 442 (Talent | Seitens des Betreibers erfolgte eine kurzfristige
berg — Feucht 2) kam es zu einer Fahrt mit gedffneten | AuBBerbetriebnahme der Fahrzeuge. Die Tir-
Taren. steuerungssoftware sowie die Handlungsan-
weisungen fur Triebfahrzeugfihrer wurden
angepasst.
Turéffnung wahrend der Fahrt (BR 411)
13.01.2012 Kinding Bei einem Fahrzeug der BR 411 (ICE-T) | Der Betreiber hat eine Umrustung der Turver-

offnet sich eine Tur wahrend der Fahrt.

riegelung aller Fahrzeuge der betroffenen

Bauserie vorgenommen.

11
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Fahrt Giber nicht gesicherten BU aufgrund Verunreinigung von Relaisgruppen

19.02.2012

Kdéln-Kalk

Im Februar 2012 wurde der signalabhan-
gige Bahniibergang (BU) ,Leuchterstras-
se" in KoéIn Kalk durch einen Giiterzug bei
nicht wirksamer Sicherung (Schranken
gedffnet) befahren, obwohl das deckende
Signal Fahrt zeigte. Aufgrund der War-
nung des Triebfahrzeugfiihrers und der
schnellen Reaktion der Passanten gab es

keinen Personenschaden.

Als Ursache wurde die Verunreinigung
einer Abhéngigkeitsgruppe des Spurplan-
stellwerks durch Létzinnreste festgestellt.
Der darauf folgende Kurzschluss fiihrte zu
einer unzeitigen Meldung ,Hilfsfreimel-
dung" fir den BU. Diese Meldung fiihrt zur
signalisierten Fahrt Uber den gedffneten
BU.

Zur Feststellung, ob es sich um einen Einzelfall
oder ein systematisches Problem handelt,
wurden samtliche Lagerbestande von Relais-
gruppen des Herstellers untersucht. Es erga-
ben sich diverse Verunreinigungen, von einem

Einzelfall kann nicht ausgegangen werden.

In einem ersten Schritt wurde die Fertigung der
Relaisgruppen mehrfach extern und intern
auditiert und als Folge diverse MaRhahmen in

Fertigung und Priufung eingefihrt.

Zum weiteren Vorgehen beziglich der ausge-
lieferten Relaisgruppen (ca. 300.000) wurden
mehrere Chargen durch Betreiber und Herstel-
ler untersucht, um problembehaftete Jahrgange
ausfindig machen zu koénnen. Eine Einschran-
kung auf einzelne Fertigungszeitpunkte ist nach

derzeitigem Stand nicht moglich.

Unterstitzend wurden durch das betroffene
Infrastrukturunternehmen  betriebliche  und
instandhaltungstechnische SofortmaRnahmen
mit dem Ziel des Erkennens ungewdhnlichen
Verhaltens von Sicherungseinrichtungen einge-

fuhrt.

Hersteller, Betreiber und EBA haben in einer
gemeinsamen Arbeitsgruppe eine Gefahr-
dungsabschatzung erarbeitet. Ein Ergebnis ist,
dass durch entsprechende Tauschaktionen ein
Gefahrdungsbeitrag entstehen kénnte, der in
einer GroRenordnung liegt, welche menschli-
chen Fehlhandlungen entspricht. Dieser Ge-
fahrdungsbeitrag ist beim weiteren Vorgehen

zu bericksichtigen.

12
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Briiche von LST-Bauteilen an Schnellfahrweichen (Schotteroberbau)

Mehrere

Falle

Verschiedene
bundesweit auf
Schnellfahr-
strecken

Bei Weichen auf Schnellfahrstrecken, die
planmaRig mit mehr als 200 km/h befah-
ren werden, traten mehrfach Briiche an
verschiedenen Bauteilen auf. Diese Bau-
teile sind in der Regel redundant vorhan-
den. Gefahrdungen koénnen insbesondere
entstehen, wenn Briiche unerkannt blei-
ben und zu einem spateren Zeitpunkt

andere Teilsysteme versagen.

