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A.1. Anwendungsbereich des Berichts

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

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

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

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

e Erteilung von Sicherheitsbescheinigungen fir Eisenbahnunternehmen und Si-
cherheitsgenehmigungen flr Infrastrukturbetreiber

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

Registrierung von Fahrzeugen im Nationalen Fahrzeugeinstellungsregister

Daruber hinaus werden weitere Aufgaben durch das EBA wahrgenommen, wie zum
Beispiel die Planfeststellung flr Betriebsanlagen der Eisenbahnen des Bundes, die
Mitwirkung bei der Finanzierung von BaumaBnahmen nach Bundesschienenwege-
ausbaugesetz (BSWAGQG), Tatigkeiten im Bereich Gefahrgut, Aktivitdten als Durchset-
zungsstelle fur 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 gemaR Artikel 18 der Sicherheitsrichtlinie auf die Ta-
tigkeiten als Sicherheitsbehdrde, 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 Uber 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. lts
headquarters is located in Bonn, while most of the approximately 1.250 employees
work in twelve branch offices at fifteen locations throughout Germany.

Building on EBA’s experience since 1994, it was a logical step to officially allocate
the tasks of a National Safety Authority according to Article 16 of the Safety Directive
to EBA as well. This step was taken in April 2007 when the “Flinftes 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 2010, 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 CSlI for 2010.

= 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 2010.

* In Chapter H, the application of the CSM on risk evaluation and assessment is
prescribed. The application is mandatory for significant changes to certain parts
of the railway system from July 2010 on; it will become applicable to all significant
changes by July 2012.
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B. Einleitung

1. Allgemeines

Der vorliegende Jahresbericht dient der Information Uber die Tatigkeiten des EBA als
die deutsche Sicherheitsbehérde fir den Eisenbahnbereich geman Sicherheitsricht-
linie. Zielgruppe des Berichts ist priméar der Eisenbahnsektor in Deutschland und Eu-
ropa; er richtet sich dartber hinaus aber auch an Vertreter von Politik, Wirtschaft und
Presse aus anderen Bereichen sowie die gesamte interessierte Offentlichkeit.

Das EBA wurde 1994 mit der Neuordnung des Eisenbahnwesens in Deutschland als
selbststandige, einstufige Bundesoberbehérde im Bereich des Bundesministeriums
fr Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS) gegriindet. Es ist die Aufsichts- und
Genehmigungsbehérde fir 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 § 5 Abs. 1c AEG auch die Eisenbahnaufsicht Uber nichtbundeseigene Eisen-
bahnen, die einer Sicherheitsbescheinigung bzw. -genehmigung bedurfen.

2. Eisenbahnstrukturinformationen

Das offentliche Eisenbahnnetz in Deutschland umfasste zum 31.12.2010 insgesamt
ca. 38.000 Betriebskilometer. Davon sind ca. 20.000 Kilometer mit dem in Deutsch-
land Gblichen Stromsystem (15 kV, 16 2/3 Hz) elektrifiziert. Dieses Streckennetz wird
von insgesamt rund 175 genehmigungspflichtigen 6ffentlichen Eisenbahninfrastruk-
turunternehmen betrieben. Alleine knapp 32.500 Betriebskilometer entfallen auf die
DB Netz AG, den gréBten Infrastrukturbetreiber in Deutschland.

Uber 400 offentliche Eisenbahnverkehrsunternehmen besaBen zum Jahresende
2010 eine Genehmigung nach § 6 des Allgemeinen Eisenbahngesetzes (AEG) zum
Erbringen von Eisenbahnverkehrsleistungen auf dem o&ffentlichen deutschen Schie-
nennetz; dies entspricht einer Genehmigung nach Richtlinie 95/18/EG (2001/13/EG)
Uber die Erteilung von Genehmigungen an Eisenbahnunternehmen. Darlber hinaus
nehmen auslandische Eisenbahnverkehrsunternehmen auf Basis einer in einem an-
deren Mitgliedstaat der Europaischen Union erlangten Genehmigung nach Richtlinie
95/18/EG (2001/13/EG) am Eisenbahnbetrieb in Deutschland teil.

