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A.l. Asnwendungsbereich des Berichts

Das Eisenbahn-Bundesamt (EBA) ist Sicherheitsbehodrde fur das Eisenbahnwesen in
Deutschland und als solche zustandig fiir alle ihm durch das 5. Gesetz zur Anderung
eisenbahnrechtlicher Vorschriften vom 16. April 2007, durch das die Richtlinie tber
Eisenbahnsicherheit in der Gemeinschaft (2004/49/EG, ,Sicherheitsrichtlinie®) in na-
tionales Recht umgesetzt wurde, zugewiesenen Aufgaben. Entsprechend den in Ar-
tikel 16 der Sicherheitsrichtlinie genannten Aufgaben sind dies im Einzelnen:

e Erteilung von Inbetriebnahmegenehmigungen fur strukturelle Teilsysteme nach
den Interoperabilitatsrichtlinien flr das transeuropaische Hochgeschwindigkeits-
bahnsystem (gemafl3 Richtlinie 96/48/EG) und das konventionelle transeuropai-
sche Eisenbahnsystem (gemalR Richtlinie 2001/16/EG)

e Aufsicht tber Betrieb und Instandhaltung der Teilsysteme sowie tber die Erfullung
der grundlegenden Anforderungen durch die Interoperabilitdtskomponenten

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

e Erteilung von Sicherheitsbescheinigungen fir Eisenbahnverkehrsunternehmen
und Sicherheitsgenehmigungen fur Eisenbahninfrastrukturunternehmen

e Beobachtung und Weiterentwicklung des eisenbahnrechtlichen Rahmens hinsicht-
lich der Sicherheit, einschlieRlich 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 (BSWAG), Tatigkeiten im Bereich Gefahrgut, Aktivitaten als Durchset-
zungsstelle fir die Verordnung (EG) Nr. 1371/2007 Uber die Rechte und Pflichten der
Fahrgaste im Eisenbahnverkehr oder die Planfeststellung, Genehmigung und Auf-
sicht fir Magnetschwebebahnen.

Dieser Bericht beschrankt sich gemal3 Artikel 18 der Sicherheitsrichtlinie auf die Ta-
tigkeiten als Sicherheitsbehorde, insbesondere die Entwicklung

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

- der Sicherheitsbescheinigung und -genehmigung 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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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 “Funftes Gesetz zur
Anderung eisenbahnrechtlicher Vorschriften* (Fifth law amending railway regulations)
entered into force and completed the implementation of the provisions of the Safety
Directive into German law.

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

= Chapter D enumerates important safety measures taken in 2009, 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 CSI for 2009.

= Part E of the report gives an overview of important changes in German railway
legislation in the year 2009, the table in Annex D reports all changes in detail.

= 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 2009. As the process of delivering safety
certificates and authorisations according to the Safety Directive will last until De-
cember 2010, the development of a supervision system with audits and inspec-
tions according to the Safety Directive is still in progress.

= In Chapter H, the application of the CSM on risk evaluation and assessment is
prescribed. This application is mandatory from 2010 on; it has not been applied in
Germany in 2009.
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B. Einleitung

Allgemeines

Der vorliegende Jahresbericht dient der Information tUber die Tatigkeiten des EBA als
die deutsche Sicherheitsbehorde fir den Eisenbahnbereich gemaR Sicherheitsricht-
linie. Zielgruppe des Berichts ist primér der Eisenbahnsektor in Deutschland und Eu-
ropa; er richtet sich dariiber 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
Genehmigungsbehdorde fur Eisenbahnen des Bundes (EdB), Magnetschwebebahnen
und Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU) mit Sitz im Ausland fir das Gebiet der
Bundesrepublik Deutschland. Dem EBA obliegt neben der netzbezogenen Aufsicht
nach 8 5 Abs. 1¢c AEG auch die Eisenbahnaufsicht tber nichtbundeseigene Eisen-
bahnen, die einer Sicherheitsbescheinigung bzw. -genehmigung bedurfen.

Eisenbahnstrukturinformationen

Das offentliche Eisenbahnnetz in Deutschland umfasste zum 31.12.2009 insgesamt
ca. 38.000 Betriebskilometer. Davon sind ca. 20.000 Kilometer mit dem in Deutsch-
land Ublichen Stromsystem (15 kV, 16 2/3 Hz) elektrifiziert. Dieses Streckennetz wird
von insgesamt rund 170 genehmigungspflichtigen o6ffentlichen Eisenbahninfrastruk-
turunternehmen betrieben. Alleine knapp 32.500 Betriebskilometer entfallen auf die
DB Netz AG, den groR3ten Infrastrukturbetreiber in Deutschland.

Uber 390 offentliche Eisenbahnverkehrsunternehmen besaBen zum Jahresende
2009 eine Genehmigung nach 8 6 des Allgemeinen Eisenbahngesetzes (AEG) zum
Erbringen von Eisenbahnverkehrsleistungen auf dem o6ffentlichen deutschen Schie-
nennetz; dies entspricht einer Genehmigung nach Richtlinie 95/18/EG (2001/13/EG)
Uber die Erteilung von Genehmigungen an Eisenbahnunternehmen. Darlber hinaus
nehmen auslandische Eisenbahnverkehrsunternehmen auf Basis einer in einem an-
deren Mitgliedstaat der Européischen Union erlangten Genehmigung nach Richtlinie
95/18/EG (2001/13/EG) am Eisenbahnbetrieb in Deutschland teil.