Die aufgetretenen Briiche standen in
unmittelbarem Zusammenhang mit dem
Zustand des Schotteroberbaus, wobei die
bekannten SR-Qualitatskriterien die auf-
tretende Resonanz unzureichend abbil-
den. Betroffene Bauteile:
1. Verschlussplatte und Verschraubung
am Herzstiick der Weiche,
Pruferstangen,

Priferschieber

Seitens des betroffenen Infrastrukturbetreibers

wurden folgende MaRnahmen ergriffen:

Zu 1.: Die Verschlussplatten wurden in einem
Tauschprogramm gegen konstruktiv veréanderte
Teile (Schmiedeform, Vermeidung von Kerb-
stellen) ausgetauscht.

Zu 2.: Die Priferstangen, die vor Jahren auf
Grund besserer Wartung ausgetauscht wurden,
beglnstigen im Resonanzfall Ermidungsbri-
che. Es kommt nun wieder die bereits friher
eingesetzte Konstruktion zum Einsatz.

Zu 3.: Bei allen Antrieben der Bauform L 826H
kommt eine Uberarbeitete Konstruktion der
Priferschieber mit Mindestradien an den Aus-
schnitten zum Einsatz. Die Austauschaktion ist

fast abgeschlossen.

Es wurde der Auftrag erteilt, die Belastungskol-
lektive des Weichenstell- und tberwachungs-
systems wissenschaftlich zu ermitteln und
resultierend Vorgaben fur die Ermittlung der
Dauerfestigkeit zu erstellen. Die Ergebnisse

liegen noch nicht vor.
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Tabelle D.1.2. SicherheitsmalRnahmen mit anderen Ausldsern

Beschreibung
des betroffenen
Bereichs

Beschreibung des Auslosers

Beschlossene
SicherheitsmalRnahme

Mangel an Handverschlusseinricht

ungen

Teilsystem Zugsteuerung,
Zugsicherung, Signalge-
bung: Weichen

Im Rahmen der Eisenbahnaufsicht wurden bei
Handverschliissen/Handverschlusseinrichtungen
(HVE) erhebliche Mangel HVE
werden verwendet zur Herstellung der Signalab-
Flach-
kreuzungen [§8 14 (9) EBO] oder Gleissperren
[Flankenschutz § 14 (11) EBO] in Form von
Schlusselabhangigkeiten.

festgestellt.

hangigkeit zu ortsgestellten Weichen,

Ursache war neben fehlender Pflege der Unter-
lagen, mangelhafter Instandhaltung oder Ver-
sdumnissen bei Umbauten der Umstand, dass
die Regelwerke nicht an die zentralisierte Stell-
werkstechnik angepasst wurden. Die Weiterent-
wicklung der Stellwerkstechnik (elektronische
Stellwerke) und deren zentralisierte Steuerung
verschiebt die Zusténdigkeit der Anwendung der
Handverschlisse in den nun 6rtlich nicht mehr

besetzten Bereichen.

Das EBA hat den betroffenen Infrastrukturbe-
treiber aufgefordert, Regelungen zu erarbeiten
und einzufihren. Am 15.10.2012 wurde ein
Arbeitspapier ,Betrachtung zur Bedienung von
Handverschliissen* Ubergeben. Dieses wurde
mehrfach Uberarbeitet und soll nun durch den

Infrastrukturbetreiber eingefiihrt werden.

Der Prozess ist noch nicht abgeschlossen.

Splinte und Niete

Teilsystem Zugsteuerung,
Zugsicherung, Signalge-
bung: Niete in mechani-

schen Stellwerken

2011 wurden in einer Sonderaktion sehr hohe
Mangelquoten an Nieten, die Sicherungszwecke
erfullen, an mechanischen Stellwerken und

deren AuRRenanlagen gefunden.

Als Ursache wurde angegeben, dass aufgrund
Platzmangels die Niete nicht korrekt ersetzt
werden kdnnten oder durch den mit Vernietung
erforderlichen Kraftaufwand Schédigungen an

den Anlagen zu beflirchten waren.

Der Infrastrukturbetreiber hat im Oktober 2011
ein einfaches Verfahren eingefiihrt, um Niete
mittels Stahl/Alu-Nieten, sog. Popp-Niete zu
ersetzen. Mit einem Abschlussbericht wurde im
Dezember 2012 die Umsetzung dieses Verfah-

rens an allen Anlagen bestatigt.