Im Jahr 2010 konnte der im Vorjahr zu verzeichnende konjunkturbedingte Rickgang
in Bezug auf die Beférderungsleistung im Guterverkehr auf dem deutschen Eisen-
bahnnetz zu einem groBen Teil kompensiert werden. Dabei gewannen die Eisen-
bahnen starker wieder an Boden als der Gesamtmarkt. Im Modal Split der Landver-
kehrstrager (StraBe, Eisenbahn, Binnenschiff) stieg der Anteil der Eisenbahn binnen
Jahresfrist von 16,6 auf 17,8 %, was exakt den Wert des Jahres 2008 darstellt.! Die
Beférderungsleistung im Personenverkehr stieg ebenfalls leicht an.

' Quelle: Bundesamt fir Gauterverkehr, Marktbeobachtung Guterverkehr — Jahresbericht 2010
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Die Eisenbahnen des 6éffentlichen Verkehrs transportierten im Jahr 2010 rund 355,7
Mio. Tonnen Giter (+ 14,0 % im Vergleich zum Vorjahr). Die Beférderungsleistung
stieg etwas weniger stark um 12,0 % auf 107,3 Mrd. Tonnenkilometer.? Die anhal-
tend gute Auftragslage sorgt auch flr das Jahr 2011 fir positive Erwartungen hin-
sichtlich der Entwicklung des Transportvolumens.®

Der Personenverkehr der Eisenbahnen stieg im Vorjahresvergleich ebenfalls leicht
an: Die Anzahl der beférderten Personen nahm binnen Jahresfrist um 2,0 % auf 2,37
Mrd. Reisende zu, die Beférderungsleistung stieg ebenfalls von 81,2 auf 83,0 Mrd.
Personenkilometer (+ 2,2 %).*

3. Generelle Trendanalyse

Im Jahr 2010 ereigneten sich auf dem Eisenbahnnetz im Anwendungsbereich der
Sicherheitsrichtlinie in Deutschland insgesamt 298 signifikante Eisenbahnunfélle.
Somit ist die Zahl der signifikanten Unfalle erneut ricklaufig, im Vergleich zum Vor-
jahr um - 4,0 % (2009: 319 signifikante Unfélle). Bezogen auf die jeweiligen Unfallka-
tegorien war ein Anstieg der Entgleisungen, der Unfalle auf Bahnilbergangen sowie
der ,sonstigen Unfélle“ zu verzeichnen. Demgegeniber stand eine Abnahme der
Ereignisse in den Bereichen der Kollisionen sowie insbesondere der ,Unfélle mit Per-
sonenschaden, die von in Bewegung befindlichen Eisenbahnfahrzeugen verursacht
wurden®, was insgesamt zu einer Abnahme der Anzahl signifikante Unfalle fahrte.

Anhédnge

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

2 Quelle: Statistisches Bundesamt, Fachserie 8, Reihe 1.1, 07/2011
® Quelle: Bundesamt fiir Gauterverkehr, Marktbeobachtung Guterverkehr — Jahresbericht 2010
* Quelle: Statistisches Bundesamt, Fachserie 8, Reihe 1.1, 07/2011
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C. Organisation

Das EBA ist, wie bereits in der Einleitung erwahnt, geman § 2 Abs. 1 des Gesetzes
Uber die Eisenbahnverkehrsverwaltung des Bundes (Bundeseisenbahnverkehrsver-
waltungsgesetz, BEVVG) eine selbsténdige, einstufige Bundesoberbehérde im Be-
reich des BMVBS.

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

die Planfeststellung fir Betriebsanlagen der Eisenbahnen des Bundes,

die Eisenbahnaufsicht,

die Bauaufsicht flr Betriebsanlagen der Eisenbahnen des Bundes,

Erteilung und Widerruf einer Betriebsgenehmigung,

ARl A

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

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

7. die Bewilligung von Bundesmitteln zur Férderung des Schienenverkehrs und zur
Foérderung der Kombination des Schienenverkehrs mit anderen Verkehrsarten.

