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A. Anwendungsbereich des Berichts

Das Eisenbahn-Bundesamt (EBA) ist Sicherheitsbehorde fir das Eisenbahnwesen in
Deutschland, zusténdig fur die in Artikel 16 der Richtlinie 2004/49/EG (,Sicherheits-
richtlinie*) genannten Aufgaben einer nationalen Sicherheitsbehorde:

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.

Daruber 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 BaumalRnahmen 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 geman Artikel 18 der Sicherheitsrichtlinie auf die Ta-
tigkeiten als Sicherheitsbehorde, insbesondere die Entwicklung

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

- der Sicherheitsbescheinigungen und -genehmigungen sowie

- der Erkenntnisse aus der Aufsicht tber die Eisenbahnunternehmen.

Hinsichtlich des Aufbaus folgt der Bericht einer entsprechenden Empfehlung der Eu-
ropaischen Eisenbahnagentur (European Railway Agency, ERA).
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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. Zielgruppe des Berichts
ist primar der Eisenbahnsektor in Deutschland und Europa; er richtet sich dartber
hinaus aber auch an Vertreter von Politik, Wirtschaft und Presse aus anderen Berei-
chen sowie die gesamte interessierte Offentlichkeit.

Das EBA wurde 1994 mit der Neuordnung des Eisenbahnwesens als selbststandige,
einstufige Bundesoberbehorde im Bereich des fur Verkehr zustandigen Bundesmi-
nisteriums gegrundet. Es ist die Aufsichts- und Genehmigungsbehorde fur Eisen-
bahnen des Bundes (EdB), Magnetschwebebahnen und Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen (EVU) mit Sitz im Ausland fur das Gebiet der Bundesrepublik Deutschland.
Dem EBA obliegt neben der netzbezogenen Aufsicht nach § 5 Abs. 1c des Allgemei-
nen Eisenbahngesetzes (AEG) auch die Eisenbahnaufsicht Gber nichtbundeseigene
Eisenbahnen, die einer Sicherheitsbescheinigung bzw. -genehmigung bedurfen.

2. Eisenbahnstrukturinformationen

Das offentliche Eisenbahnnetz in Deutschland umfasste zum 31.12.2013 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 (EIU) betrieben. Uber 32.000 Betriebskilometer entfallen auf die DB
Netz AG, den grol3ten Infrastrukturbetreiber in Deutschland.

Etwa 430 offentliche Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU) besal3en zum Jahres-
ende 2012 eine Genehmigung nach 8 6 AEG zum Erbringen von Eisenbahnver-
kehrsleistungen auf dem o6ffentlichen deutschen Schienennetz; dies entspricht einer
Genehmigung nach der Richtlinie 2012/34/EU (ehemals 95/18/EG) zur Schaffung
eines einheitlichen Européischen Eisenbahnraums. Dariiber hinaus nehmen auslan-
dische Eisenbahnverkehrsunternehmen auf Basis einer in einem anderen Mitglied-
staat der Europaischen Union erlangten Genehmigung nach Richtlinie 2012/34/EU
(95/18/EG) am Eisenbahnbetrieb in Deutschland teil.

Im Jahr 2013 erfolgte nach einem leichten Rickgang im Jahr 2012 die Rickkehr
zum positiven Trend der Jahre 2010 und 2011. Die deutsche Wirtschaft wuchs nomi-
nal um 2,2 %, und auch die beférderte Gltermenge (+1,7 %) und die Verkehrsleis-
tung im Guterverkehr (+ 1,1 %) stiegen. Dabei profitierten die Schiene und die Bin-
nenschifffahrt deutlich starker als der Stral3enverkehr von der gestiegenen Verkehrs-
leistung. Im Modal Split der Landverkehrstrager (Stral3e, Eisenbahn, Binnenschiff)
stieg der Anteil der Eisenbahn binnen Jahresfrist leicht auf 18,0 %.*

! Quelle: Bundesamt fiir Giiterverkehr, Marktbeobachtung Giiterverkehr — Jahresbericht 2013
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Die Eisenbahnen des o6ffentlichen Verkehrs transportierten im Jahr 2013 rund 373,7
Mio. Tonnen Guter (+ 2,1 % im Vergleich zum Vorjahr). Die Beftérderungsleistung
stieg ebenfalls um 2,3 % auf 112,6 Mrd. Tonnenkilometer. Der Anstieg der Beforde-
rungsleistung ist iberwiegend dem kombinierten Verkehr zu verdanken. Fur das Jahr
2014 wird weiterhin eine leicht positive Entwicklung des Transportaufkommens er-
wartet, wobei der Schienenverkehr sich tiberproportional entwickeln kénnte.?

Der Personenverkehr der Eisenbahnen entwickelte sich uneinheitlich. Die Anzahl der
beférderten Personen nahm binnen Jahresfrist um 1,4 % auf 2,58 Mrd. Reisende zu.
Im gleichen Zeitraum fiel die Beftérderungsleistung jedoch leicht von 88,8 auf 88,5
Mrd. Personenkilometer (- 0,3 %). Das bedeutet, dass sowohl im Nah- als auch im
Fernverkehr die mittleren Transportweiten leicht abgenommen haben.?

3. Generelle Trendanalyse

Im Jahr 2013 ereigneten sich auf dem Eisenbahnnetz im Anwendungsbereich der
Sicherheitsrichtlinie in Deutschland insgesamt 301 signifikante Eisenbahnunfalle®.
Die Zahl der signifikanten Unfalle bewegt sich damit auf dem Niveau der Vorjahre
(von 2007 bis 2012 lag die Zahl der signifikanten Unfélle zwischen 285 und 329).
Dabei ist im Vergleich zum Vorjahr ein Ansteigen der Unfélle der Kategorien Kollisio-
nen, Entgleisungen, ,Unfalle mit Personenschaden“ und ,sonstige Unfalle* zu ver-
zeichnen, wohingegen sich deutlich weniger Unfélle auf Bahnubergadngen ereigne-
ten. Die Zahl der Fahrzeugbrande blieb stabil auf sehr niedrigem Niveau.

