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A. Einleitung

Das Eisenbahn-Bundesamt (EBA) ist die Sicherheitsbehoérde fur das Eisenbahnwesen
in Deutschland. Die Aufgaben der Sicherheitsbehérden sind in Artikel 16 der Richtlinie
2004/49/EG bzw. der Richtlinie (EU) 2016/798? (,Sicherheitsrichtlinie*) aufgefihrt:

e Erteilung von Inbetriebnahmegenehmigungen bzw. Genehmigungen fur das Inver-
kehrbringen von strukturellen Teilsystemen nach der Richtlinie Gber Interoperabilitat
des Eisenbahnsystems (Richtlinie 2008/57/EG bzw. Richtlinie (EU) 2016/797),

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

¢ Erteilung von Sicherheitsbescheinigungen fur Eisenbahnverkehrsunternehmen und
Sicherheitsgenehmigungen fir Infrastrukturbetreiber,

e Unterstitzung der Eisenbahnagentur der Europaischen Union (ERA) bei der Ertei-
lung von Genehmigungen fiir das Inverkehrbringen von Fahrzeugen und einheitli-
chen Sicherheitsbescheinigungen,

e Beaufsichtigung von Eisenbahnverkehrsunternehmen und Infrastrukturbetreibern,

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

e Registrierung von Fahrzeugen im nationalen Fahrzeugeinstellungsregister,

e Ausstellung von Fahrerlaubnissen fur Triebfahrzeugfuhrer.

Neben diesen Aufgaben hat das EBA weitere Zustandigkeiten, wie zum Beispiel die
Planfeststellung fur Betriebsanlagen der Eisenbahnen des Bundes, die Bewilligung
von Fordermitteln des Bundes fur Investitionen in die Schieneninfrastruktur, Tatigkei-
ten im Bereich Gefahrgut sowie Aktivitaten als Durchsetzungsstelle von europaischen
Fahrgastrechten im Bus-, Eisenbahn- und Schiffsverkehr. Die Fach- und Rechtsauf-
sicht Uber das EBA hat das Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infrastruktur
(BMVI) inne.

Dieser Bericht beschrénkt sich entsprechend der Vorgaben der Sicherheitsrichtlinie
auf die Tatigkeiten als Sicherheitsbehérde, 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 Uber die Eisenbahnunternehmen.

Der Bericht richtet sich hinsichtlich Aufbau und Inhalt nach einer Empfehlung der ERA.
Zielgruppe des Berichts ist primar der Eisenbahnsektor in Deutschland und Europa;
er richtet sich aber auch an Vertreter von Politik, Wirtschaft und Presse sowie die ge-
samte interessierte Offentlichkeit.

L Fur das Berichtsjahr 2019 war in Deutschland noch RL 2004/49/EG maRgeblich. Zum Zeitpunkt der
Veroffentlichung dieses Berichts ist jedoch bereits RL (EU) 2016/798 als Teil des Vierten Eisenbahn-
pakets der Europaischen Union in Deutschland umgesetzt und anwendbar.
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B. Sicherheitsbilanz und Strategie

B.1 Hauptschlussfolgerungen fir das Berichtsjahr

Das auch in den Vorjahren erreichte hohe Sicherheitsniveau im deutschen Eisenbahn-
system war im Jahr 2019 weiterhin gegeben. Verschiedene positive Trends setzten
sich fort, so kam es auch in diesem Jahr zu keinen Unféllen mit getdteten Fahrgasten
im deutschen Eisenbahnsystem. Ein weiteres Beispiel fur positive Entwicklungen ist
der erfreuliche Rickgang von Unfallzahlen an Bahniibergéngen. Andere Ereigniszah-
len schwanken um das im langjahrigen Mittel herausgebildete niedrige Niveau. We-
sentliche strukturelle Defizite hat die Aufsicht des Eisenbahn-Bundesamts nicht erge-
ben. Wurden im Rahmen der Uberwachungen dennoch Mangel festgestellt, hat das
EBA diese im Rahmen der Verwaltungsverfahren kommuniziert, die Beseitigung ver-
anlasst bzw. durchgesetzt und, soweit notwendig, stichprobenweise Uberwacht.

Auch bei vergleichsweise niedrigem Unfallgeschehen bleibt die Handlungssicherheit
des Betriebspersonals in den Ereignissen des Jahres 2019 ein relevanter Aspekt. Hier-
bei waren jedoch keine derart hohen Schadensausmalie zu beklagen wie in einigen
Jahren zuvor. Im Fokus der Aufsichtstatigkeiten lagen zudem die Funktionsfahigkeit
und die Uberwachung von technischen Sicherungseinrichtungen. So befasste sich das
EBA im Jahr 2019 besonders mit dem schweren Unfall eines Giterzugs des kombi-
nierten Ladungsverkehrs auf der Gro3er-Belt-Briicke in Danemark, wo sich ein Sattel-
auflieger aus seiner Befestigung gelost hatte und mit einem Triebzug im Gegengleis
kollidierte.