Im Jahr 2009 nahm die Beforderungsleistung auf dem deutschen Eisenbahnnetz
nach mehreren Jahren des Verkehrswachstums erstmals wieder ab. Wahrend der
Personenverkehr annahernd das Vorjahresniveau erreichte, sank bedingt durch den
Konjunkturriickgang das Transportaufkommen deutlich. Dabei verloren die Eisen-
bahnen starker an Boden als der Gesamtmarkt. Im Modal Split der Landverkehrstra-
ger sank der Anteil der Eisenbahn binnen Jahresfrist von 17,8 auf 16,6 %.*

! Quelle: Bundesamt fiir Giiterverkehr, Marktbeobachtung Gterverkehr — Jahresbericht 2009
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Die Eisenbahnen des o6ffentlichen Verkehrs transportierten im Jahr 2009 rund 312,1
Mio. Tonnen Guter (-15,9 % im Vergleich zum Vorjahr). Die Beforderungsleistung
sank noch starker um 17,1 % auf 95,8 Mrd. Tonnenkilometer.? Fir das Jahr 2010
zeichnet sich eine deutliche Erholung ab, auch die Prognose fur die Folgejahre weist
einen spirbaren Anstieg von Beférderungsmenge und -leistung aus.®

Der Personenverkehr der Eisenbahnen hatte ebenfalls einen leichten Rickgang zu
verzeichnen: Die Anzahl der beforderten Personen sank binnen Jahresfrist um 1,0 %
auf 2,32 Mrd. Reisende, die Beforderungsleistung nahm etwas weniger stark ab von
81,8 auf 81,1 Mrd. Personenkilometer (- 0,8 %).*

Anhange

Eine Karte des Eisenbahnnetzes in Deutschland ist diesem Bericht als Anhang bei-
gefugt (Anhang A.1). Ebenso finden Sie dort Links zu den Listen der in Deutschland
lizenzierten Eisenbahnverkehrs- und Eisenbahninfrastrukturunternehmen (Anhang
A.2).

C. Organisation

Das EBA ist, wie bereits in der Einleitung erwéhnt, gemalR 8§ 2 Abs. 1 des Gesetzes
Uber die Eisenbahnverkehrsverwaltung des Bundes (Bundeseisenbahnverkehrsver-
waltungsgesetz, BEVVG) eine selbstdndige, einstufige Bundesoberbehdrde im Be-
reich des BMVBS.

Die Aufgaben des EBA sind im einzelnen in 8§ 3 BEVVG festgelegt. Danach obliegen
dem EBA folgende Aufgaben:

die Planfeststellung fir Betriebsanlagen der Eisenbahnen des Bundes,

die Eisenbahnaufsicht,

die Bauaufsicht fur Betriebsanlagen der Eisenbahnen des Bundes,

Erteilung und Widerruf einer Betriebsgenehmigung,

a bk wDh e

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

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

2 Quelle: Statistisches Bundesamt, Fachserie 8, Reihe 2, Dezember 2009
® Quelle: Bundesamt fiir Giterverkehr, Marktbeobachtung Giiterverkehr — Jahresbericht 2009
* Quelle: Statistisches Bundesamt, Fachserie 8, Reihe 2, Dezember 2009
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7. nach Mal3gabe des 8 5 Abs. 1g AEG die fachliche Untersuchung von gefahrli-
chen Ereignissen im Eisenbahnbetrieb,

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

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

Das EBA ist als Bundesoberbehérde 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.

Die Bundesnetzagentur (BNetzA) als Regulierungsstelle nach Richtlinie
2001/14/EG uberwacht den diskriminierungsfreien Netzzugang in Deutschland. Die
Bundesnetzagentur reguliert auch die Markte fir Strom, Gas, Post und Telekommu-
nikation und ist daher organisatorisch dem Bundesministerium fir Wirtschaft und
Technologie unterstellt; die Fachaufsicht im Bereich der Eisenbahnregulierung liegt
jedoch beim BMVBS.

Eisenbahn-Cert (EBC) als Benannte Stelle Interoperabilitat fir den Bereich des
transeuropéischen konventionellen und Hochgeschwindigkeitsbahnsystems gemaf
den Richtlinien 96/48/EG und 2001/16/EG pruft und zertifiziert die Einhaltung des
europaischen Regelwerks fur Interoperabilitatskomponenten und Teilsysteme des
Eisenbahnsystems.

Eine schematische Darstellung der Situation zum 31.12.2009 ist diesem Jahresbe-
richt in Anhang B.2 beigefligt. Einen Uberblick Uber die Zusammenarbeit von Be-
nannten Stellen mit dem EBA im Rahmen der Inbetriebnahmegenehmigung von
strukturellen Teilsystemen gibt Anhang B.3.
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D. Die Entwicklung der Eisenbahnsicherheit

Initiativen um Sicherheitsleistungen beizubehalten / zu verbessern

In diesem Abschnitt finden Sie eine Aufstellung der im Jahr 2009 durch das EBA be-
schlossenen bzw. in Deutschland umgesetzten MalRnahmen zur Wahrung oder Er-
hohung der Sicherheit im Eisenbahnbetrieb. Sofern die MaRnahmen des EBA auf
konkreten Ereignissen wie Unféllen beruhen, sind die Malinahmen in Tabelle D.1.1
dargestellt. MaBnahmen 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 ausgel6st durch Unfélle / Vorstufen davon

Unfalle/Vorstufen, die die Malnahme ausldsten

Beschreibung des

Beschlossene

01/03 — 10/09

Abgasbereich und entziindete sich. In der
Folge fiihrte dies zum Brand des Fahr-

zeuges.