Die Gesamtzahl der bei Eisenbahnunféllen getdteten Personen ist weiterhin leicht
rucklaufig (2010: 146 getotete Personen, 2011: 140 getdtete Personen, 2012: 138
getotete Personen, 2013: 137 getdtete Personen). Auch die Zahl der Schwerverletz-
ten ging zurtick auf 107 Personen im Vergleich zu 115 schwerverletzten Personen im
Vorjahr (- 7 %).

Anhéange

Eine Karte des Eisenbahnnetzes in Deutschland ist diesem Bericht als Anhang bei-
gefugt (Anhang A.1l). 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 2013

% Quelle: Statistisches Bundesamt, Fachserie 8, Reihe 1.1, 07/2014, Tabelle 2.1.1

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

Das EBA ist gemald § 2 Abs. 1 des Gesetzes uber die Eisenbahnverkehrsverwaltung
des Bundes (Bundeseisenbahnverkehrsverwaltungsgesetz, BEVVG) eine selbst-
standige, einstufige Bundesoberbehérde im Bereich des Bundesministeriums fir
Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI).

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

die Planfeststellung fur Betriebsanlagen der Eisenbahnen des Bundes,

die Eisenbahnaufsicht,

die Bauaufsicht fur Betriebsanlagen der Eisenbahnen des Bundes,

Erteilung und Widerruf einer Betriebsgenehmigung,

a s wbdh ke

die Austbung hoheitlicher Befugnisse sowie von Aufsichts- und Mitwirkungsrech-
ten nach MalRRgabe anderer Gesetze und Verordnungen,

6. die Vorbereitung und Durchfiihrung von Vereinbarungen geman § 9 des Bundes-
schienenwegeausbaugesetzes,

7. nach MalRgabe des 8§ 5 Abs. 1g AEG die fachliche Untersuchung von geféahrli-
chen 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 Auf3enstellen an 15 Standorten bundesweit gegliedert. Die Zentrale des
EBA besteht aus vier Abteilungen (Zentrale Dienste, Infrastruktur, Fahrzeuge/Betrieb
und Finanzierung). Ihnen nachgeordnet sind 17 Referate. Zudem sind Stabsstellen
fur die Bereiche Behdrdenleitung, Anerkennungsstelle Interoperabilitat / Internationa-
le Angelegenheiten sowie Nationale Durchsetzungsstelle Fahrgastrechte / Tarifauf-
sicht eingerichtet. Die drtliche Aufgabenwahrnehmung erfolgt durch funf Sachberei-
che in den 12 AulRenstellen. Sie werden durch die jeweiligen Fachreferate der Zent-
rale koordiniert. Ein Organigramm des EBA sowie eine Ubersicht der Standorte der
AulRenstellen finden Sie in Anhang B.

Das EBA ist als Bundesoberbehorde im Geschéftsbereich des BMVI eingerichtet und
somit dem BMVI unterstellt. Neben dem EBA nehmen drei weitere Einrichtungen
Aufgaben im Bereich Eisenbahn in Deutschland wahr:

Die Eisenbahn-Unfalluntersuchungsstelle des Bundes (EUB) als Untersu-
chungsstelle nach RL 2004/49/EG leitet und verantwortet die Untersuchung von Un-
fallen nach Kapitel V der Sicherheitsrichtlinie fur Infrastrukturen, die der Aufsicht des
Bundes unterliegen. Die Leitung der EUB liegt beim BMVI, operative Aufgaben wer-
den von einer dem BMVI fachlich unterstellten Untersuchungszentrale im EBA wahr-
genommen.
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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 Energie unterstellt; die Fachaufsicht im Bereich der Eisen-
bahnregulierung liegt jedoch beim BMVI.

Eisenbahn-Cert (EBC) als Benannte Stelle Interoperabilitdt 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 31.12.2013 ist diesem Jahresbe-
richtin Anhang B.2 beigefugt.
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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 2013 durch das EBA be-
schlossenen bzw. in Deutschland umgesetzten Malinahmen zur Wahrung oder Er-
hoéhung der Sicherheit im Eisenbahnbetrieb. Sofern die MalRBhahmen des EBA auf
konkreten Ereignissen wie Unféllen beruhen, sind die Mal3Bhahmen in Tabelle D.1.1
dargestellt. Mallnahmen, die andere Ausléser hatten (beispielsweise Erkenntnisse
im Rahmen der Aufsicht), wurden in Tabelle D.1.2 dargestellit.

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

Unfalle/Vorstufen, die die MalRnahme ausldsten

Beschlossene

onseffekt erzeugt und dadurch die Wirk-
samkeit von Gleisstromkreisen beein-

trachtigt.

Datum Ort Beschreibung des SicherheitsmalRnahme
Ereignisses
Wirksamkeit der punktuellen Zugbeeinflussung bei aktiver Magnetschienenbremse

24.09.2013 Leipzig- Bei aktiver Magnetschienenbremse wer- | Eine Regelung erfolgte zunéachst durch eine
Dresden den fahrzeugseitig Beeinflussungen der | betriebliche Weisung des betroffenen Eisen-
punktuellen Zugbeeinflussung (PZB) nicht | bahnunternehmens. Bei Neubauten von Fahr-
registriert. zeugen soll die Anordnung von Magnetschie-
nenbremse und PZB-Magnet nicht direkt ne-
beneinander erfolgen; das EBA hat hierzu eine
Fachmitteilung verdffentlicht  (Fachmitteilung
05/2014, verfugbar unter www.eba.bund.de).
Ob es erforderlich ist, bestehende Fahrzeuge
oder Infrastruktureinrichtungen umzuristen,
prift derzeit eine Arbeitsgruppe des Arbeits-
kreises elektromagnetische Vertraglichkeit, an
der die relevanten Vertreter des Eisenbahnsek-

tors und das EBA beteiligt sind.