Zur Wahrnehmung seiner Aufgaben ist das EBA gegliedert in eine Zentrale mit Sitz
in Bonn sowie 12 AuBenstellen an 15 Standorten bundesweit. Die Zentrale des EBA
besteht aus vier Abteilungen (Zentrale Dienste, Infrastruktur, Fahrzeuge/Betrieb und
Finanzierung). lhnen nachgeordnet sind 18 Referate. Die 6&rtliche Aufgabenwahr-
nehmung erfolgt durch flinf Sachbereiche in den 12 AuBenstellen. Sie werden durch
die jeweiligen Fachreferate der Zentrale koordiniert. Ein Organigramm des EBA so-
wie eine Ubersicht der Standorte der AuBenstellen 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 Unfallen nach Kapitel V der Sicherheitsrichtlinie flr Infrastrukturen, die
der Aufsicht des Bundes unterliegen. Die Leitung der EUB liegt beim BMVBS, opera-
tive Aufgaben werden von einer dem BMVBS fachlich unterstellten Untersuchungs-
zentrale im EBA wahrgenommen.

Die Bundesnetzagentur (BNetzA) als Regulierungsstelle nach Richtlinie
2001/14/EG Uberwacht den diskriminierungsfreien Netzzugang in Deutschland. Die
Bundesnetzagentur reguliert auch die Markte far Strom, Gas, Post und Telekommu-
nikation und ist daher organisatorisch dem Bundesministerium fir Wirtschaft und

8
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Technologie unterstellt; die Fachaufsicht im Bereich der Eisenbahnregulierung liegt
jedoch beim BMVBS.

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

Eine schematische Darstellung der Situation zum 31.12.2010 ist diesem Jahresbe-
richt in Anhang B.2 beigefligt. Einen Uberblick tber 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 die Sicherheit beizubehalten / zu verbessern

In diesem Abschnitt finden Sie eine Aufstellung der im Jahr 2010 durch das EBA be-
schlossenen bzw. in Deutschland umgesetzten MaBnahmen zur Wahrung oder Er-
héhung der Sicherheit im Eisenbahnbetrieb. Sofern die MaBnahmen des EBA auf
konkreten Ereignissen wie Unféallen beruhen, sind die MaBnahmen in Tabelle D.1.1
dargestellt. MaBnahmen des EBA, die andere Ausldser hatten (beispielsweise Er-
kenntnisse im Rahmen der Aufsicht), wurden in Tabelle D.1.2 dargestellt.

Tabelle D.1.1. SicherheitsmaBnahmen ausgeldst durch Unfélle / Vorstufen davon

Unfalle/Vorstufen, die die MaBnahme auslosten

Beschlossene
Datum Ort Beschreibung des SicherheitsmaBnahme
Ereignisses
Nachriistung warterbedienter Bahniibergédnge
2006/ 2010 Hergensweiler Tédliche Unfalle oder gefahrliche Ereig- | Ersatz durch Eisenbahn- oder StraBeniberfiih-
nisse wegen nicht geschlossener Schran- | rung bzw. technische Nachriistung von warter-
2008 Cadenberge ken. bedienten Bahnlibergangen.

Radsatzwellen Baureihe 411/ 415 (ICE-T)

verschiedene

verschiedene

An mehreren Radsatzwellen von ICE-T
Fahrzeugen wurden Risse festgestellt
in Zusammenhang mit nicht plausiblen
Berechnungen zur Festlegung der

Inspektionsintervalle.

Das Intervall fir die Rissfreiheitspriifung wurde
reduziert und der bogenschnelle Betrieb der
Fahrzeuge untersagt.

Radscheibenverdrehungen Baureihe 146

verschiedene

verschiedene

An Fahrzeugen der BR 146 traten
mehrere Radscheibenverdrehungen

auf.

Die Ursache fir die Verdrehungen wird in
Torsionsbelastungen der Radsatzwelle aus

sogenannten  ,Rolliervorgdngen”  gesehen.
Hersteller und Betreiber arbeiten an einer
Lésung, um diese Rolliervorgénge technisch
auf ein akzeptables MaB zu verringern und
weiterhin die Schadigung der Radsatzwellen
durch bislang erfahrene Rollierschwingungen
zu quantifizieren. Die im Betrieb befindlichen
Lokomotiven werden engen Untersuchungsfris-
ten im Hinblick auf Radscheibenverdrehungen

unterzogen.
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Anschlagsteg bei Containertragwagen Bauart Lg(n)s 580

11.08.2010

Maschen Rbf

Bei der Entgleisung eines solchen Wa-
gens wurde ein nachtraglich in diese
Fahrzeuge eingebauter Anschlagsteg
zwischen Federbund und Radscheibe
auffallig.