Stichproben zeigten, dass weiterhin Mangel
auftraten. Die Umriustung war nicht abgeschlos-
sen und die Anwendung des Verfahrens war
sehr haufig fehlerhaft. Das Verfahren war offen-
sichtlich nicht so generell anwendbar wie ur-
spriinglich seitens des Infrastrukturbetreibers
angenommen. Der Betreiber arbeitet weiterhin
intensiv an der Behebung, das EBA Uberwacht

dieses.
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Beeinflussungsberechnungen bei Stellwerken an elektrifizierten Strecken

Teilsystem Zugsteuerung,
Zugsicherung, Signalge-
bung: Stellwerke an elektri-
fizierten Strecken

Anlagen der Leit- und Sicherungstechnik mus-
sen bei Neu- und Umbau oder bei Anderung der
beeinflussenden Strome auf Beeinflussung
durch die elektromagnetische Umwelt untersucht
werden. Dies ist im anwendbaren Regelwerk seit
20.12.1996 als ,Muss" geregelt, da sowohl die
Funktionsfahigkeit der Anlagen wie auch die
Sicherheit der Personen beeintréachtigt sein

kénnen.

Nachdem das EBA im Rahmen der Eisenbahn-
aufsicht festgestellt hat, dass diese Berechnun-
gen haufig nicht vorhanden sind, wurde ein
Auskunftsersuchen veranlasst. Ergebnis war,
dass bundesweit von 1970 betroffenen Stellwer-
ken bei etwa 75 % keine / keine aktuelle Be-
rechnung vorlag und damit nicht gewahrleistet
ist, dass evtl. erforderliche Schutzmaflinahmen

getroffen wurden.

Nachdem prozessual nicht mehr veranlasst
werden kann als das seit 1996 bestehende
+Muss* im anzuwendenden Regelwerk, ist
deren Umsetzung intern verschérft zu Uberwa-

chen.

Der betroffene Infrastrukturbetreiber wurde
aufgefordert, einen Zeitplan mit nach Gefahr-
dung priorisierter Reihung der abzuarbeitenden
Stellwerke vorzulegen, deren Umsetzung intern
zentral zu uberwachen und monatlich dem EBA

zu berichten.

Vereinbartes Ende der Berechnungen ist Ende
2013 (bzw. Mérz 2014 bei einigen weniger
geféhrdeter Anlagen).

Leuchtkraft von Weichenlagemeldern bei elektrisch ortsgestellten Weichen

Teilsystem Zugsteuerung,
Zugsicherung, Signalge-

bung: Leuchtmelder

Im Rahmen der Eisenbahnaufsicht stellte das
EBA fest, dass bei eigentlich funktionierenden
LED in Weichenlagemeldern eine verminderte
Lichtausbeute festzustellen war. Die Folge
waren kaum noch zu erkennende Signalbilder.
Betroffen waren anfangs reinwei3e LED mit

Einsatzdauer von sieben Jahren.

Bei einer darauf angeordneten bundesweiten
Uberpriifung wurden folgende Punkte festge-
stellt:

- Uberschreitung der maximalen Betriebs-
dauer, in Folge dessen Leuchtkraftverlust,
Verfarbungen und fleckige Lichter,

- teilweise Leuchtkraftverluste bei nicht
Uberschrittenen Zeitfristen,

- Uberwachung der Instandhaltungsfristen in
SAP nicht mdglich, da Typen teilweise nicht

hinterlegt sind

Der betroffene Infrastrukturbetreiber hat eine
anlagenscharfe Austauschliste der o. g. Signal-
geber Ubergeben mit Umristzeitpunkten von
482 betroffenen Anlagen. Der Austausch erfolgt
von dltesten zu neueren Anlagen. Weiterhin
wurde die korrekte Fristiberwachung in SAP

sichergestellt.

15




% Eisenbahn-Bundesamt

Abstand der inneren Stirnflachen BR 112, 114, 143, 155

Teilsystem Fahrzeuge:
Radsatz

Betreiberseitig wurden Erweiterungen des Ab-
stands der inneren Stirnflachen (AR-MaR) fest-

gestellt.

In enger Abstimmung mit dem EBA erfolgte
eine Herabsetzung der Prifintervalle und Be-
triebsgrenzmalf3e fir den Abstand der inneren
Stirnflachen durch den Betreiber. Dieser Sach-
verhalt ist bereits im vorangegangenen Be-
richtszeitraum aufgefihrt und noch nicht abge-
schlossen. Zwischenzeitlich wurden ein einheit-
liches Vorgehen aller betroffenen Betreiber
erreicht und durch diese weitere Schritte zur

Ursachenerforschung durchgefuhrt.