Auch die Sicherheitsorganisation der Eisenbahnen bleibt ein gewachsener Schwer-
punkt der Eisenbahnaufsicht. Mit den im Jahr 2019 bereits absehbaren Anderungen
durch das Vierte Eisenbahnpaket der Européaischen Union hat das EBA bereits damit
begonnen, den Eisenbahnen auch solche Aspekte wie die Faktoren Mensch und Or-
ganisation (Human and Organisational Factors HOF) oder auch den Themenkomplex
der Sicherheitskultur n&her zu bringen. Gleichzeitig tragt das EBA durch die praktische
Unterstitzung der Eisenbahnen bei dem Ubergeordneten Ziel einer Modernisierung
des Systems Eisenbahn zu Verbesserungen der technischen Sicherheit bei. Auch
hierbei hat die dann veranderte Rolle des Menschen im Eisenbahnsystem weiterhin
einen Einfluss auf die Sicherheit, der weiter zu beobachten ist.

B.2 Nationale Sicherheitsstrategien, -programme und -initiativen

Im Jahr 2019 wurden folgende, teilweise auf mehrere Jahre ausgelegte Programme

durch- bzw. fortgefuhrt:

e Programm zum Ersatz alter Sicherungstechnik an Bahniibergangen zur Harmo-
nisierung mit dem geltenden Regelwerk unter Berucksichtigung der ggf. veran-
derten Verkehrssituation;

e Programm zur praventiven Vegetationskontrolle;

e Programm zur Verbesserung der Gleisentwasserung;
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e Verbesserung des IT-gestltzten Instandhaltungsmanagements zur verbesserten
Nachverfolgung von Inspektionsterminen bei Infrastrukturbetreibern;

¢ Malnahmenprogramm zur Erhéhung der Handlungssicherheit von Betriebsperso-
nalen im Bereich Infrastruktur;

Diese Mal3Bnhahmen und Programme werden uberwiegend von den Eisenbahnen um-

gesetzt und durch das EBA in verschiedenen Verfahren begleitet sowie hinsichtlich

der Umsetzung Uberwacht.

B.3 Beurteilung des Berichtsjahres

Die geringeren Ereigniszahlen des Vorjahres fanden im Jahr 2019 eine positive Fort-
setzung. Die im Eisenbahnsystem zumeist auf interne Fehler zurtickzufihrenden Er-
eignisse (Entgleisungen, Kollisionen) stehen im Jahr 2019 Uberwiegend im Kontext
der Handlungssicherheit der Personale, jedoch ohne besonders hohe Schadensaus-
malfle. Vorsichtig positiv zu vermerken ist die im Jahr 2019 erstmals wieder rucklaufige
Zahl von unzul&ssigen Vorbeifahrten an Haltesignalen. Die Gesamtzahl nahm um rund
50 Ereignisse ab, was ausgehend von den Zahlen des Vorjahres eine Reduzierung
um 8 % darstellt, und dies bei gleichzeitig im Jahr 2019 leicht gestiegener Verkehrs-
leistung der Eisenbahnen in Deutschland. Die in den letzten Jahren unternommenen
Aktivitaten des EBA zur Sensibilisierung der Unternehmen und Triebfahrzeugfuhrer
lassen demnach eine erste Wirksamkeit erkennen. Nun gilt es, diese Entwicklung zu
verstetigen.

Bezuglich des Giterzugunfalls auf der Grol3er-Belt-Bricke in Danemark hat das Ei-
senbahn-Bundesamt nochmals eindringlich auf die Aufgaben und Verantwortlichkei-
ten der einzelnen Rollen im Zusammenspiel der Eisenbahnakteure hingewiesen, in
diesem Falle insbesondere auf die des Verladers und des Eisenbahnverkehrsunter-
nehmens. In der Folge wurden umfangreiche Anpassungen der bestehenden Regel-
werke vorgenommen und Schulungen des Personals durchgefihrt, um eine sichere
Verriegelung der Sattelauflieger vor Abfahrt des Zuges zu gewahrleisten.

Im Jahr 2019 fielen auch einige Qualitditsmangel bei der Ausbildung und Prifung von
Triebfahrzeugfuhrern auf, die von dafir anerkannte Stellen durchgeftihrt werden. In
diesen Fallen hat das EBA eine ungeniugende Reife des Organisationsmanagements
dieser Stellen festgestellt. Da die Handlungssicherheit der Triebfahrzeugfiuhrer lang-
fristig auch vom Wirken dieser Beteiligten im Eisenbahnmarkt abhangt, hat das EBA
verschiedene Aktivitaten zur Verbesserung der Organisation dieser Stellen ergriffen,
flankiert durch eine Intensivierung der generellen Uberwachung dieses Bereichs.