Nach entsprechender Priifung wurde festge-
stellt, dass der Anschlagsteg die ihm zuge-
dachte Funktion nicht erfullt, sondern im Ge-
genteil unter bestimmten Voraussetzungen den
Federbund beschadigen kann. Die Stege wer-
den im Rahmen von Sonderuntersuchungen
bis Ende des Jahres 2011 entfernt, bis dahin
werden entsprechend ausgerUstete Fahrzeuge
im Rahmen der wagentechnischen Untersu-
chung besonders auf Auffalligkeiten Uberpriift.
Festgestellte Mangel werden dem EBA mitge-
teilt.

11
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Tabelle D.1.2. SicherheitsmalBnahmen mit anderen Auslésern

Beschreibung des
Auslésers der MaBnahme

Beschlossene SicherheitsmaBnahme

Freileitungs- und

Luftkabelanlagen

Im Rahmen einer bundesweiten Sonderiiberwachung durch
das EBA an Freileitungs- und Luftkabelanlagen wurden erheb-
liche Mangel festgestellt, die ein sofortiges Eingreifen des
Betreibers erforderte. Die durch den betroffenen Infrastruktur-
betreiber durchgefiihrten Sonderkontrollen bestatigten diese
Méangel.

Die zentrale Forderung des EBA zur Méangelbeseitigung an
den Freileitungs- und Luftkabeln wurde umgesetzt. Weiterhin
wurde das entsprechende Regelwerk entsprechend angepasst
und erganzt.

Instandsetzungstrupps (PRINS- Trupps)

Aus Anlass der negativen Erfahrung einer AuBenstelle, wur-
den die Arbeitsweise und die personelle Ausstattung der
PRINS- Trupps stichprobenartig tGberprift.

Der Anlass wurde durch die bundesweit durchgeflihrten Stich-
proben der Arbeitsweise der PRINS- Trupps nicht bestétigt.
Die vorgesehenen Inspektionen wurden i. d. R. fristgerecht
und nach den Vorgaben der Ril 892 durchgefiihrt. Das Perso-
nal war fachkundig und mit den erforderlichen Werkzeugen,
Messmitteln und Stoffen ausgestattet. Gravierende Mangel
wurden nicht festgestellt, geringfligige Mangel sofort beseitigt.

Ferniiberwachung an elektrotechnischen Anlagen in Personenverkehrsanlagen (PVA)

Haufig war eine nicht funktionierende oder noch nicht vorhan-
dene Ferniberwachung an elektrotechnischen Anlagen in
Personenverkehrsanlagen (PVA) Ursache fir die Nichtfertig-
stellung dieser Anlage.

Bei nicht funktionsfahigen Ferniiberwachungen von elekiro-
technischen Anlagen wurden kompensierende MaBnahmen
(zum Beispiel

in Form von Bestreifungen) eingefihrt.

Glterwagen mit Seitenpuffern

Im Rahmen von Kontrollen wurde festgestellt, dass insbeson-
dere an Fahrzeugen, welche in Ganzziigen verkehren, die
Schmierung der StoBpuffer unzureichend ist.

Die betroffenen EVU wurden aufgefordert, Prozesse einzufiih-
ren, die eine ausreichende Pufferschmierung im Betrieb ge-
wahrleisten. Die Wirksamkeit der MaBnahmen wird durch
protokollierte Kontrollen durch die EVU sowie durch eigene
Kontrollen im Rahmen der fahrzeugtechnischen Aufsicht -

berwacht.

12
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Ladegutreste auBerhalb der Lademulden

An Fahrzeugen firr Schittgiiter wurden wiederholt Ladegutres-
te auBerhalb der Lademulden vorgefunden.