Datum Ort SicherheitsmalRnahme
Ereignisses
Mehrere Fahrzeugbrénde aufgrund von Turboladerschéaden in Fahrzeugen des Typs -RS1-
Mehrere im Mehrere Orte Aufgrund eines Bruches der Turbolader- | Verédnderung der Tauschintervalle fir Abgas-
Zeitraum welle gelangte Ol in den sehr heiRBen | turbolader (ATL) in den genannten Fahrzeu-

gen; d.h. die ATL mussten vom Zeitpunkt der
Veroffentlichung der Allgemeinverfigung an in
Intervallen von héchstens 360.000 km Fahr-
zeuglaufleistung in allen Fahrzeugen des Typs
RS1 ausschlieflich durch fabrikneue ATL

ersetzt werden.

Nicht erbrac

hter Dauerfestigk

fur eine Radsatzlast >20t

eitsnachweis nach EN 13103 fur Radsatzwellen des Typs A gemaR UIC-Merkblatt 510-1

09.04.2009

St. Peter-
Seitenstetten
(AT)

Im Rahmen der Untersuchung des unfall-
ursachlichen Radsatzwellenbruches am
09.04.2009 in St.Peter-Seitenstetten (AT)
erhielt das Eisenbahn-Bundesamt davon
Kenntnis, dass der Dauerfestigkeitsnach-
weis gemal EN 13103 fur die Radsatz-
wellen des Typs A gemaR UIC-Merkblatt
510-1 mit den MaRen nach | — Il sowie IlI
mit dem Zusatz ,(1) Standardisation“ der
neben der Zeichnung im UIC-Merkblatt
510-1, Anlage 1 abgebildeten Tabelle
nicht fur alle Wagenbauarten mit Radsatz-
lasten von mehr als 20 t gefuhrt werden

kann.

Der deutsche Eisenbahnsektor wurde mit
Abdruck an die européischen Sicherheitsbe-
hérden Gber den Sachverhalt in Kenntnis ge-
setzt, mit der Aufforderung, die Dauerfestig-
keitsnachweise zu prufen und ggf. die erforder-
lichen MaRnahmen zu veranlassen, um einen
sicheren Eisenbahnbetrieb zu gewahrleisten.
Inzwischen hat sich der gesamte europdische
Sektor verpflichtet, Giterwagen mit diesen
Radséatzen auf eine Radsatzlast von maximal

20t zu begrenzen.
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Fehlende Dokumentation der Historie und Instandhaltung von Giterwagenradsatzwellen

verschiedene verschiedene

Im Rahmen der Untersuchung ver-

schiedener durch  Radsatzschéaden
(Radsatzwellenbriiche, HeiR3laufer etc.)
hervorgerufener geféhrlicher Ereignisse
wurde festgestellt, dass die Dokumen-
tation der Historie und Instandhaltung
von Radsétzen sektorweit unzureichend

war.

Am 23.12.2009 wurde vom Eisenbahn-
Bundesamt eine Allgemeinverfiigung erlassen,
nach der bestimmte Daten zu jedem Glterwa-
genradsatz aufzunehmen und so abzulegen
sind, dass eine Filterung nach allen Einzelda-
ten moglich ist. Hierdurch wird u.a. die Mog-
lichkeit geschaffen, bei festgestellten Serien-
mangeln an bestimmten Radsatzen oder
Radsatzkomponenten, alle moglichen betroffe-
nen Radséatze zu ermitteln, um die notwendigen
Gefahren abwehrenden MafRnahmen ergreifen

zu kénnen.

Entgleisung aufgrund nicht in Endlage befindlicher Weiche

21.04.2009 Westerburg

Im Bahnhof Westerburg kam es auf der
Weiche 22 zu einer Entgleisung. Es
handelt sich im Bahnhof Westerburg
um ein mechanisches Stellwerk. Bei der
Ermittlung der Ursache wurde am
Spannwerk der Weiche 22 ein auf dem
Boden liegender Bolzen entdeckt.
Dieser Bolzen gehorte in die Verbin-
dung des Spannschenkels zur Lasche
der Sperreinrichtung des Weichen-
Weiche 22.

Herausfallen des Bolzens soll durch

spannwerkes der Das
einen Splint verhindert werden, welcher
jedoch nicht gefunden wurde.

Durch den fehlenden Bolzen war es
maoglich, dass der Weichenhebel eine
die

Weiche sich nicht in einer definierten

Grundstellung einnimmt, obwohl

Endlage befindet.

Zur optischen Vereinfachung und Optimierung
der Inspektionen an den Spannwerken bei
mechanischen Stellwerken werden die ent-

sprechenden Splinte farblich gekennzeichnet

10
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Kollision aufgrund fehlerhafter Fahrwegprifung

16.04.2009

Berlin-Karow

Im Bahnhof Berlin-Karow kam es zu
einem Zusammenstol3 zwischen einem in
Richtung Berlin-Blankenburg durchfah-
renden Personenzuges und einem in
gleicher Richtung ausfahrenden Zug. In
Folge des ZusammenstolRes kam es zur
Entgleisung des 1. Wagens des durchfah-
renden Personenzuges. Ursachlich waren
eine nicht ordnungsgemaf durchgefiihrte
Fahrwegpriifung vor der Zulassung der
Zugfahrt des Personenzuges sowie eine
unzulassige Hilfsauflésung der Fahrstral3e

fur die Zugfahrt des ausfahrenden Zuges.

Im Bahnhof Berlin-Karow ist im Bereich der
Fernbahn keine durchgehende selbsttatige
Gleisfreimeldeanlage vorhanden, es ist daher
gem. den Regelungen der Richtlinie 408.01-09
,Zuge Fahren und Rangieren’ eine augen-
scheinliche Fahrwegpriifung durchzufiihren.
In den Entwurf zum Planungsmodul (RiL)
819.1101 wurden angepasste Anforderungen
aufgenommen. Demnach missen in Hauptglei-
sen von neu zu errichtenden Anlagen der Leit-
und Sicherungstechnik Gleisfreimeldeanlagen
eingesetzt werden. Bei umfangreichen Umbau-
ten an Bestandsstellwerken sind in den Anla-
gen Gleisfreimeldeanlagen zu planen, wenn
o die Geschwindigkeit auf den Gleisen > 120
km/h betrégt;
e auf den Gleisen mit einer zulassigen Ge-
schwindigkeit von > 50 bis 120 km/h und
mehr als 9 Zigen pro Stunde und Richtung

gefahren wird.