Beeintrachtigung der Wirksamkeit von Gleisstromkreisen durch Sand

22.02.2013 Itzehoe Durch das Sanden von Eisenbahnfahr- | Der Geltungsbereich der bereits im Vorjahr
01.08.2013 Mainz zeugen wurde in beiden Fallen ein Isolati- | durch das EBA fiur alle Eisenbahnverkehrsun-

ternehmen verfligten betrieblichen MalZnahmen
(siehe hierzu auch der Bericht des Jahres

2012) wurde auf alle Fahrten ausgeweitet.



http://www.eba.bund.de/SharedDocs/Aktuelles/DE/PresseFachmitteilungen/Fachmitteilungen/Archiv/2014/05_2014_PZB_und_GPE.html?nn=692644

% Eisenbahn-Bundesamt

Standsicherheit von Aluminiummasten

25.07.2013

Siegburg

Ein Beleuchtungsmast aus Aluminium
stirzte um. Nachdem bereits 2011 ein
ahnlicher Mast umgesturzt war, gab es
mehrere Besprechungen bzw. Anhérun-

gen zu diesem Thema.

Ursache war in beiden Fallen Korrosion. Nach-
dem der erste Mast umgesttirzt war, ergriff der
betroffene Infrastrukturbetreiber eine Reihe von
MaRnahmen, um die Ursachen zu ergrinden
und &hnliche Falle zu verhindern. In einer
fachlichen Weisung wurde ein Handlungsalgo-
rithmus festgelegt:
1. Feststellung erkennbarer mechanischer
Schéden; bei erkannten Schéaden Aus-
tausch, bei ,nein‘' weiter zu
2. Prifung ob Kunststoffmanschette vorhan-
den; falls ja in 10% Stichprobe durch LIMA-
test (zerstorungsfreie Prifung) durchfiihren,
bei ,nein* weiter zu
3. Sichtprifung, ob graue Schutzbandage
vorhanden und 30cm Uber Bahnsteigbelag
ausgefuhrt; falls ja in 10% LIMAtest durch-
fuhren, bei nein weiter zu

4. 100% LIMAtest.

An ca. 4.000 Alumasten wurde der zersto-
rungsfreie LIMAtest durchgefuhrt, die Maste
wurden als standsicher bezeichnet. Dem in
2013 umgestlirzten Mast wurde nach diesem
Test 2011 eine Standsicherheit bis 2021 prog-
nostiziert.

Als SofortmalRnahme wurden alle vergleichba-
ren Maste in Siegburg abgestitzt. Weiterhin
wurde zwischen dem Infrastrukturbetreiber und
dem EBA ein Vorgehen abgestimmt, das sich
auf Ursachenforschung und —beseitigung
grindet. Nachdem Siegburg ein sogenannter
Modulbahnsteig ist und noch eine darunter
verlaufende StralRenbahn (Gleichstrom) beein-
flussend sein konnte, war eine Reihe von
Untersuchungen nétig, die noch nicht abge-
schlossen sind und 2014 weiter verfolgt wer-

den.

Gleichzeitig wird der betroffene Infrastrukturbe-

treiber andere zerstérungsfreie  Untersu-
chungsmethoden untersuchen, um danach das
Instandhaltungskonzept zu Uberarbeiten. Alu-
miniummaste werden mittlerweile weder neu

noch im Austausch verwendet.
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Tabelle D.1.2. SicherheitsmalRnahmen mit anderen Ausldsern

Beschreibung
des betroffe-
nen Bereichs

Beschreibung des Auslo-
sers

Beschlossene
SicherheitsmalRnahme

Brand- und Katastrophenschutz

Planung, Bau und
Betrieb von Schienen-

wegen

Erfahrungswerte legten die Erkenntnis nahe,
dass es sinnvoll ist, konkrete Vorgaben zu
machen, um das in § 4 Abs. 3 AEG normier-
te Sicherheitsniveau bezuglich des Brand-
und Katastrophenschutzes in dem genann-

ten Bereich (freie Strecke) zu gewahrleisten.

Erlass Richtlinie ,Anforderungen des Brand- und
Katastrophenschutzes an Planung, Bau und Betrieb
von Schienenwegen nach AEG", verfligbar unter

http://www.eba.bund.de/DE/HauptNavi/Infrastruktur/IO

H-Anlagen/Ingenieurbau/ingenieurbau_node.html

Fehlende / nicht aktuelle Beeinflussungsber

echnungen von Stellwerken

Teilsystem  Zugsteue-

rung, Zugsicherung,
Signalgebung, hier:

Stellwerke

Wie bereits im Jahr 2012 berichtet wurde,
fiel im Rahmen der Eisenbahnaufsicht auf,
dass die zwingend erforderlichen Beeinflus-
sungsberechnungen héaufig nicht vorhanden
oder nicht aktuell sind (bei 75 % der be-
troffenen Stellwerke).

Der betroffene Infrastrukturbetreiber wurde aufgefor-
dert, einen Zeitplan mit nach Gefahrdung priorisierter
Reihung der abzuarbeitenden Stellwerke vorzulegen,
deren Umsetzung zentral zu Gberwachen und monat-
lich dem EBA zu berichten.

Die Berechnungen sind entsprechend des vereinbar-
ten Zeitplans mittlerweile weitgehend abgeschlossen.
Gegebenenfalls noch zu treffende MaRnahmen sind
Gegenstand der Aktivitaten im Jahr 2014.

Radsatzlager ICE

w

Teilsystem Fahrzeuge;
Radsatz

Bei Fahrzeugen der Baureihe ICE 3 traten
Lagerschaden gleichférmiger Auspragung

aufgrund von Uberbeanspruchung auf.

Reduktion des Laufleistungsgrenzwertes und der
Instandhaltungsintervalle durch das betroffene Eisen-
bahnunternehmen. Die Einfihrung neuer Diagnose-
technik ist vorgesehen und derzeit zwischen EVU und

EIU in Abstimmung.