Die betroffenen EVU wurden zur Einflihrung von Prozessen,
die diesen Sachverhalt vermeiden, angehalten. Dazu wurden
alle in der Transportkette beteiligten Stellen sensibilisiert und
die Wirksamkeit der MaBnahme durch protokollierte Sonderun-
tersuchungen Uberprift.

Priifung von Spannwerken bei mechanischen Stellwerken

Aufgrund der Entgleisung im Jahr 2009, welche durch einen
am Spannwerk herausgefallenen Bolzen verursacht wurde
(Details siehe Jahresbericht 2009), erfolgten stichprobenartige
Uberpriifungen von Spannwerken bei mechanischen Stellwer-
ken.

Aufgrund des Alters der Anlagen gibt es entsprechende Ab-
nutzungsgrade, die bis zu deren Ersatz ein starkes Augenmerk
seitens der Betreiber erfordern.

Die vorgegebenen Befestigungsvorgaben fiir lose Spurstan-
gen sind nicht entsprechend durchflihrbar. Eine Uberarbeitete
Version des technischen Regelwerks befindet sich im Abstim-
mungsprozess zwischen dem betroffenen Infrastrukturbetrei-
ber und dem EBA.

Reisendensicherung

Im Rahmen einer Sicherheitsanalyse in Bezug auf Siche-
rungsmaBnahmen an hdhengleichen Reisendenlberwegen in
Bahnhéfen wurde Handlungsbedarf bei bestimmen Randbe-
dingungen identifiziert.

Bei bestimmten Randbedingungen wurde zur Sicherung von
Reisenden vor Gefahren aus dem Eisenbahnbetrieb die Ab-
sperrung von hdhengleichen Reisendeniberwegen mittels
Schranke oder Kette angeordnet. Als Alternatividsung wurde
nun auf Vorschlag des betroffenen Infrastrukturbetreibers das
Aufstellen einer optischen Warnanlage, die mit einer akusti-

schen Warnung gekoppelt ist, vorgesehen.

Bremsverhalten

von Giiterziigen

Eine Meldung der Schweizer Aufsichtsbehérde wies auf be-
stehende Unklarheiten hin bei der Behandlung von Giiterwa-

gen mit zwei Steuerventilen, von denen ein Ventil gestort ist.

EVU und Halter wurden angewiesen, bei Glterwagen mit zwei
Steuerventilen, von denen ein Ventil gestort ist, mindestens
das gestorte Ventil an diesem Wagenteil abzuschalten ist.
Entgegen der Wagenanschriften darf fir den betroffenen
Wagen kein Bremsgewicht mehr angerechnet werden.

13
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Detaillierte Datentrendanalyse

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

e Anzahl der 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 fiir Unfélle 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 flr die Unfallkostenberechnung eingefihrten Kriterien. Enthalten sind
demnach nur solche Unfélle, bei denen mindestens ein in Bewegung befindliches
Eisenbahnfahrzeug beteiligt ist, und bei denen

* mindestens eine Person getdtet oder schwer verletzt wurde oder

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

» betrachtliche Betriebsstérungen (Unterbrechung des Verkehrs auf einer
Hauptstrecke flr 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 Fahrzeugbréande. Eine Trendanalyse auf Basis der CSI ist daher erst ab
dem Jahr 2007 mdglich. Auch flr Schienenbrliiche anderte sich die anzuwendende
Definition im Jahr 2007: Schienenbriiche ohne konkrete Gefahrdung sind seitdem
ebenfalls zu erfassen, was zu einem Anstieg der erfassten Schienenbriiche in den
Jahren 2007 ff. fihrt. Im Bereich der Signaltiberfahrten werden ab dem Jahr 2009 fir
die CSI definitionsgemaB nur noch Ereignisse im Zusammenhang mit Zugfahrten
berlicksichtigt, daher ist die Zahl der berichteten Signaliberfahrten im Vergleich zu
den Vorjahren stark gesunken.
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Die CSI fur Unfélle, Getbtete und Schwerverletzte wurden mit den Ergebnissen der
Datenerhebung des Statistischen Bundesamts abgestimmt. Eine Deckungsgleichheit
der Werte ist nicht erreichbar, da das Statistische Bundesamt alle éffentlichen 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 bedirfen. Aus
diesem Grund liegen die Unfallzahlen des Statistischen Bundesamts Uber den Wer-
ten der CSlI, die in diesem Bericht wiedergegeben werden.