Auslegung der Radsatzwellen bei TRAXX-Lokomotiven (BR 145, BR 146)

Teilsystem Fahrzeuge:

Radsatz

Messfahrten mit der BR 146 zeigten, dass die
bei der Auslegung der Radsatzwellen ver-

schiedener Lokomotiven in Ansatz gebrachten

Nachrechnung der Radsatzwellen, ggf. Ersatz,
risikobasierte Restriktionen bzgl. Instandhaltung

und weiterem Einsatz der Fahrzeuge (Bestand

Torsionsmomente

werden.

im Betrieb Uberschritten

und Neufahrzeuge). Dieser Sachverhalt ist
bereits im vorangegangenen Berichtszeitraum
aufgefihrt. Im aktuellen Berichtszeitraum wurde
durch sukzessive Anpassungen einzelner be-
troffener Baureihen deren Anfalligkeit fiir diesen
Mangel reduziert und eine einheitliche Auffas-
sung zum Anspruch an bestimmte Instandhal-

tungstatigkeiten erzeugt.

Radscheibenverdrehungen (BR 401/402)

Teilsystem Fahrzeuge:

Radsatz

Bei Fahrzeugen der BR 401 / 402 wurden
durch Betreiber Radscheibenverdrehun-

gen festgestellt.

Durch den Betreiber wurden folgende Mal3nahmen
ergriffen:

- Herabsetzung der Prifintervalle;

- Tausch betroffener Radsétze;

- Reduzierung der Motorzugkréfte;

Es laufen weitere MaRRnahmen zur Ursachenfin-

dung durch Betreiber.

Alle Fahrzeuge

Teilsystem Fahrzeuge: Fahr-

zeug allgemein

Fahrzeuge wurden entgegen den Best-
immungen der 88 32 und 33 EBO bzw.
TEIV wiederkehrend mit Hilfe einer Lauf-

fahigkeitsbescheinigung betrieben

Es erfolgte eine Klarstellung durch das EBA, unter
welchen Voraussetzungen eine Laufféahigkeitsbe-
scheinigungen die Einhaltung bestimmter Vorgaben
entbehrlich

der entsprechenden Verordnungen

machen kann.
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Detaillierte Datentrendanalyse

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

e Anzahl der signifikanten Unféalle;

e Anzahl der Todesfalle;

e Anzahl der Verletzten;

e Anzahl der Unfélle im Zusammenhang mit Gefahrgitern;
e Anzahl der Suizide;

e Anzahl der Vorstufen bzw. Vorlaufern zu Unféllen;

e Unfallfolgen (Kosten und Verspéatungen);

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 gefahrlichen
Ereignisse. Die Erfassungsgrenze fur Unfalle entspricht den mit Richtlinie
2009/149/EG zur Anderung der Richtlinie 2004/49/EG des Europaischen Parlaments
und des Rates in Bezug auf gemeinsame Sicherheitsindikatoren und gemeinsame
Methoden fir die Unfallkostenberechnung eingefiihrten Kriterien. Enthalten sind
demnach nur signifikante Unfalle — dies sind Unfélle, bei denen mindestens ein in
Bewegung befindliches Eisenbahnfahrzeug beteiligt ist, und bei denen

= mindestens eine Person getotet oder schwer verletzt wurde oder

= erheblicher Sachschaden an Fahrzeugen, Schienen, sonstigen Anlagen oder der
Umwelt (Sachschaden in Hohe von mindestens 150.000 €) entstanden ist oder

= betréachtliche Betriebsstorungen (Unterbrechung des Verkehrs auf einer Haupt-
strecke fur sechs Stunden oder langer) auftraten.