Luftfederstérungen BR

403/406

Teilsystem Fahrzeuge;

Federung

Im Rahmen der Eisenbahnaufsicht wurde
ein unzureichender Umgang in Betrieb und
Instandhaltung bei erkennbaren Schaden
am Luftfedersystem bei
Baureihe 403/406 festgestellt.

Fahrzeugen der

Uberarbeitung des Regelwerkes zum Umgang mit
Luftfederstérungen durch das betroffene Eisenbahn-

verkehrsunternehmen.

Drehgestelle der Bauart MD 33-36

Teilsystem Fahrzeuge,
Drehgestell

Die bestandskraftige Allgemeinverfligung
des EBA aus dem Jahr 2001 entsprach nicht
mehr den geltenden Rechtsnormen.

Uberarbeitung und Ergénzung der Aligemeinverfiigung
im Einklang mit der aktuellen Rechtslage. Die Allge-
einsehbar

meinverfugung ist

ter http://www.eba.bund.de/SharedDocs/Publikationen/

DE/GesetzeundRegelwerk/Allgemeinverf/32 allgvfg M
D-Drehgestelle2.pdf
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http://www.eba.bund.de/DE/HauptNavi/Infrastruktur/IOH-Anlagen/Ingenieurbau/ingenieurbau_node.html
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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 von
Stromen auf Beeinflussung durch die elektro-
magnetische Umwelt untersucht werden. Dies ist
im anwendbaren Regelwerk seit 1996 als ,Muss*
geregelt, da sowohl die Funktionsféhigkeit der
Anlagen wie auch die Sicherheit von Personen

beeintrachtigt sein kbénnen.

Im Rahmen der Eisenbahnaufsicht hat das EBA
festgestellt, dass diese Berechnungen haufig

nicht vorhanden sind.

Es wurde ein Auskunftsersuchen veranlasst.
Ergebnis war, dass bundesweit von 1970 be-
troffenen Stellwerken bei etwa 75 % keine /
keine aktuelle Berechnung vorlag und damit
nicht gewabhrleistet ist, dass evtl. erforderliche
Schutzmalinahmen getroffen wurden. Nachdem
prozessual nicht mehr veranlasst werden kann
als das seit 1996 bestehende ,Muss" im anzu-
wendenden Regelwerk, ist deren Umsetzung

intern verscharft zu Gberwachen.

Der Infrastrukturbetreiber wurde

aufgefordert, einen Zeitplan mit nach Geféhr-

betroffene

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
gefahrdeter Anlagen).

Méngel an Dreilagenmotorrelais

Teilsystem Zugsteuerung,
Zugsicherung, Signalge-
bung: Dreilagenmotorrelais

Im Rahmen der Eisenbahnaufsicht wurde fest-
gestellt, dass ein Dreilagenmotorrelais trotz
Abschnittsbesetzung durch Zug nicht in Besetzt-
polung war. Das Blockrelais war abgefallen
durch fehlende Haltpolung. Ursache hierflr war,
dass ein abgerutschter Staubschutzrahmen die

beiden Anzeiger der jeweiligen Polung blockiert.

Das vorgefundene Dreilagenmotorrelais &lterer
Bauart besall einen Steckverbinder aktueller
Bauart und war an der Bodenplatte mit zusatzli-
chen Léchern versehen, um das Kunststoffge-
héuse der Motorrelais aktueller Bauart zu befes-
tigen zu koénnen. Durch die Verwendung des
aktuellen Kunststoffgehduses auf der alten
Bodenplatte ergibt sich ein unzuldssig groRer
Abstand und

zwischen Kunststoffgehause

Prifleiste, welcher ein Verschieben des Ab-
deckrahmens und somit Blockieren des Motorre-
lais ermdglicht. Das Relais entsprach somit nicht

den Vorgaben der Regelzeichnungen.

Der wurde

beauftragt, kurzfristig die Anzahl der betroffenen

betroffene Infrastrukturbetreiber
Dreilagenmotorrelais zu ermitteln und diese

gegen regelkonforme  Dreilagenmotorrelais

auszutauschen. Es wurde festgestellt, dass
Zweilagenmotorrelais von dieser Problematik

nicht betroffen sind.

Der Austausch der betroffenen Dreilagenmotor-
relais gegen regelkonforme Relais wurde bis
Ende August 2013 abgeschlossen.
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Detaillierte Datentrendanalyse

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

e Anzahl der signifikanten Unfalle;

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 fir Unfélle entspricht seit dem Jahr 2007 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. Ent-
halten sind demnach nur signifikante Unfalle — dies sind Unfélle, bei denen mindes-
tens 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 fir
die CSI definitionsgemald nur noch Ereignisse im Zusammenhang mit Zugfahrten
beriicksichtigt, daher ist die Zahl der berichteten Signaltberfahrten im Vergleich zu
den Vorjahren stark gesunken.
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Die CSI fur Unfalle, 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 6ffentlichen Eisen-
bahnen in Deutschland berucksichtigt, wahrend in das Berichtswesen der gemein-
samen Sicherheitsindikatoren nach der RL 2004/49/EG nur diejenigen Unternehmen
einbezogen werden, die einer Sicherheitsbescheinigung bzw. -genehmigung bedur-
fen. Aus diesem Grund liegen die Unfallzahlen des Statistischen Bundesamts tber
den Werten der CSlI, die in diesem Bericht wiedergegeben werden.

Im Jahr 2013 ereigneten sich auf dem Eisenbahnnetz im Anwendungsbereich der
Sicherheitsrichtlinie in Deutschland insgesamt 301 signifikante Eisenbahnunfélle.
Somit ist die Zahl der signifikanten Unfélle erneut leicht angestiegen, jedoch weiter-
hin unter dem durchschnittlichen Niveau der Jahre 2007 bis 2012.