11
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Tabelle D.1.2. SicherheitsmalRnahmen mit anderen Ausldsern

Beschreibung des
Auslosers der MalRnahme

Beschlossene SicherheitsmalRnahme

Schaden an Guterwagenradsatzen

durch mangelhafte Instandhaltung

Anzeige durch beférderndes EVU i.V.m. anschlieRender Kon-
trolle der Wagen durch das EBA: Schleifspuren an Radsatz-
wellen durch Berihrungen mit dem Bremshebelverbinder oder
Drehgestellrahmen (Bremsbriuicke) durch nicht ausreichend
durchgefihrte Instandhaltung. Es handelte sich um einen
systemischen Fehler an Fahrzeugen eines Halters. Bisher
wurde der Fehler nur an in Frankreich eingestellten Wagen mit
alteren Y — Drehgestellen festgestellt (z.B.: Y 25 Cs, gegosse-
ne oder geschweifdte Bauform). Es kann jedoch nicht ausge-
schlossen werden, dass der Mangel auch an anderen Fahr-

zeugen anderer Halter vorhanden ist.

Das EBA untersagte dem betroffenen Halter die Teilnahme am
Eisenbahnbetrieb mit Fahrzeugen, die diesen Fehler aufwei-

sen.

STE- Instandhaltung und Systemfuhrung tber SAP/R3

Im Rahmen der Eisenbahnaufsicht hat das Eisenbahn-
Bundesamt eine Untersuchung é&ltester Stellwerke auf Basis
der Inspektionsbicher sowie der Systemflihrung Gber SAP/R3
durchgefihrt. Diese eisenbahnaufsichtliche Téatigkeit wurde auf
Stichproben vor Ort und auf den gesamten LST- Bereich

(ESTW, BU, BZ) ausgedehnt.

Im Rahmen eines Jour Fixes zwischen EBA und dem betroffe-
nen Infrastrukturbetreiber wurden die Ergebnisse vorgestellt.
Es wurde deutlich, dass Handlungsbedarf bzgl. einer einheitli-
chen Eingabe und Bewertung der Mangelklassifizierung in

Bezug auf das Instandhaltungstool SAP/R3 besteht.

Mischverkehr auf Schnellfahrstrecken

Aus betriebsorganisatorischen Griinden wurde von einem
Infrastrukturbetreiber ein Verfahren mit technischer Unterstut-
zung zur begegnungsfreien Durchfiihrung von Giter- und
Personenzugfahrten im Tunnelbereich der Schnellfahrstrecke
(SFS) Fulda — Burgsinn beantragt. Durch das Eisenbahn-
Bundesamt wurde ein Zusicherungsbescheid erstellt, in dem
mdogliche Nutzung des sog. Konfliktwarngeréates nicht unter-
bunden wird. Im Rahmen einer eisenbahnaufsichtlichen Tatig-
keit wurde durch das Eisenbahn-Bundesamt das Verfahren zur
Durchfuhrung des Mischverkehrs auf dem betreffenden

Schnellfahrstreckenabschnitt Gberpriift.

Bei dem sogenannten Konfliktwarngerat, welches Zugbegeg-
nungen zwischen Reise- und Guterzigen in tunnelreichen
Abschnitten sicher unterbinden soll, ist eine entsprechende
Sicherheitsanforderungsstufe nach EN 50126 einzuhalten.
Durch das Eisenbahn-Bundesamt wird gefordert, den vorge-
legten Nachweis der mindestens gleichen Sicherheit gutach-

terlich bewerten zu lassen.

12




% Eisenbahn-Bundesamt

Gebrochene Sicherungselemente bei Weichen

Im Rahmen einer eisenbahnaufsichtlichen Untersuchung an
Weichen mit den Spitzenverschliissen der Bauform Weichen-
klammerverschluss WKV wurde an einer Weiche festgestellt,
dass am Spitzenverschluss an der Sicherung des Exenterbol-
zens zur Aufnahme der Klammer der Sicherungsniet heraus-
gebrochen war. Ebenfalls waren Schwei3néhte des Unterleg-

rings mit dem Sicherungsblech gerissen.

Im gesamten Bereich des Infrastrukturbetreibers sind alle
Weichen, welche einen wartungsarmen Klammer- und Wei-
chenendverschluss (WKV / WEV) aufweisen, mittels einer
Sonderuntersuchung zu inspizieren. Die Inspektionsintervalle
aller wartungsarmen Klammer- und Weichenendverschliisse
sind bis zur endgultigen Klarung der Sicherheitsmangel auf 2
Monate zu reduzieren. Im Rahmen der Inspektion sind die
Verschliisse auf die nach der jeweiligen Zulassung giiltige
Ausfuhrungsform zu uberprifen. Eine nicht aktuell glltig zuge-

lassene Verschlussform ist auszutauschen.

MaRnahmen bei Gefahr drohenden Witterungsumstanden

Die Anzahl der Kollisionen von Ziigen mit umgestiirzten Bau-
men hat von 2003 bis 2007 zugenommen.