Die in Abschnitt B.2 genannten Programme bilden Schwerpunktthemen der Aufsicht.
Auch die Umsetzung von Maflinahmenplanen in den Unternehmen Uberwacht das
EBA. Hier ist festzustellen, dass die Eisenbahnen die durch das EBA eingeforderten
Maflinahmen in aller Regel umsetzen, was in verschiedenen Bereichen zu erkennba-
ren Verbesserungen fuhrt. Dartuber hinaus bildeten folgende Themen im Berichtsjahr
einen Schwerpunkt der Uberwachung durch das EBA:
e Aus dem Ausland kommende Transporte von gefahrlichen Gutern aufgrund der
zwar rucklaufigen, aber im Vergleich zu nationalen Ziigen weiterhin erhéhten Be-
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anstandungsquote dieser Transporte. Es finden gemeinsame Kontrollen der Mit-
arbeiter der betrieblichen Uberwachung und der Gefahrgutiiberwachung statt. Zur
Umsetzung dieser Mal3nahme hélt das EBA verstarkt Zige auf geeigneten Be-
triebsstellen entlang ihres Laufweges an und kontrolliert diese; ebenso erfolgen
Kontrollen auf Grenzeingangsbahnhdofen;

e Technischer Arbeitsschutz: Sicherungsplane von Baustellen aufgrund regional un-
terschiedlicher Mangelquoten;

e Schnittstelle zwischen Eisenbahnunternehmen und den fiir die Instandhaltung zu-
standigen Stellen (ECM): Verfahren zur Inbetriebnahme von Fahrzeugen nach der
Instandhaltung sowie Vorgaben an die ECM zu ausgebrachten Sandmengen;

e Ursachen und Folgen von Bremsstorungen — Untersuchung des Umgangs der
EVU mit festgestellten Bremsstérungen. Der Schwerpunkt lag hierbei besonders
auf der Qualitat der durchgefihrten Meldungen und der Dokumentation, der Kom-
munikation zwischen den Eisenbahnakteuren sowie der Qualifikation der beteilig-
ten Personale;

e Qualitat in der Ausbildung von Triebfahrzeugfuhrern;

e Weiterhin Aufarbeitung der Ereignisse der Vorbeifahrt an Haltesignalen in den Un-
ternehmen, und damit verbunden:

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

o Uberwachung und Training der Personale hinsichtlich angemessenem Fah-
rens.

e Leistungsfahigkeit der Verfahren von Personenverkehrsunternehmen bzgl. Eva-
kuierung von liegengebliebenen Zigen nach spatestens 120 Minuten (eigeninitia-
tiv aus dem Sektor entwickelter Zielwert).

e Verbesserung der Handlungssicherheit bei Personalen der Infrastrukturbetreiber

durch veranderte und ausgebaute Konzepte der Aus- und Fortbildung sowie Trai-

ning;

Prufung der fristgerechten und vollstandigen Durchfiihrung von Inspektionen;

Prifung von Bestandsunterlagen;

Brandschutzakten im Hochbau;

Darstellung von Erdbauwerken und Durchlassen (u.a. durch schematische Dar-

stellungen).

Das EBA hat sich zur Durchfiihrung der Uberwachung Leitlinien gesetzt, die unter an-
derem den Anforderungen der EU-Verordnung tUber gemeinsame Sicherheitsmetho-
den zur Uberwachung (Verordnung (EU) Nr. 1077/2012 bzw. ab 16.06.2020 der ent-
sprechenden Verordnung (EU) 2018/761) Rechnung tragen.

Bei festgestellten sicherheitsrelevanten Mangeln hat das EBA, sofern notwendig, An-
weisungen zur ordnungsgemalen Instandhaltung der Bahnanlagen und Fahrzeuge
bzw. zur sicheren Durchfiihrung des Betriebs erlassen. Zudem dienen bilaterale Be-
sprechungen mit den tUberwachten Unternehmen auf Managementlevel dazu, Mal3-
nahmen zur Beseitigung von Defiziten zu erdrtern und zu vereinbaren. Das EBA Uber-
wacht die Umsetzung der getroffenen Anweisungen und die Abarbeitung der Defizite
regelmanig.
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Im Jahr 2019 hat das EBA insgesamt etwa 16.700 Uberwachungen bei Eisenbahnver-
kehrsunternehmen und Infrastrukturbetreibern durchgefiihrt. Die Gesamtzahl beinhal-
tet sowohl Inspektionen vor Ort als auch Audits der Prozesse. Zusatzlich fanden etwa
13.500 Kontrollen im Bereich der Gefahrguttransporte statt, wobei das EBA hier neben
den Eisenbahnunternehmen auch andere gefahrgutrechtliche Akteure wie Absender,
Betreiber, Verlader oder Befiller iberwacht. Die gezielte Kontrolle auffalliger Verkehre
fuhrte zu einer Verbesserung der Sicherheitskultur bei den betroffenen Unternehmen.
Die Beanstandungsquote im Bereich Gefahrgutkontrollen stieg leicht an, namlich von
6,9 auf 7,1 %. Durch die starker mangelorientierte Uberwachungsstrategie kénnen
auffallige Verkehre haufiger tberwacht werden, was insgesamt zu einer héheren An-
zahl der Beanstandungen bei den Gefahrgutkontrollen fuhrt.