Dadurch sind die berichteten Unfallzahlen der Jahre 2007 ff. im Vergleich zum Jahr
2006 stark gesunken und als absolute Zahlen nicht mit den Werten des Jahres 2006
vergleichbar. Sehr deutlich wird dies anhand der Kategorien Kollisionen, Entgleisun-
gen und Fahrzeugbrande. Eine Trendanalyse auf Basis der CSI ist daher erst ab
dem Jahr 2007 maglich. Auch fir Schienenbriiche anderte sich die anzuwendende
Definition im Jahr 2007: Schienenbriiche ohne konkrete Gefdhrdung sind seitdem
ebenfalls zu erfassen, was zu einem Anstieg der erfassten Schienenbriiche in den
Jahren 2007 ff. fuhrt. Im Bereich der Signaluberfahrten werden ab dem Jahr 2009 fur
die CSI definitionsgemald nur noch Ereignisse im Zusammenhang mit Zugfahrten
beriicksichtigt, daher ist die Zahl der berichteten Signaliberfahrten im Vergleich zu
den Vorjahren stark gesunken.
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Die CSI fur Unféalle, Getotete und Schwerverletzte wurden mit den Ergebnissen der
Datenerhebung des Statistischen Bundesamts abgestimmt. Eine Deckungsgleichheit
der Werte ist nicht erreichbar, da das Statistische Bundesamt alle &ffentlichen Eisen-
bahnen in Deutschland berucksichtigt, wahrend in das Berichtswesen der gemein-
samen Sicherheitsindikatoren nach der RL 2004/49/EG die Unternehmen einbezo-
gen werden, die einer Sicherheitsbescheinigung bzw. -genehmigung bedurfen. Aus
diesem Grund liegen die Unfallzahlen des Statistischen Bundesamts tber den Wer-
ten der CSI, die in diesem Bericht wiedergegeben werden.

Im Jahr 2012 ereigneten sich auf dem Eisenbahnnetz im Anwendungsbereich der
Sicherheitsrichtlinie in Deutschland insgesamt 289 signifikante Eisenbahnunfélle.
Somit ist die Zahl der signifikanten Unfalle nach drei Riickgdngen in Folge erstmals
wieder minimal gestiegen, jedoch nahezu auf dem Niveau des Vorjahres (2011: 285
signifikante Unfalle).

Die Zahl der bei Eisenbahnunféllen schwer verletzten Personen lag im Jahr 2012 mit
115 Personen weit unter dem Vorjahr (147 Schwerverletzte, - 22 %). Der erh6hte
Wert des Vorjahres war maf3geblich auf den schweren Eisenbahnunfall in Hordorf
zurtckzufiihren. Mit nun 115 Schwerverletzten wird das Niveau der Vorjahre erreicht
bzw. leicht unterschritten (2010, 2011: jeweils 118 Schwerverletzte). Die Zahl der
schwer verletzten Fahrgéste ist im Jahresvergleich von 33 auf 9 ebenfalls deutlich
zurickgegangen. Auch bei Bediensteten und unbefugten Personen war ein Ruck-
gang zu verzeichnen. Dagegen stieg die Anzahl der bei Eisenbahnunfallen schwer
verletzten Personen im Bereich der Benutzer von Bahniibergdngen sowie der ,sons-
tigen* Personen. Uber 60 % aller schwer verletzten Personen sind Benutzer von
Bahnubergangen oder unbefugte Personen auf Eisenbahnanlagen.

Die Zahl der insgesamt bei Eisenbahnunfallen getdteten Personen sank wiederum
von 140 im Jahr 2011 auf 138 im Jahr 2012 (- 1,4 %). Zirka 85 % der Todesfalle sind
den Kategorien ,Benutzer von Bahnubergdngen® und ,unbefugte Personen auf Ei-
senbahnanlagen“ zuzuordnen. Eine detaillierte Betrachtung zeigt, dass der Rick-
gang der Anzahl bei Eisenbahnunféallen gettteter Personen trotz eines Anstiegs der
getdteten Benutzer von Bahnibergadngen zustande kommt, da in allen anderen Per-
sonengruppen ein Rickgang der Todesopfer eingetreten ist. Weiterhin sind tber die
Halfte der insgesamt getdteten Personen Unbefugte auf Bahnanlagen.

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 seitens der Euro-
paischen Eisenbahnagentur empfohlenen Ergebnisse des ,HEATCO"-Projektes (EU-
gefordertes Projekt zur Erarbeitung von Grundsétzen fur die 6konomische Bewer-
tung von Infrastrukturprojekten, mehr unter http://heatco.ier.uni-stuttgart.de).