Die Zahl der bei Eisenbahnunféllen schwer verletzten Personen lag im Jahr 2013 mit
107 Personen deutlich unter dem Vorjahr (damals 115 Schwerverletzte, - 7 %) und
auch unter dem durchschnittlichen Niveau der Vorjahre. Es handelt sich um den
niedrigsten Wert seit Beginn der Erfassung der CSI. Die Zahl der schwer verletzten
Fahrgaste ist im Jahresvergleich von 9 auf 6 zurickgegangen. Knapp 60 % aller
schwer verletzten Personen sind Benutzer von Bahnibergéngen oder unbefugte
Personen auf Eisenbahnanlagen. Auch bei diesen Personengruppen war ein Ruck-
gang zu verzeichnen. Dagegen stieg die Anzahl der bei Eisenbahnunfallen schwer
verletzten Personen im Bereich der Bediensteten deutlich an.

Die Zahl der insgesamt bei Eisenbahnunfallen getéteten Personen sank minimal von
138 im Jahr 2012 auf 137 im Jahr 2013. Etwa 90 % aller Todesfélle sind den Katego-
rien ,Benutzer von Bahniibergangen“ und ,unbefugte Personen auf Eisenbahnanla-
gen*“ zuzuordnen. Weit Uber die Halfte der insgesamt getdteten Personen sind Unbe-
fugte auf Bahnanlagen (66 %). Eine detaillierte Betrachtung zeigt, dass die Entwick-
lung in den einzelnen Kategorien uneinheitlich war: Im Bereich der Benutzer von
Bahnibergangen war ein starker Rickgang zu verzeichnen, wéhrend die Zahl der
getoteten Fahrgaste, Bediensteten und sonstigen Personen jeweils nur leicht zu-
rickging. Dagegen stieg die Zahl der getodteten unbefugten Personen stark an, was
die Rickgange in den anderen Kategorien fast nahezu ausglich. Positiv hervorzuhe-
ben ist, dass im Jahr 2013 kein Fahrgast bei einem Eisenbahnunfall getétet wurde.

Seit dem Jahr 2010 werden auch Angaben zu den 6konomischen Folgen von Unfal-
len aufgenommen. Dazu erfolgte entsprechend der mit RL 2009/149/EG eingefuhr-
ten Vorgaben eine Erfassung der Sach- und Umweltschaden sowie eine Berechnung
der Kosten durch Verspatungen und der Kosten bzw. gesellschaftlichen Verluste
durch Unfallopfer. Basiswerte der Berechnungen waren hierbei die von der Européi-
schen Eisenbahnagentur empfohlenen Ergebnisse des ,HEATCO“-Projektes (EU-
gefordertes Projekt zur Erarbeitung von Grundsatzen fiur die 6konomische Bewer-
tung von Infrastrukturprojekten, mehr unter http://heatco.ier.uni-stuttgart.de).

Die Daten zu den einzelnen CSI fur das Berichtsjahr 2013 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 Mal3hahmen in Bezug auf Si-
cherheitsempfehlungen der Eisenbahn-Unfalluntersuchungsstelle des Bundes aufge-
fuhrt.

Sicherheitsempfehlungen 2013

Zugentgleisung zwischen Grdbers und GrofRkugel am 11.02.2011

Aufgrund der von Gleislagefehlern verursachten Zugentgleisung wurde folgende Si-
cherheitsempfehlung ausgesprochen: Die Richtlinie 821.2001 legt hinsichtlich der
Standardabweichung des Gesamtsignals der Langshohe, der gegenseitigen Hohen-
lage und der Pfeilhdhe berechnet Gber 250 m mit einer Schrittweite von 25 m keine
Werte fest, bei deren Erreichen zwingend UnterhaltungsmalRnahmen zu erfolgen
haben. Eine Uberarbeitung sollte dahingehend erfolgen, dass fiir die Standardabwei-
chung ebenfalls die Beurteilungsmal3stabe SR 100, SRIlim oder Grenzwerte festge-
setzt werden.

Eine &hnliche Unfallursache wird auch bei den Entgleisungen bei Lorch/Rhein am
09.06.2013 und bei Oldenburg am 01.07.2013 vermutet. Daraufhin wurden Simulati-
onsrechnungen beauftragt. Die Erkenntnisse sollen in die weiteren Uberlegungen
hinsichtlich der ggf. erforderlichen Anderung des Regelwerkes mit einflieRen; sie lie-
gen allerdings noch nicht vor. Der Vorgang ist daher noch nicht abgeschlossen.

Fahrzeugbrand in Berlin Ostbahnhof am 26.07.2011

Aus diesem Ereignis resultierte die Sicherheitsempfehlung, zu Uberprifen, ob fur
Triebfahrzeuge der baugleichen Baureihen 112, 114 und 143 MalRnahmen vorgese-
hen werden sollten, welche die Brandsicherheit an den Stromschienen und Fahrmo-
torklemmstellen (insbesondere der Fahrmotorklemmestelle 1 und 4) erhéhen und un-
zulassig hohe Ubergangswiederstande sowie unterschiedliche Stromaufteilung ver-
meiden.

Dieses Verfahren ist noch nicht abgeschlossen.

Zugkollision zwischen Werlau und St. Goar am 11.09.2011

Die Sicherheitsempfehlung hatte folgenden Inhalt:

1. In einer Risikobetrachtung sollten die Eintrittswahrscheinlichkeiten und die Men-
gen kunftig zu erwartender Regenspenden (ereignisauslésende Starkregenfélle)
abgeschatzt werden. Im Anschluss daran sollten Gerin-
ne/Entwasserungseinrichtungen nebst zugehdrigen Einzugsgebieten einer Uber-
prufung unterzogen werden mit dem Ziel, weitergehende notwendige Siche-
rungsmal3nahmen zu identifizieren und umzusetzen.

2. Realisierung einer ,anderen Fernsprechverbindung“ gemaf Ril 408.0581 zur Ab-
gabe eines Nothaltauftrags durch Zugpersonal auf Strecken ohne Streckenfern-
sprecher.