Die zur Vermeidung solcher Ereignisse im Regelwerk des
Infrastrukturbetreibers vorgesehenen MaRnahmen entspre-
chen nicht mehr den aktuellen Verhéltnissen, da ortlich besetz-
te Betriebsstellen, die die Wetterverhaltnisse an den Strecken
beobachten kénnen, zunehmend im Rahmen der Zentralisie-
rung aufgelassen werden. Verfahren zur systematischen
Auswertung von Unwetterwarnungen hinsichtlich der tatsachli-

chen Betroffenheit von Eisenbahnstrecken bestehen nicht.

1. Esist ein Verzeichnis von gefahrdeten Streckenabschnit-
ten zu erstellen, auf denen bei Unwetter die Méglichkeit
besteht, dass Baume in das Gleis fallen und in dieser Lage
Fahrzeuge beschadigen oder zum Entgleisen bringen kon-
nen.

2. Fir die gefahrdeten Abschnitte ist festzulegen, bei welchen
Warnstufen des Wetterdienstes ortliche Betriebsstellen da-
zu aufzufordern sind, die tatséchliche Wettersituation stén-
dig zu beobachten und beim Auftreten festzulegender
Merkmale kritischer Wettersituationen (z.B. Schwingungen/
Biegungen kraftiger Aste oder ganzer Baume) betriebliche
MaRnahmen einzuleiten. Stellvertretend sind Bereit-
schaftskréfte fur diese Beobachtungen heranzuziehen,
wenn keine drtlichen Betriebsstellen vorhanden sind.

3. Ergibt sich aus der Einschatzung der ortlichen Betriebsstel-
len oder der Bereitschaftskréfte, dass Gefahr drohende
Umsténde nach den festgelegten Kriterien fur kritische
Wettersituationen eingetreten sind, sind die Triebfahrzeug-
fuhrer Uber das Vorliegen einer Gefahr drohenden Wetter-
situation vor Zulassung einer Zugfahrt in den geféhrdeten
Bereich mindestens zu informieren, weitergehende MaR3-
nahmen gemafl dem geltenden Regelwerk bleiben davon
unbertihrt.

4. Die Eisenbahnverkehrsunternehmen sind zu informieren,
dass der Infrastrukturbetreiber die Triebfahrzeugfiihrer vor
Zulassung einer Zugfahrt in einen gefahrdeten Bereich un-
terrichten wird, wenn eine kritische Wettersituation einge-
treten ist. Die Eisenbahnverkehrsunternehmen sollen den
Triebfahrzeugfiihrern fur diesen Fall in eigener Verantwor-
tung weitere Handlungsanweisungen erteilen.

Die Anweisung des EBA ist noch nicht bestandskraftig.
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Einstiegsverhéltnisse bei Reisezugen

Beschwerden von Reisenden Uber zu grof3e Hohenunter-
schiede bzw. Abstédnde zwischen Bahnsteigkante und Fahr-
zeugboden bzw. Trittstufe, hohe Zahl von Unféllen beim Ein-
und Aussteigen am stehenden Fahrzeug, die erst auf Anfrage
dem EBA gemeldet wurden und bei denen ein Zusammen-

hang zu den Einstiegsverhaltnissen bestehen kann.

Anweisung an einzelne Eisenbahnverkehrsunternehmen, dass
bei Spaltbreiten tiber 35 cm zwischen Bahnsteig und Fahrzeug
im Tirbereich das technisch basierte Abfertigungsverfahren
nicht mehr angewendet werden darf und vor Abfahrt eine

Sichtprifung durchgefiihrt werden muss.

Einrichtung einer Arbeitsgruppe mit Beteiligten aus dem ge-
samten Sektor, die bei neuen Fahrzeugen geeignete MaR-
nahmen zur Verbesserung der Einstiegsverhéltnisse in Ver-

bindung mit den Forderungen der TSI PRM erarbeitet

Ausfall GSM-R- Funknetz im Bereich der Niederlassung West

Durch ein geplatztes Heizungsrohr in dem Geb&aude des Mobi-
le Switching Centre (MSC) wurde die Haupt- wie auch die
Ersatzstromversorgungsanlage dahingehend geschéadigt, dass
die Funktion des MSC nicht aufrecht gehalten werden konnte.
Die Folge war der Ausfall der GSM-R-Funkversorgung im
Bereich der Niederlassung West.

Es wurde beschlossen, dass bei einem flachenhaften Ausfall
des GSM-R-Funknetzes dieselben betrieblichen ErsatzmafR-
nahmen einzufthren sind, wie dies bei GSM-R-Funkliicken

durch Intermodulation der Fall ist.
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Detaillierte Datentrendanalyse

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

e Anzahl der Unfélle;

e Anzahl der Todesfalle;

e Anzahl der Verletzten;

e Anzahl der Vorstufen (Vorlaufern) zu Unfallen;

e Kosten aller Unfélle, geleistete Arbeitsstunden zur Sicherheit und

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

Die Daten, aus denen sich die gemeinsamen Sicherheitsindikatoren ergeben, stam-
men seit dem Jahr 2007 aus den Sicherheitsberichten der Eisenbahnen an das EBA.
Datenquelle im Jahr 2006 war die Datenbank der dem EBA gemeldeten 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 solche Unfalle, bei denen mindestens ein in Bewegung befindliches
Eisenbahnfahrzeug beteiligt ist, und bei denen

= mindestens eine Person getodtet oder schwer verletzt wurde oder

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

= Dbetrachtliche Betriebsstérungen (Unterbrechung des Verkehrs auf einer
Hauptstrecke fir sechs Stunden oder langer) auftraten.