Im Ubrigen Fahrzeugbereich stellte das EBA bei rein fahrzeugtechnischen Kontrollen
an 170 von 5.400 tberwachten Fahrzeugen Mangel fest, was einer Quote von 1,3 %
(Vorjahr 3,7 %) entspricht. Im Rahmen der Gefahrgutkontrollen haben die Kontrolleure
des EBA zudem 12.700 fahrzeugtechnische Kontrollen durchgefiihrt. Dabei wiesen
162 gefahrguttragende Wagen fahrzeugtechnische Mangel auf, woraus sich eine Ge-
samtquote an fahrzeugtechnischen Mangeln von 1,9 % ergibt.

B.4 Schwerpunkte far 2020

Die bestehenden Schwerpunkte aus dem Jahr 2019 und den Vorjahren bleiben zum
GroRteil als Kernelemente der Uberwachung bestehen. Dariiber hinaus sind folgende
neue Themen als Schwerpunkte fir die Uberwachung im Jahr 2020 hinzugekommen:
¢ Ursachenbeeinflussung bei unzulassigen Vorbeifahrten an Haltesignalen;

e Personaldienstleistungen, insbesondere Triebfahrzeugfuhrer;

e Kenntnis der kinftigen SMS-Kriterien nach VO (EU) 2018/762 und des Themas
Sicherheitskultur;

e Ausbildungs- und Priforganisationen fur Triebfahrzeugfuhrer;

¢ Umgang mit nicht RID-konformen Tanks;

e Nachkontrolle der Erfassung der Schallschutzwande sowie Planung, Organisa-
tion und Durchfuihrung der vorgeschriebenen Inspektionen;

e Einbindung des europaischen virtuellen Fahrzeugregisters (ECVVR, European
Centralised Virtual Vehicle Register) in das Sicherheitsmanagement (SMS) der
Eisenbahnverkehrsunternehmen;

e Uberwachung von Interoperabilitatskomponenten und deren Ubereinstimmung
mit den grundlegenden Anforderungen;

e Kontrollen bezlglich Bestandsplanunterlagen;

e Kontrollen zur Qualifikation von Instandhaltungspersonalen;

o Uberprufung der fristgerechten und vollstandigen Durchfiihrung von Inspektionen
sowie des Zustands der Aul3enanlagen von signaltechnischen Alttechniken;

e Vegetationskontrolle;

e Unregelmafigkeiten und Méangel bei Bahnsteigoberflachen.
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C. Entwicklung im Sicherheitsbereich

C.1 Eingehende Analyse der festgestellten Trends der jingsten Vergangenheit

Die Trendanalyse bezieht sich auf die in der Richtlinie Gber Eisenbahnsicherheit in der
Gemeinschaft (RL 2004/49/EG, kiunftig RL (EU) 2016/798) genannten Kategorien von
gemeinsamen Sicherheitsindikatoren.

Unfallopfer

Die Zahl der bei Eisenbahnunfallen schwer verletzten Personen entsprach im Jahr
2019 mit 114 Personen exakt dem Wert des Vorjahres und lag damit erneut deutlich
unter dem Mittelwert seit Beginn der Erfassung der Indikatoren im Jahr 2007. Die Zahl
der schwerverletzten Personen pro Mio. gefahrene Zugkilometer blieb daher mit 0,105
ebenfalls konstant. Die Zahl der schwer verletzten Fahrgaste ist im Jahresvergleich
von 13 auf 15 gestiegen. Der Anteil der Benutzer von Bahniibergangen und unbefug-
ten bzw. sonstigen Personen an der Gesamtzahl aller schwer verletzten Personen ist
weiter zurtiickgegangen und liegt bei rund 77 %. Die absolute Zahl der schwer verletz-
ten Benutzer von Bahnubergangen ist weiter zuriickgegangen. Die Anzahl der bei Ei-
senbahnunfallen schwer verletzten Personen in den Gruppen Bedienstete, unbefugte
Personen und sonstige Personen nahm jeweils um wenige Falle zu.