Zu diesen Sicherheitsempfehlungen kann folgender Sachstand berichtet werden:

Zu 1.

Nach Kenntnis des EBA gingen samtliche auf Starkregen zurtick zu fihrende Stein-

schlagereignisse und Murenabgange in den letzten Jahren von Grundstiicken aus,

die nicht im Besitz des EIU sind. Dennoch werden die (Hang)Grundsticke, die an die
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Betriebsanlagen angrenzen, durch das EIU mit inspiziert. Werden Mangel entdeckt,
wird der Eigentiimer benachrichtigt und aufgefordert, diese zu beseitigen. Bei Gefahr
im Verzug fuhrt das EIU die Méangelbeseitigung selbst durch.

Mehrfache Uberprifungen der Anlagenverantwortlichen des EIU durch das EBA
haben im Rahmen der Eisenbahnaufsicht gezeigt, dass die vorgesehenen Inspektio-
nen regelmafig durchgefihrt werden. Zusatzlich wurden und werden durch ein Bau-
grundinstitut Begutachtungen der Hange auf beiden Rheinseiten durchgefihrt. Auf
Grundlage dieser Begutachtung werden die Hange in Gefahrdungspotentiale einge-
stuft. Diese Einstufung bildet eine Basis flr weitere geologische Untersuchungen und
MalRnahmen sowie die Inspektionen durch das betroffene EIU.

Zu 2.

Der Infrastrukturbetreiber hat in seinen Regeln zum technischen Netzzugang Forde-
rungen aus den Sicherheitsempfehlungen beriicksichtigt. Das EBA Uberwacht, ob die
EVU weitere Mal3Bhahmen umsetzen und ob diese plausibel sind; das gilt insbeson-
dere flr alternative Kommunikationswege zur Abwendung von Betriebsgefahren.

Zugkollision in Bleicherode am 21.09.2011

Als Ergebnis der Untersuchung wurde empfohlen zu tberprifen, ob in den durchge-
henden Hauptgleisen von Bahnhofen selbsttatige Gleisfreimeldeanlagen vorgesehen
werden sollten.

Fur den Bahnhof Bleicherode ist im Zuge der Planungen fir die Erstellung eines
elektronischen Stellwerks in Wolkramshausen die Ausrtstung mit Gleisfreimeldean-
lagen vorgesehen. Eine grundsatzliche Uberprifung der Notwendigkeit einer Nach-
ristung von Gleisfreimeldeanlagen im Bestandsnetz fand bereits nach einem frihe-
ren Unfall (Kollision in Berlin-Karow, vgl. Jahresbericht 2010) statt. An dem Ergebnis
der damaligen Risikobetrachtung wird festgehalten.

Bahnubergangsunfall zwischen Libbecke und Espelkamp am 09.01.2013

Diese Sicherheitsempfehlung umfasste folgende Aspekte:

1. Die Zeichen der Posten zum Anhalten des Stral3enverkehrs sollten auch nach
dem Anbringen der Hilfsmittel gegeben werden. Diese Anforderung sollte in der
Ril 456 konkretisiert und die eindeutige Verwendung des Begriffs ,Hilfsmitttel” in
den korrespondierenden Anlagen 2 und 5 tberarbeitet werden.

2. Bei planbaren oder langer andauernden AufRerbetriebnahmen von Bahniber-
gangssicherungsanlagen und Einrichtungen einer Sicherung durch Posten sollte
das Risiko einer sicherheitsrelevanten Fehlhandlung des Postens identifiziert
werden, um eine akzeptable Maximaldauer der Postensicherung zu ermitteln und
kunftig festzuschreiben.

3. Bei planbaren oder langer andauernden Aul3erbetriebnahmen sollte eine Ab-
stimmung mit den Verkehrsbehdrden (Sonder-Bahniibergangsschau) erfolgen.

4. Bei planbaren oder langer andauernden Aul3erbetriebnahmen sollten mobile
Schrankenanlagen mit Lichtzeichen und Halbschranken (z.B. Modell TH BUP) zur
besseren Erkennbarkeit der Postensicherung fur den StralRenverkehrsteilnehmer
verstarkt zum Einsatz kommen. In diesem Zusammenhang sollten die Regeln
zum Geben der Zeichen angepasst werden.

5. Zum Schutz und zur besseren Erkennbarkeit sollten Posten Warnkleidung mit
verbesserter Erkennbarkeit tragen (Klasse 3, mindestens Weste und Hose).
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6. Das Abdecken ungiltiger Lichtzeichen solle einheitlich und ausschlieZlich mit
Mitteln entsprechend der Technischen Mitteilung erfolgen. Die Erkennbarkeit der
Hilfsmittel sollte verbessert werden.

7. Bei planbaren oder langer andauernden Auf3erbetriebnahmen sollten wéhrend
der Dunkelheit verstarkt mobile Beleuchtungseinrichtungen zum Einsatz kom-
men, wenn dadurch das Einsehen des Kreuzungsbereichs erleichtert wird, auch
wenn die Regeln eine BU-Beleuchtung bisher nicht vorschreiben.

Aus Sicht des EBA kann zu den einzelnen Aspekten der Sicherheitsempfehlung fol-
gender Sachstand berichtet werden:
Zul.
Das betroffene EIU hat die im Rahmen der StralRenverkehrsordnung méglichen
Malinahmen ergriffen und entsprechende interne Regelungen getroffen.
Zu 2.
Die Untersuchungen laufen noch. Der Vorgang hierzu ist noch nicht abgeschlossen.
Zu 3.
Zu den regelmaBigen Verkehrsschauen laden die StralRenverkehrsbehérden ein.
Sonderverkehrsschauen kénnen von jedem Kreuzungspartner beantragt werden.
Uber die Beantragung ist in jedem Einzelfall gesondert zu entscheiden.
Zu 4.
Inzwischen ist ein zweiter Anbieter fir mobile Schrankenanlagen vorhanden, so dass
sich die Verfligbarkeit solcher Anlagen verbessern und die Quote der Anwendung
erhdhen durfte. Hinsichtlich der Anpassung der Regeln zum Geben von Zeichen lau-
fen Diskussionen; zudem werden Neuerungen wie eine mobile riickstrahlende Falt-
pyramide (vgl. zu 6.) oder ruckstrahlende Absperrbander entwickelt. Das Verfahren
ist noch nicht abgeschlossen.