Dadurch sind die berichteten Unfallzahlen der Jahre 2007 ff. im Vergleich zum Jahr
2006 stark gesunken und absolut nicht mit den Werten des Jahres 2006 vergleich-
bar. Sehr deutlich wird dies anhand der Kategorien Kollisionen, Entgleisungen und
Fahrzeugbrande. Eine Trendanalyse anhand der CSI ist daher erst ab dem Jahr
2007 maoglich. Auch fur Schienenbriiche anderte sich die anzuwendende Definition
im Jahr 2007: Schienenbriiche ohne konkrete Gefahrdung sind seitdem ebenfalls zu
erfassen, was zu einem Anstieg der erfassten Schienenbriche in den Jahren 2007 ff.
fuhrt. Im Bereich der Signaliiberfahrten werden ab dem Jahr 2009 fur die CSI 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 bericksichtigt, 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 Uber den Wer-
ten der CSlI, die in diesem Bericht wiedergegeben werden.

Im Jahr 2009 ereigneten sich auf dem Eisenbahnnetz im Anwendungsbereich der
Sicherheitsrichtlinie in Deutschland insgesamt 310 signifikante Eisenbahnunfélle.
Somit ist die Zahl der signifikanten Unfélle im Vergleich zum Vorjahr gesunken
(2008: 329 signifikante Unfélle, - 5,8 %). Dabei war erneut ein Rickgang der Unfalle
auf Bahnibergangen zu verzeichnen, auch in den Kategorien ,Entgleisungen“ und
.sonstige Unfalle* waren die Zahlen ricklaufig. Eine Zunahme war hingegen im Be-
reich der ,Unfélle mit Personenschaden, die von in Bewegung befindlichen Eisen-
bahnfahrzeugen verursacht wurden“ zu beobachten.

Die Anzahl der bei Eisenbahnunfallen schwer verletzten Personen fiel im Jahr 2009
mit 118 Personen deutlich geringer aus als im Vorjahr (2008: 156 schwer verletzte
Personen, - 24,4 %). Dabei ist die Zahl der schwer verletzten Fahrgaste im Jahres-
vergleich von 30 auf 13 zurtickgegangen. Auch bei Bediensteten und Benutzern von
Bahnubergangen war ein Rickgang zu verzeichnen. Dagegen stieg die Anzahl der
bei Eisenbahnunféllen schwer verletzten Personen bei ,Unbefugten“ und ,Sonstigen*
jeweils leicht an. Uber die Halfte (ca. 52 %) aller schwer verletzten Personen sind
Benutzer von Bahniibergdngen oder unbefugte Personen auf Eisenbahnanlagen.

Die Zahl der insgesamt bei Eisenbahnunfallen getéteten Personen stieg leicht von
164 im Jahr 2008 auf 170 im Jahr 2009. Zirka 85 % der Todesfélle sind den Katego-
rien ,Benutzer von Bahnubergangen® und ,unbefugte Personen auf Eisenbahnanla-
gen*“ zuzuordnen. Eine detaillierte Betrachtung zeigt, dass der Anstieg der Anzahl bei
Eisenbahnunféllen getoteter Personen alleine durch einen deutlichen Anstieg der
unbefugten Personen auf Eisenbahnanlagen verursacht wird. Alleine diese Gruppe
verursacht Uber 60 % der insgesamt gettteten Personen. Alle anderen Personen-
gruppen weisen im Vergleich zu den Vorjahren konstant niedrige oder leicht sinken-
de Werte auf.

Die Daten zu den einzelnen CSI fir das Berichtsjahr 2009 sowie die bei der Ermitt-
lung der CSI jeweils angewendeten Definitionen sind in Anhang C dieses Berichts
dargestellt.

Ergebnisse von Sicherheitsempfehlungen

Im Jahr 2009 sind zwei Sicherheitsempfehlungen durch die Untersuchungsstelle
ausgesprochen worden:
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Eine Sicherheitsempfehlung bezog sich auf ein Ereignis mit starker Rauchentwick-
lung in einem Doppelstock-Steuerwagen eines Nahverkehrszugs aufgrund einer
nicht vollstandig gelésten Zusatzbremse. Die empfohlene Nachriistung von Leucht-
meldern im Blickfeld des Triebfahrzeugfihrers, mit denen eine angelegte bzw. nicht
vollstandig gel6ste Zusatzbremse auf dem Steuerwagen signalisiert wird, lauft be-
reits seit einiger Zeit. Die weiterhin empfohlene Priifung, ob der Ansaugschacht der
Klimaanlage an anderer Stelle anzubringen ist, ist noch nicht abgeschlossen.

Die zweite im Jahr 2009 ergangene Sicherheitsempfehlung basiert auf den Ergeb-
nissen der Untersuchung einer Entgleisung eines Glterzugs aufgrund eines heif3lau-
ferbedingten Radsatzwellenbruchs. Der empfohlene Austausch vernieteter Messing-
kafige der Radsatzlager durch Lagerkafige aus Kunststoff wird derzeit bewertet. Der
zweite Aspekt, die Untersuchung der Auswirkung von Entgleisungsdetektoren bzw.
Sensoren zur Heil3laufererkennung, wird derzeit auf européaischer bzw. internationa-
ler Ebene in den entsprechenden Gremien der ERA und des Réglement concernant
le transport international ferroviaire de marchandises Dangereuses (Regelung zur
internationalen Eisenbahnbeférderung gefahrlicher Guter RID, Anhang C des
COTIF) gefuhrt. Das Verfahren ist noch nicht abgeschlossen.