In Bezug auf die bei Eisenbahnunféllen getdteten Personen war nach dem deutlichen
Ruckgang im Vorjahr nun ein Anstieg von 128 im Jahr 2018 auf 136 im Berichtsjahr
2019 zu verzeichnen. Auch relativ bedeutet dies einen Anstieg von 0,118 auf 0,125
getotete Personen pro Mio. Zugkilometer. Ahnlich wie in den Vorjahren sind tiber 90 %
aller Todesfalle den Kategorien ,Benutzer von Bahniibergangen® und ,unbefugte Per-
sonen auf Eisenbahnanlagen zuzuordnen. Mehr als zwei Drittel der insgesamt geto-
teten Personen sind Unbefugte auf Bahnanlagen. Bei den ,Benutzern von Bahniber-
gangen* sank die Zahl der Getoteten weiter, und zwar auf 34 Personen. Alle Ubrigen
Todesfalle entfielen auf die Unfallart ,Unféalle mit Personenschaden® (102). Im Jahr
2019 wurde erfreulicherweise kein Fahrgast bei Eisenbahnunfallen getotet.

Signifikante Unfalle?

Auf dem Eisenbahnnetz im Anwendungsbereich der Sicherheitsrichtlinie in Deutsch-
land ereigneten sich im Jahr 2019 insgesamt 298 signifikante Eisenbahnunfalle, was
einen leichten Riuckgang (Vorjahr: 302 Unfélle) darstellt. Relativ zu Zugkilometern
ergibt sich ebenfalls ein leichter Rickgang von 0,278 auf 0,274 Unfalle pro Mio. Zug-
kilometer. Bei detaillierter Betrachtung zeigt sich, dass sich der Rickgang der Unfall-
zahlen auf die Unfallarten Kollisionen (- 7), Unfalle auf Bahntbergangen (- 11) sowie
Fahrzeugbréande (- 5) zurlckfihren lasst. Die Anzahl der Unfélle mit Personenschaden

2 Als signifikant gelten nach RL 2004/49/EG Unfalle, an denen mindestens ein in Bewegung befindli-
ches Schienenfahrzeug beteiligt ist und bei denen mindestens eine Person getdtet oder schwer ver-
letzt wird oder erheblicher Sachschaden (mindestens 150.000 €) an Fahrzeugen, Schienen, sonsti-
gen Anlagen oder der Umwelt entstanden ist oder betrachtliche Betriebsstérungen (Verkehrsunter-
brechung auf einer Haupteisenbahnstrecke fur mindestens sechs Stunden) aufgetreten sind.
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sowie sonstige Unfélle stiegen hingegen an. Die insgesamt 33 Kollisionen teilen sich
auf in drei Kollisionen von Ziigen mit einem Schienenfahrzeug und 30 Kollisionen von
Zugen mit einem Hindernis im Lichtraumprofil.

Vorlaufer von Unféllen

Folgende Vorlaufer von Unféllen sind im Rahmen der Sicherheitsindikatoren zu erfas-
sen: Schienenbriche, Schienenverbiegungen, Signalisierungsfehler und tberfahrene
Haltesignale. Die Zahl der Schienenbriiche erreichte mit 167 den niedrigsten Wert seit
Erhebung dieses Indikators. Im Bereich der Gberfahrenen Haltesignale sank die Zahl
der Ereignisse erstmals wieder, nachdem in den fiinf vorangegangenen Jahren teil-
weise deutliche Anstiege auftraten. Die Uberfahrenen Haltesignale bilden unverandert
einen Schwerpunkt der Uberwachung durch das Eisenbahn-Bundesamt, zu den MaR-
nahmen siehe bereits Kapitel B.3 und B.4.

Unfallkosten

Seit dem Jahr 2010 werden auch Angaben zu den 6konomischen Folgen von Unféllen
aufgenommen. Dazu erfolgte entsprechend der mit RL 2009/149/EG eingeflhrten Vor-
gaben eine Erfassung der Sach- und Umweltschaden sowie eine Berechnung der Kos-
ten durch Verspatungen und der Kosten bzw. gesellschaftlichen Verluste durch Un-
fallopfer. Basiswerte der Berechnungen waren hierbei die von der Eisenbahnagentur
der Europaischen Union empfohlenen Ergebnisse des ,HEATCO“-Projektes (EU-
gefordertes Projekt zur Erarbeitung von Grundsatzen fir die 6konomische Bewertung
von Infrastrukturprojekten, mehr unter http://hetaco.ier.uni-stuttgart.de). Die Kosten
verhalten sich daher proportional zur Zahl der bei Eisenbahnunféllen schwerverletzten
und getoteten Personen. Fur das Jahr 2019 ergeben sich Unfallkosten in Hohe von
456 Mio. €. Dieser Gesamtbetrag setzt sich wie folgt zusammen: 415 Mio. € soge-
nannte gesellschaftliche Verluste durch Unfallopfer, 31 Mio. € Sach- und Umweltscha-
den, 10 Mio. € Kosten durch unfallbedingte Verspatungen. Die Kosten fur unfallbe-
dingte Verspatungen fallen seit dem Jahr 2015 im Vergleich zu den Vorjahren deutlich
geringer aus, da seitdem die durch Suizide verursachten Verspatungen separiert wer-
den und fur die Unfallkostenberechnung unbertcksichtigt bleiben.