Zu 5.

Das betroffene EIU hat entsprechende MalRnahmen ergriffen.

Zu 6.

Die aktuelle Regelung zur Abdeckung von Lichtzeichen findet sich in einer Techni-

schen Mitteilung. Als erganzendes Hilfsmittel wurde zwischenzeitlich seitens des be-

troffenen EIU eine mobile rickstrahlende Faltpyramide mit aufgesetztem Rotlicht
entwickelt und beim BMVI vorgestellt. Hierzu bestehen keine grundséatzlichen Be-
denken. Die Anwendung in der Praxis kann nun anlaufen.

Zu .

Die Umsetzung muss in jedem Einzelfall vom EIU ggf. in Absprache mit dem Stra-

Renbaulasttrager entschieden werden.

Sicherheitsempfehlungen der Vorjahre

Zu den in den Jahresberichten der Vorjahre aufgefuhrten und zum damaligen Zeit-
punkt noch nicht abschlieRend bearbeiteten Sicherheitsempfehlungen liegen zum
Teil neue Informationen vor:

Nach der Kollision eines ICE mit anschliel3ender Entgleisung im Landrickentunnel

erging im Jahr 2010 unter anderem folgende Empfehlung:

e Zur Erhdhung der Entgleisungssicherheit im Hochgeschwindigkeitsverkehr sollte
Uberpruft werden, ob weiterhin auf eine Einfriedung der Strecke oder Streckenab-
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schnitte verzichtet werden kann bzw. durch andere Mal3hahmen gleichgelagerte
Ereignisse kunftig verhindert werden kdnnen.
Am Landrtickentunnel wurden zwischenzeitlich Wildschutzzaune installiert. Weitere
relevante Streckenabschnitte wurden identifiziert.

Im Ergebnis der Untersuchung einer Entgleisung auf der Strecke Nurnberg-Stein —

Nurnberg Rbf wurde empfohlen, das oberbautechnische Regelwerk hinsichtlich der

Inspektion von Gleis- und Weichenanlagen der Oberbauart K-54-B58 zeitnah anzu-

passen und zu erweitern:

1. Festlegung eines abgestuften Inspektionsturnus fir die Untersuchung der Ver-
spannung von Befestigungsmitteln in Gleisen und Weichen. Bei der Abstufung
sollen Streckengeschwindigkeit/Streckenbelastung sowie exponierte Lagen im
Netz (z.B. enge Bdgen, Holzschwellengleise mit langer Liegedauer, Oberbaufor-
men mit ,indirekter Befestigung®, bei sonstigen Zwangspunkten) bericksichtigt
werden.

2. Festlegung einer Prufmethode zur Kontrolle des Verspannungszustandes von
Befestigungsmitteln sowie von entsprechenden Prufgrof3en. Als geeignete Pri-
fung wird beispielsweise die Messung der Sollverspannung mittels Drehmoment-
schlissel angesehen.

Den Sachverhalt haben EBA und das betroffene EIU gemeinsam erértert. Als Mal3-

nahme wurde eine Anderung des Regelwerks beschlossen, welche im Jahr 2013 in

Form einer Technischen Baubestimmung wirksam wurde. In dieser ist in Bezug auf

festgestellte Schaden an Schienenstltzpunkten, die mit zwei Schwellenschrauben

an den Schwellenbauarten B 55 bzw. B 58 befestigt sind, folgendes festgelegt wor-
den:

1. Bei Vorliegen eines Schadens (u.a. abgebrochene oder geschéadigte Schwellen-
schrauben, lose Schwellenkleineisen) ist bei Bogen kleiner 800 m eine unverzig-
liche Instandsetzung vorzunehmen. Falls dies nicht moglich ist, ist als Ersatz-
mafl3nahme eine Langsamfahrstelle mit maximal zulassiger Geschwindigkeit v =
30 km/h einzurichten. Eine Sperrung ist vorzunehmen, wenn die Spurhaltefahig-
keit gefahrdet ist und auch durch den Einsatz von Spurhalteeinrichtungen nicht
gewabhrleistet werden kann.

2. Bei Vorliegen eines Schadens bei Bogen gré3er 800 m und in Geraden ist eine
zusétzliche Inspektion durchzufihren, bei der der Zustand der Verspannung
Uberpruft und der notwendige Instandsetzungsumfang ermittelt und festgelegt
wird. Eine sofortige Instandsetzung ist einzuleiten bzw. wenn dies nicht moglich
ist, als Ersatzmallnahme eine Langsamfahrstelle mit einer maximalen Ge-
schwindigkeit von v = 30 km/h einzurichten.
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E. Wichtige Anderungen des Rechts und der Vorschriften

Im Laufe des Jahre 2013 wurden in Deutschland folgende Anderungen am eisen-
bahnrechtlichen Rahmen mit Bezug auf die Eisenbahnsicherheit vorgenommen:

Achte Verordnung zur Anderung eisenbahnrechtlicher Vorschriften

Mit der Achten Verordnung zur Anderung eisenbahnrechtlicher Vorschriften vom 22.
November 2013 (BGBI. | S. 4008, in Kraft getreten am 29. November 2013) wurden
folgende Gesetzesdnderungen umgesetzt:

Die Verordnung Uber die theoretische Prifung fur den Erwerb des Triebfahrzeug-
fuhrerscheins (Triebfahrzeugfiihrerschein-Prufungsverordnung —TfPV) wurde in
Kraft gesetzt;

die Triebfahrzeugfuhrerscheinverordnung (TfV) hat im neuen 8 8a Regelungen
zur Erhebung, Speicherung und Nutzung von personenbezogenen Daten zur
Identitatsfeststellungen erhalten;

die Transeuropaische-Eisenbahn-Interoperabilitatsverordnung (TEIV) enthalt nun
mit dem neuen § 7b Regelungen zur Genehmigung von Fahrzeugtypen, zudem
wurde der Anwendungsbereich in 8 1 (3) prazisiert;

die Bundeseisenbahngebuhrenverordnung (BEGebV) hat die zur in der TEIV
eingeftihrten Fahrzeugtypgenehmigung gehdrenden Gebuhrentatbestédnde erhal-
ten.