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

Im Jahr 2007 ist eine Sicherheitsempfehlung durch die Untersuchungsstelle ausge-
sprochen worden, welche sich auf den Einsatz von Heil3lauferortungsanlagen (HOA)
bezieht. Das Eisenbahn-Bundesamt hat zusammen mit dem Infrastrukturbetreiber
mogliche Verbesserungen bezogen auf erforderliche Abstande, Detektierungsmaog-
lichkeiten und Basisannahmen zum Erwarmungsverlauf erértert. Der Entwurf eines
neuen Lastenheftes fir HOA und Festbremsortungsanlagen (FBOA) wurde von dem
betroffenen Infrastrukturbetreiber erstellt und im Mai 2010 dem EBA vorgelegt. Das
Verfahren bezlglich des Lastenheftes ist noch nicht abgeschlossen. Weiterhin er-
folgt eine Fortschreibung des entsprechenden Planungsmoduls, auch dieses Verfah-
ren ist noch nicht abgeschlossen.

Eine weitere Sicherheitsempfehlung des Jahre 2007 bezog sich auf einen Eisen-
bahnunfall am 20.11.2006 aufgrund unzureichender Bremswirkung eines S-Bahn-
Zuges in Berlin-Sudkreuz. Die Nachweisfihrung des betroffenen Eisenbahnver-
kehrsunternehmens fir eine geanderte Bremsausristung bzw. Bremssteuerung
lauft. In der Ubergangszeit lauft der Betrieb mit Geschwindigkeitsrestriktionen.

Eine Sicherheitsempfehlung aus 2008 ging zuriick auf die Entgleisung eines ICE 3 in
KdIn Hbf auf Grund eines Treibradsatzwellenbruchs am 09.07.2008 und empfahl ei-
ne Uberprufung der Eingangsdaten der Werkstoffe bei der Auslegung der Radsatz-
welle hinsichtlich des Dauerfestigkeitsnachweises. Das Verfahren zu diesem Ereig-
nis ist noch nicht abgeschlossen. Die nach der Entgleisung eingeleiteten Mal3nah-
men der wiederkehrenden zerstérungsfreien Prifungen der Radsatzwellen auf inne-
re Fehler laufen weiter.
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E. Wichtige Anderungen des Rechts und der Vorschriften

Im Laufe des Jahre 2009 wurden in Deutschland folgende Anderungen am eisen-
bahnrechtlichen Rahmen vorgenommen:

Viertes Gesetz zur Anderung des Allgemeinen Eisenbahngesetzes

Das Vierte Gesetz zur Anderung des Allgemeinen Eisenbahngesetzes vom
19.05.2009 dient der nationalen Umsetzung der Richtlinie 2007/58/EG des Europai-
schen Parlaments und des Rates vom 23.10.2007 zur Anderung der Richtlinie
91/440/EWG des Rates zur Entwicklung der Eisenbahnunternehmen der Gemein-
schaft sowie der Richtlinie 2001/14/EG Uber die Zuweisung von Fahrwegkapazitéat
der Eisenbahn und die Erhebung von Entgelten fur die Nutzung von Eisenbahninfra-
struktur. Mit dieser Richtlinie wird ein weiterer Schritt der Offnung der Eisenbahnnet-
ze vorgenommen: Die Offnung fir den grenziiberschreitenden Personenverkehr gilt
ab dem 01.01.2010. Eine entsprechende Regelung zur Ausweitung des Zugangs-
rechts hat der Gesetzgeber in das Allgemeine Eisenbahngesetz (AEG) aufgenom-
men.

Gesetz zur Anpassung eisenbahnrechtlicher Vorschriften an die EG-
Verordnung Nr. 1371/2007 des Europaischen Parlaments und des Rates uber
die Rechte und Pflichten der Fahrgaste im Eisenbahnverkehr

Mit dem Gesetz zur Anpassung eisenbahnrechtlicher Vorschriften an die EG-
Verordnung Nr. 1371/2007 des Européischen Parlaments und des Rates Uber die
Rechte und Pflichten der Fahrgaste im Eisenbahnverkehr vom 26.05.2009 wurde
das AEG sowie die Eisenbahn-Verkehrsordnung (EVO) geédndert. Die Zustandigkeit
fur die Tatigkeiten der Durchsetzungsstelle geman Artikel 30 der Verordnung (EG)
Nr. 1371/2007 wird den zustandigen Eisenbahnaufsichtsbehérden zugeordnet. Das
EBA ist somit zustandig fur die Uberwachung der Einhaltung der gesetzlichen Vor-
schriften Gber die Fahrgastrechte fir alle bundeseigenen Eisenbahnen sowie fir alle
Eisenbahnen, die einer Sicherheitsgenehmigung oder -bescheinigung bedtirfen.

Sechstes Gesetz zur Anderung eisenbahnrechtlicher Vorschriften

Das Sechste Gesetz zur Anderung eisenbahnrechtlicher Vorschriften vom
30.07.2009 dient der nationalen Umsetzung der Richtlinie 2007/59/EG des Europai-
schen Parlaments und des Rates Uber die Zertifizierung von Triebfahrzeugfuhrern,
die Lokomotiven und Ziuge im Eisenbahnsystem der Gemeinschaft fuhren. Mit dieser
Richtlinie wird schrittweise ein einheitlicher europaischer ,Triebfahrzeugfuhrerschein®
eingefuhrt. Das oben genannte Gesetz schafft die Voraussetzungen fur die Durch-
fihrung entsprechender Zertifizierungen in Deutschland durch Anderungen des AEG
und der Verordnung Uber die Gebuhren und Auslagen fur Amtshandlungen der Ei-
senbahnverkehrsverwaltung des Bundes (Bundeseisenbahngebihrenverordnung,
BEGebV).
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Verordnung Uber die Einsatzbedingungen des fahrenden Personals im intero-
perablen grenziberschreitenden Eisenbahnverkehr (Eisenbahn-
Fahrpersonalverordnung - EFPV)

Die Verordnung Uber die Einsatzbedingungen des fahrenden Personals im interope-
rablen grenziuberschreitenden Eisenbahnverkehr vom 24.08.2009 beinhaltet Rege-
lungen zur Umsetzung der Richtlinie 2005/47/EG des Rates betreffend die Vereinba-
rung zwischen der Gemeinschaft der Europaischen Bahnen (CER) und der Europai-
schen Transportarbeiter-Foderation (ETF) Uber bestimmte Aspekte der Einsatzbe-
dingungen des fahrenden Personals im interoperablen grenziberschreitenden Ver-
kehr im Eisenbahnsektor. Dies umfasst Vorgaben hinsichtlich Arbeitszeit, Ruhezeit
und Ruhepausen flr das in grenziberschreitenden Zigen eingesetzte Fahrpersonal.