Eine Darstellung der Sicherheitsindikatoren ist in Anhang A dieses Berichts enthalten.
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C.2 Ergebnisse der Sicherheitsempfehlungen der Bundesstelle fir Eisen-
bahnunfalluntersuchung (BEU)

Tabelle 1: Sicherheitsempfehlungen des Jahres 2019

Sicherheitsempfehlung

SicherheitsmalRnahme

Umsetzungsstand

Im Jahr 2019 sind keine Sicherheitsempfehlungen ergangen.

Tabelle 2: Sicherheitsempfehlungen der Vorjahre, sofern sich im Berichtsjahr rele-
vante Anderungen ergeben haben

Sicherheitsempfehlung

SicherheitsmalRnahme

Umsetzungsstand

Ereignisse: Zugentgleisungen Stuttgart Hbf 24.07. und 29.09.2012

2. Weitergehende Untersuchun-
gen zur generellen Uberpriifung
der uneingeschrankten Eignung
der Pufferbauart an langen Reise-
zugwagen im Schiebebetrieb un-
ter besonderer Beriicksichtigung
der auftretenden Verspannkrafte
und aller moglichen Randparame-
ter im Netz. Sollte dieser Nach-
weis nicht zu fuhren sein, wird
empfohlen, diese Pufferbauart an
langen Reisezugwagen im Schie-
bebetrieb nicht mehr zum Einsatz
Zu bringen.

Das betroffene Eisenbahnverkehrsun-
ternehmen hat dem EBA mitgeteilt,
dass die Simulation zum Betrieb von
geschobenen Ziigen unter Beachtung
der dynamischen Einflisse und der
spezifischen Infrastruktur zwischen-
zeitlich abgeschlossen sind. Dazu
mussten Simulationsmodelle fur wei-
tere Drehgestelle aufgebaut werden,
was sehr zeitintensiv war. Auf Basis
der gewonnenen Erkenntnisse sind
zur Bewertung der Ergebnisse erwei-
terte Simulationen und/oder Experi-
mente fur die Ableitung von Kriterien
fir ein Versagen der Puffer erforder-
lich.

Das Verfahren ist wei-
terhin  nicht abge-
schlossen.

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

Im Rahmen der Planung und Zu-
lassung von Bahnibergangssi-
cherungsanlagen sollte im Ergeb-
nis einer Risikobetrachtung die
Anwendung der technischen BU-
Sicherungen gemal § 11 Abs. 6
EBO konkretisiert und — mit der
Zielstellung,  Schadenausmalle
aufgrund liegengebliebener Fahr-
zeuge im Gefahrenraum des
Bahniibergangs méglichst zu mi-
nimieren — modifiziert werden.

Die Richtlinie 815 einschlieRlich Einar-
beitung aller Technischen Mitteilun-
gen wird weiterhin durch das EIU
Uberarbeitet und voraussichtlich noch
im Laufe des Jahres 2020 mit dem
EBA abgestimmt. Den Inhalt der Si-
cherheitsempfehlung wird das EBA im
Rahmen der Beteiligung prifen und
bewerten.

Das Verfahren ist wei-
terhin  nicht abge-
schlossen.
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Ereignis: Unzulassige Einfahrt in besetzten Gleisabschnitt, 01.02.2017, Gruiten

Die Sicherheitsbehorde sollte das
betriebliche Regelwerk der DB
Netz AG hinsichtlich des Themas
+LAbschnittsprifung” auf dessen
Anwendungssicherheit  Gberpri-
fen und ggf. auf Anderungen hin-
wirken, die etwaige Fehlinterpre-
tationen durch den Anwender
mdglichst ausschlieRen.

Die abschlieRende Uberprifung der
durch den Infrastrukturbetreiber ge-
troffenen Maflinahmen ist durch das
EBA noch zu bewerten.

Das Verfahren ist noch

nicht abgeschlossen.

Ereignis: Zugentgleisung, 11.09.2015, Duisburg-Wedau - Lintorf

(3) Die Fahrdienstleiter sollten im
Rahmen der regelmaRigen Fort-
bildung und Uberwachung zur
strikten Einhaltung der Regeln
408.0553 und 408.0581 angehal-
ten werden.

Die abschlieRende Uberprifung der
durch den Infrastrukturbetreiber ge-
troffenen Maflinahmen ist durch das
EBA noch zu bewerten.

Das Verfahren ist noch

nicht abgeschlossen.