Die Daten zu den einzelnen CSI fur das Berichtsjahr 2012 sowie die bei der Ermitt-
lung der CSI jeweils angewendeten Definitionen sind in Anhang C dieses Berichts
dargestellt.
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Ergebnisse von Sicherheitsempfehlungen

Im folgenden Abschnitt werden die Ergebnisse und MalRhahmen in Bezug auf Si-
cherheitsempfehlungen der Eisenbahn-Unfalluntersuchungsstelle des Bundes aufge-
fuhrt.

Aufgrund einer Zugentgleisung in Bacharach am 01.09.2010 ergingen im Jahr 2012

folgende Sicherheitsempfehlungen:

1. Im Rahmen der Betreiberverantwortung ist sicherzustellen, dass Lastgrenzen an
Guterwagen nicht tberschritten werden. Weiterhin ist sicherzustellen, dass die
Bremsverhaltnisse eines Zuges eingehalten werden. Es ist das tatsachliche La-
dungsgewicht zu ermitteln und in die Bremsberechnung einflie3en zu lassen.

2. Unter Berucksichtigung der Entgleisungsfolgen und der potentiellen Geféahrdung
anderer Zuge sollte die Bestimmung der RL 408.0581 3 (5) angepasst werden.
Die Empfehlungen zu 1. waren aufgrund des zugrunde liegenden Einzelfalls nur an
die jeweils betroffenen Unternehmen gerichtet und werden seitens des EBA daher
nicht mit gesonderten Aktivitaten belegt. Die unter 2. angesprochene Regelung ent-
spricht einer harmonisierten Regel der TSI Betrieb; eine mogliche Anderung wurde
im zustandigen Expertenkreis der Europaischen Eisenbahnagentur diskutiert und im

Ergebnis verworfen.

Nachtrag zu den in den Jahresberichten der Vorjahre aufgeftihrten und zum damali-
gen Zeitpunkt noch nicht abschlie3end bearbeiteten Sicherheitsempfehlungen:

Nach der Kollision eines ICE mit anschliel3ender Entgleisung im Landrickentunnel

ergingen im Jahr 2010 folgende Empfehlungen:

e Zur Erhdhung der Entgleisungssicherheit im Hochgeschwindigkeitsverkehr sollte
Uberpruft werden, ob weiterhin auf eine Einfriedung der Strecke oder Streckenab-
schnitte verzichtet werden kann bzw. durch andere Mal3hahmen gleichgelagerte
Ereignisse kunftig verhindert werden kénnen.

e Uberarbeitung der Ril 123 bezuglich Modul 123.150 Fremdrettung. Insbesondere
ist eine klare Abtrennung der Kompetenzen Notfallmanager / Notfallleitstelle /
Einsatzleitung vorzunehmen.

e Erneute Einweisung und regelmaRige Unterweisung der zustdndigen Rettungs-
krafte in die Ortlichkeiten und sicherheitstechnischen Einrichtungen sowie Pla-
nung und Durchfiihrung von Tunnelrettungsibungen.

Aufgrund dieser Sicherheitsempfehlungen hat das EBA bis zum Ende des Berichts-

zeitraums darauf hingewirkt, dass vom EIU die nachfolgend beschriebenen Sicher-

heitsmalRnahmen ergriffen wurden:

e Uberprufung Wirksamkeit der Alarmierungsregelungen durch die Notfallleit-
stellen im Rahmen einer Ubung mit folgendem Ergebnis: Erganzung der Not-
fallmappe um ein Deckblatt, aus dem alle erforderlichen Informationen in ein-
facher Form erkennbar sind — sofern nicht bereits vorhanden,

e Intensivierung der Schulung des Alarmierungsprozesses sowie
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e Durchfiihrung von Sonderinspektionen bezuglich der Tunnelsicherheitseinrich-
tungen bei verschiedenen Tunneln auf Schnellfahrstrecken (v > 200 km/h).
Dartber hinaus hat das EIU die Notwendigkeit der Einfriedung von Schnellfahrstre-
cken grundsatzlich analysiert. Im Ergebnis erfolgte zunéchst eine vertiefte Untersu-
chung der Streckenabschnitte von Schnellfahrstrecken, die — vergleichbar der Situa-
tion beim Landriickentunnel — zwischen zwei Tunnelportalen liegen, nur aus freier
Strecke bestehen und bei denen der Abstand der Portale nicht groRer als 1500 m ist,
bezuglich der Notwendigkeit einer Einfriedung.
Die abschlieBende Bewertung der Notwendigkeit von gezielt