Die Tabelle in Anhang D enthélt eine Ubersicht der im Berichtsjahr 2013 erfolgten
Anderungen in tabellarischer Form.
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F. Entwicklung der Sicherheitsbescheinigungen und Si-

cherheitsgenehmigungen

1. Numerische Angaben

Anhang E enthalt eine Zusammenstellung verschiedener numerischer Daten zu Si-
cherheitsbescheinigungen und Sicherheitsgenehmigungen.

2. Verfahrenstechnische Aspekte

Allgemein

Fur die Tatigkeiten im Zusammenhang mit der Erteilung von Sicherheitsbescheini-
gungen Teil A und B sowie Sicherheitsgenehmigungen erhebt das EBA Geblhren.
Diese Gebuhren werden nach dem fir die Bearbeitung erforderlichen Zeitaufwand
festgesetzt. Der Stundensatz betrug im Jahr 2013 nach § 2 Abs. 2 BEGebV 100 €.

2.1.Sicherheitsbescheinigungen Teil A

Im Jahr 2013 sind keine Anderungen / Aktualisierungen von Sicherheitsbescheini-
gungen Teil A erfolgt.

Im Berichtszeitraum gingen keine Anfragen auslandischer Sicherheitsbehérden ein
im Zusammenhang mit Sicherheitsbescheinigungen Teil A, die in Deutschland aus-
gestellt wurden. Hinsichtlich der Verwendung der harmonisierten Formate fir Sicher-
heitsbescheinigungen Teil A und der gegenseitigen Anerkennung von Sicherheitsbe-
scheinigungen Teil A sind keine Probleme aufgetreten.

Formale Rickmeldeverfahren der EVU zum Prozess der Erteilung von Sicherheits-

bescheinigungen sind weder gemald Sicherheitsrichtlinie noch nach nationaler Um-

setzung gefordert. Den Unternehmen steht es jedoch frei, ihre Einschéatzung zu den

Verfahren formlos abzugeben. Zudem steht allen Unternehmen der Rechtsweg of-

fen. Folgende Probleme wurden von den Unternehmen genannt:

- Verstandnis fir die sicherheitsbezogenen Ziele eines SMS gegentber einem
Qualitatsmanagementsystem,

- Verantwortung fur und Kontrolle der Risiken bei Leistungs- oder Ressourcenstel-
lung durch Zulieferer, Dienstleister und Vertragspartner.
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2.2. Sicherheitsbescheinigungen Teil B

Im Jahr 2013 ist keine Aktualisierung einer Sicherheitsbescheinigung Teil B erfolgt.

Im Zusammenhang mit der Verwendung der harmonisierten Formate fur Sicherheits-
bescheinigungen Teil B sind keine Probleme aufgetreten. Zu Antragsverfahren be-
stehen aus Sicht des EBA keine besonderen Schwierigkeiten.

Formale Ruckmeldeverfahren sind auch fur die Sicherheitsbescheinigungen Teil B
nicht vorgesehen, die Unternehmen kdnnen ihre Einschatzung jedoch jederzeit form-
los abgeben.

2.3. Sicherheitsgenehmigungen

Neue Antrage auf Erteilung einer Sicherheitsgenehmigung sind im Jahr 2013 beim
EBA nicht eingegangen.

Von den bisher eingegangen Antrage befanden sich am Ende des Geschéftsjahres
2013 funf Antrage noch in Bearbeitung, da die Prifung — in vier Féllen aufgrund feh-
lender bzw. unvollstdndiger Antragsunterlagen und in einem Fall aufgrund eines
verwaltungsgerichtlichen Verfahrens — noch nicht abgeschlossen werden konnte, so
dass der in Artikel 12 Abs. 1 der RL 2004/49/EG angestrebte Zeitrahmen nicht ein-
gehalten werden konnte. Fur die betroffenen Unternehmen gilt bis zu einer abschlie-
Renden Entscheidung eine vorlaufige Genehmigung gemal 8 38 Abs. 5¢c AEG.

Ruckmeldungen von EIU im Rahmen eines formalisierten Ruckmeldeverfahrens hat
es im Jahr 2013 nicht gegeben.
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G. Aufsicht Uber Eisenbahnverkehrsunternehmen und Inf-

rastrukturbetreiber

Der folgende Abschnitt erlautert die Art der Durchfihrung der Aufsicht Gber Eisen-
bahnverkehrsunternehmen und Infrastrukturbetreiber in Deutschland durch das Ei-
senbahn-Bundesamt im Jahr 2013. Fur die Aufsicht in den nachfolgend dargestellten
Bereichen standen dem Eisenbahn-Bundesamt im Jahr 2013 ca. 210 Mitarbeiterin-
nen und Mitarbeiter zur Verfigung.

Eisenbahnaufsicht Gber die Anlagen des Ingenieur-, Ober- und Hochbaus

Die Uberwachung der Fahrwegbetreiber hinsichtlich des ordnungsgemaRen Zu-
stands der Anlagen sowie der Einhaltung der Regelwerke fir die Inspektion und
Wartung der Anlagen wird im EBA im Rahmen der Eisenbahnaufsicht Uber die Anla-
gen des Ingenieur-, Ober- und Hochbaus (IOH-Anlagen) durchgefihrt. Die Eisen-
bahnaufsicht Gberwacht stichprobenweise, ob 