Ereignis: Zugkollision, 30.06.2017, Leese-Stolzenau

Nr. 1/2018

Bahnhofe, die bisher tber keine
selbsttatige Gleisfreimeldeanlage
verfugen, sollten dahingehend ei-
ner Risikobetrachtung unterzogen
werden. Im Ergebnis dessen soll-
ten die Hauptgleise dieser Bahn-
hofe entsprechend der Risikoklas-
sifizierung sukzessive mit einer
selbsttatigen  Gleisfreimeldean-
lage nachgeristet werden.

Das EBA hatte bereits vor dem Er-
scheinen des Untersuchungsberich-
tes der BEU ein Auskunftsersuchen
an den betroffenen Infrastrukturbetrei-
ber gerichtet, gefolgt von einem inten-
siven Austausch auf verschiedenen
Ebenen sowie einer Anhdrung.

Der Infrastrukturbetreiber hat gut 100
betroffene Bahnhotfe auf Einhaltung
der Ril 413.0301 Abschnitt 6 (15) und
Ril 413.0601 Abschnitt 8 (1) unter-
sucht und bei Nichteinhaltung Kom-
pensationsmafRnahmen  eingefihrt.
Die neue Richtlinie 413.0401 (Nach-
rastverpflichtung von Gleisfreimelde-
anlagen) war im Berichtsjahr in der Er-
arbeitung. Das EBA wird die Einfuh-
rung des Regelwerks und die Umset-
zung des Verfahrens zur Bestimmung
der Nachristverpflichtung von Gleis-
freimeldeanlagen Uberwachen.

Das Verfahren ist noch

nicht abgeschlossen.
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Ereignis: Zugkollision, 09.02.2016, Bad Aibling—Kolbermoor

Nr. 2/2018

Hinsichtlich der Nachriistung der
Erlaubnisabhangigkeit bei Zb 65
ohne Selbstblockstreckengruppe
wird empfohlen, das einschlagige
Regelwerk gesamthaft zu tber-
prufen und im Zuge einer Risiko-
abschatzung verbindliche Vorga-
ben zur Nachriistung von Be-
standsstellwerken zu treffen.

In einem ersten Schritt hat das EBA
den Infrastrukturbetreiber im Rahmen
einer Anhérung aufgefordert, zu die-
ser Problematik Stellung zu beziehen.
Dieser stitzt sich auf die Vorschrift
818 (LST — Anlagen planen) und stellt
fest, dass im Fall der Anwendung des
Zb 65 ohne Selbstblockstrecken-
gruppe als Blocksicherung in Bad Aib-
ling auf diese Gruppe verzichtet wer-
den konnte, da die Nachbarblockstelle
Bf Kolbermoor innerhalb des Stell-
werksbereichs Bad Aibling liegt. Eine
Richtungsgruppe garantiere den Ge-
genfahrausschluss, wobei durch diese
die Erlaubnis der Fahrtrichtung nicht
manuell durch den Bediener erfolgen
muss, sondern durch die Einstellung
einer Zugstrasse auf die Blockstrecke
erfolgt (ohne Anzeige der Richtungs-
pfeile). Grundsatzlich bleibt festzustel-
len, dass die verbaute Streckensiche-
rungstechnik in den Jahren 1977 bzw.
1979 geprift und in die Bestandsplan-
unterlagen tibernommen wurde. Dem-
nach entspricht die technische Aus-
fuhrung der Anlage gepruften Planun-
terlagen und muss in einer ersten Be-
trachtung nicht angezweifelt werden.

Die grundlegenden Inhalte der Emp-
fehlung, d.h. grundlegende Uberprii-
fung des einschlagigen Regelwerks
und verbindliche Vorgaben zur Nach-
ristung bzw. Nichtnachristung von
Stellwerken, werden weiter bearbeitet.

Das Verfahren ist noch
nicht abgeschlossen.

Nr. 6/2018

Auf Grundlage einer Risikobe-
trachtung wird empfohlen, die ge-
genwartige Anschaltbarkeit des
Ersatzsignals Zs 1 kritisch zu hin-
terfragen und diese mit risikomini-
mierenden betrieblichen und/oder
technischen Bedingungen zu un-
tersetzen.

Der Infrastrukturbetreiber hat seine
Verfahrensregeln Uberarbeitet und
weiterentwickelt.

Das Verfahren zu die-
ser Empfehlung gilt
damit als abgeschlos-
sen.

Ereignis: Bahniibergangsunfall, 15.05.2017, Neustadt am Rubenberge — Hagen (Han)

Nr. 7/2018

Die Sicherung eines BU durch
Bahniibergangsposten (BUP)
stellt auf Grund der Tatsache,
dass der Fehler eines Einzelnen
unmittelbar zu einem Unfall fiihren

Die abschlieRende Uberpriifung der
durch den Infrastrukturbetreiber ge-
troffenen MalRnahmen zu diesen

Das Verfahren ist noch
nicht abgeschlossen.
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kann, ein erhohtes Risiko dar.
Deshalb sollte die Entwicklung
und der Einsatz technischer Lo-
sungen, wie z.B. das Nachwarn-
system (NWS), zur Minimierung
der Risiken zlgig vorangetrieben
werden.