Zweite Verordnung zur Anderung der Transeuropaische-Eisenbahn-
Interoperabilitatsverordnung (TEIV)

Die Zweite Verordnung zur Anderung der Transeuropaische-Eisenbahn-
Interoperabilitatsverordnung vom 21.09.2009 dient der Einfihrung der Entscheidung
der Kommission (2009/107/EG) vom 23.01.2009 zur Anderung der Entscheidungen
2006/861/EG und 2006/920/EG uber die technischen Spezifikationen fir die Intero-
perabilitdt zu Teilsystemen des konventionellen transeuropaischen Eisenbahnsys-
tems. Diese Entscheidung diente hauptséachlich der Schlie3ung offener Punkte und
der Korrektur von Fehlern in der Entscheidung der Kommission 2006/861/EG vom
28. Juli 2006 Uber die technische Spezifikation fur die Interoperabilitat (TSI) zum
Teilsystem Fahrzeuge - Giterwagen des konventionellen transeuropéaischen Bahn-
systems zur Erméglichung der gegenseitigen Anerkennung der Zulassungen von
Guterwagen.

Anhang D enthalt eine Ubersicht der im Berichtsjahr 2009 erfolgten Anderungen an
Gesetzen und Vorschriften mit Bezug zur Eisenbahnsicherheit mit den wichtigsten
Angaben in tabellarischer Form.
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F. Entwicklung der Sicherheitsbescheinigung und Sicher-

heitsgenehmigung
1. Nationales Recht — Starttermin — Verfiigbarkeit von Sicherheitsvorschriften

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

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

2. Numerische Angaben

Anhang E enthalt eine Zusammenstellung verschiedener numerischer Daten zu Si-

cherheitsbescheinigung und Sicherheitsgenehmigung.

Im Jahr 2009 sind folgende Antrage beim EBA eingegangen:

e 1 Antrag auf Erteilung einer Sicherheitsgenehmigung

e 6 Antrage auf Erteilung einer Sicherheitsbescheinigung Teil A + B

e 3 Antrage auf Erteilung einer Sicherheitsbescheinigung Teil B

e 23 Antrage auf Erteilung einer nur national geltenden Sicherheitsbescheinigung
nach § 7a (2) i.vVv.m. § 7a (3) AEG

Der im Jahr 2009 eingegangene Antrag auf Erteilung einer Sicherheitsgenehmigung
wurde — wie alle Antrage aus den Vorjahren auch — durch einen Infrastrukturbetrei-
ber gestellt, der am 21.04.2007 am Eisenbahnbetrieb teilnahmen. Die Sicherheitsge-
nehmigung gilt somit gemaf3 8 38 Abs. 5¢ AEG als vorlaufig erteilt, bis tber den An-
trag endgultig entschieden wird.
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Die weit tUberwiegende Mehrheit der Eisenbahnunternehmen nimmt bereits am Ei-
senbahnbetrieb teil und verfligt daher tber eine nach § 38 Abs. 5a AEG in Deutsch-
land noch bis Ende 2010 gultige Sicherheitsbescheinigung nach RL 2001/14/EG.
Gemal § 38 Abs. 5b AEG mussten diese Unternehmen bis zum Ablauf des
31.12.2008 einen Antrag auf Erteilung einer Sicherheitsbescheinigung nach Richtli-
nie 2004/49/EG stellen, so dass die Anzahl der in 2008 eingegangenen Antrage auf
Erteilung einer Sicherheitsbescheinigung insgesamt sehr hoch war und demgegen-
Uber im Jahr 2009 deutlich zurtickging.

3. Verfahrenstechnische Aspekte

3.1.Sicherheitsbescheinigungen — Teil A

Zu den im Jahr 2009 eingegangenen Antragen fur einen Teil A lagen noch nicht alle
erforderlichen Informationen vor. Die Unternehmen haben noch keine Erfahrung in
der Einrichtung eines Sicherheitsmanagementsystems (SMS) und benétigen weiter-
hin umfangreiche Beratung zum Verstandnis der europaischen Anforderungen. Da-
her mussen die erstmals eingereichten Dokumentationen zum SMS meist Uberarbei-
tet und nach Anforderung der Sicherheitsbehdrde erganzt werden. Dadurch wurde
die Frist nach Art. 12 Abs. 1 der Sicherheitsrichtlinie bzw. 8§ 7a Abs. 6 AEG in keinem
Fall Uberschritten. Bisher wurde noch kein Teil A einer Sicherheitsbescheinigung
gemaR Richtlinie 2004/49/EG erteilt, folglich kam es auch nicht zu Anderungen oder
Aktualisierungen.

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

Formale Ruckmeldeverfahren der Eisenbahnunternehmen zum Prozess der Ertei-
lung von Sicherheitsbescheinigungen sind weder gemafd Sicherheitsrichtlinie noch
nach nationaler Umsetzung gefordert. Den Unternehmen steht es jedoch frei, ihre
Einschatzung zu 