Nr. 8/2018

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

Nr. 9/2018

Die strikte Einhaltung der Regeln
456.0020 Abs. 4 (3) sollte im Rah-
men der Einweisung und Lehrge-
sprache am Arbeitsplatz der BUP
grundsatzlich thematisiert und
Uberwacht werden.

Nr. 10/2018

Die Einhaltung vorgeschriebener
Wortlaute im Rahmen von Mel-
dungen und Auftrdgen und die
Wahrung einer generellen Fern-
sprechdisziplin sollten noch stér-
ker in das Bewusstsein der Betei-
ligten gerickt werden und durch
Auswertung aufgezeichneter
GSM-R-Gesprache regelmalig
geprift werden.

Empfehlungen ist durch das EBA
noch zu bewerten.

Ereignis: Zugentgleisung, 01.05.2017, Dortmund Hbf

Nr. 12/2018

Unter konsequenter Anwendung
des vorhandenen Regelwerks
hatte die Verformung an der
Zunge bei der Inspektion entdeckt
werden konnen. Verschlei3 und
Verformung an der Weichenzunge
sollen gemaf Ril 821.2005 durch
materielle Zustandsprifungen an-
hand einer Checkliste untersucht
werden. Die allgemeine Praxis
zeigt allerdings, dass die Inhalte
dieser Checkliste bei der Inspek-
tion nicht immer in vollem Umfang
beachtet werden. Es wird empfoh-
len, relevante Punkte der Check-
liste, die die Beurteilung der
Zunge betreffen, auf den Status

Die Checkliste ist nach Ril 821.2005
Abschnitt 2 (3) / Abschnitt 6 (17)
(Stand 01.02.2018) verbindlich anzu-
wenden. Der Infrastrukturbetreiber
wird die Checkliste in das neue elekt-
ronische Inspektionsdokumentations-
system IdZ (Nachfolger von IIS) ein-
fuhren. Das IdZ steht fiir die Weichen-
inspektion voraussichtlich ab 2023 zur
Verfligung.

Die Ril 821.2005 ist derzeit in Uberar-
beitung und wird voraussichtlich im
Jahr 2020 in Kraft gesetzt. Die Doku-
mentation der Befundung analog der
Checkliste wurde hier in den Vorga-
ben detailliert. Ein Entwurf der Richtli-
nie liegt dem EBA bereits vor.

Das Verfahren ist noch

nicht abgeschlossen.
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einer verbindlichen, in allen Prif-
punkten nachvollziehbaren Prif-
liste anzuheben und die Prifer-
gebnisse elektronisch dokumen-
tieren zu lassen.

Nr. 13/2018

Dem Anlagenverantwortlichen
(Alv) fehlt in der Ril eine konkrete
Vorgabe, Verformungen oder ahn-
liche Méngel an der Zunge fach-
gerecht zu bewerten. Mit den zur
Verfigung stehenden Priiflehren
ist dies nicht Gberall méglich. Dem
Alv und dem Inspektionspersonal
bleibt allein die optische Wahrneh-
mung fir die Beurteilung und Ein-
stufung des Mangels in ,Gut" oder
~Schlecht”. Deshalb wird empfoh-
len, detailliertere Vorgaben zu de-
finieren, wie Verformungen an
Weichenzungen fachgerecht zu
messen und die daraus resultie-
renden Ergebnisse zu bewerten
sind. Moderne Prifverfahren, z.
B. mit Laserscan, kdnnen den
sensiblen Anlaufbereich der Wei-
chenzunge ganzflachig erfassen
und durch definierte Grenzwerte,
analog der SR Systematik, beur-
teilen. Dem Alv ermdglicht dieser
transparente und nachvollzieh-
bare Soll-/Ist-Abgleich eine objek-
tive Bewertung des aktuellen Ab-
nutzungsvorrats, und es lassen
sich daraus auch Trends und
Prognosen ableiten, die eine bes-
sere Lenkung der Instandsetzung
ermoglichen und somit die Sicher-
heit erhdhen.

Der Infrastrukturbetreiber hat ein zu-
satzliches Gutachten bei einem EBA-
anerkannten Sachverstandigen zum
Bericht der BEU beauftragt, siehe
auch zu Ifd. Nr. 14/2018.

Aufgrund des Ergebnisses des Gut-
achtens sind keine allgemeingiiltigen
Kriterien fir den Zungenverschleil? auf
Basis der Simulationsergebnisse her-
leitbar. Der Infrastrukturbetreiber ver-
wendet weiterhin die im UIC-Merkblatt
716 E eingefihrten Kriterien fur den
Zungenverschleil3.

Das Verfahren ist damit
abgeschlossen.

Nr. 14/2018

Die durc