Im Jahr 2010 ereigneten sich auf dem Eisenbahnnetz im Anwendungsbereich der
Sicherheitsrichtlinie in Deutschland insgesamt 298 signifikante Eisenbahnunfélle.
Somit ist die Zahl der signifikanten Unfalle erneut rtcklaufig (2009: 319 signifikante
Unfélle, - 4,0 %).

Die Zahl der bei Eisenbahnunfallen schwer verletzten Personen war im Jahr 2010
mit 118 Personen ebenso hoch wie im Jahr 2009. Nach einem Rickgang um anna-
hernd 25 % im Vorjahr konnte die Zahl somit auf niedrigerem Niveau stabilisiert wer-
den. Dabei ist die Zahl der schwer verletzten Fahrgaste im Jahresvergleich von 13
auf acht zurlickgegangen. Auch bei unbefugten Personen war ein Rickgang zu ver-
zeichnen. Dagegen stieg die Anzahl der bei Eisenbahnunfallen schwer verletzten
Personen im Bereich der Bediensteten und der sonstigen Personen jeweils leicht an,
auch die Zahl der schwerverletzten Benutzer von Bahnlbergédngen hat zugenom-
men. Uber die Hélfte (ca. 52 %) aller schwer verletzten Personen sind Benutzer von
BahnUbergangen oder unbefugte Personen auf Eisenbahnanlagen.

Die Zahl der insgesamt bei Eisenbahnunféllen getéteten Personen sank deutlich von
170 im Jahr 2009 auf 146 im Jahr 2010 (- 14,1 %). Zirka 85 % der Todesfalle sind
den Kategorien ,Benutzer von Bahnibergédngen® und ,unbefugte Personen auf Ei-
senbahnanlagen“ zuzuordnen. Erfreulich ist, dass keine getéteten Fahrgaste zu ver-
zeichnen waren. Eine detaillierte Betrachtung zeigt, dass der Rlickgang der Anzahl
bei Eisenbahnunfallen getdteter Personen hauptsachlich auf einen deutlichen Rick-
gang getoéteter unbefugter Personen auf Eisenbahnanlagen zurtickzufihren ist. Den-
noch steht alleine diese Gruppe fir mehr als die Halfte der insgesamt getéteten Per-
sonen.

Fur 2010 ist erstmalig auch eine Angabe der 6konomischen Folgen von Unfallen
aufgenommen worden. Dazu erfolgte entsprechend der mit RL 2009/149/EG einge-
fihrten Vorgaben eine Erfassung der Sach- und Umweltschaden sowie eine Berech-
nung der Kosten durch Verspatungen und der Kosten bzw. gesellschaftlichen Verlus-
te durch Unfallopfer. Basiswerte der Berechnungen waren hierbei die seitens der
Europaischen Eisenbahnagentur empfohlenen Ergebnisse des ,HEATCO“-Projektes
(EU-gefdérdertes Projekt zur Erarbeitung von Grundsatzen flir die 6konomische Be-
wertung von Infrastrukturprojekten, mehr unter http://heatco.ier.uni-stuttgart.de)

Die Daten zu den einzelnen CSI fiir das Berichtsjahr 2010 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 Jahr 2010 sind folgende Sicherheitsempfehlungen durch die Untersuchungsstelle
ausgesprochen worden:

Nach der Kollision eines ICE mit anschlieBender Entgleisung im Landriickentunnel

am 26.04.2008 wurde empfohlen:

1. Zur Erhéhung der Entgleisungssicherheit im Hochgeschwindigkeitsverkehr sollte
Uberprift werden, ob weiterhin auf eine Einfriedung der Strecke oder Streckenab-
schnitte verzichtet werden kann bzw. durch andere MaBnahmen gleichgelagerte
Ereignisse klnftig verhindert werden kdnnen.

2. Uberprifung und Optimierung der Erkennbarkeit der Fluchtwege und Notfallaus-
riistung in den Wagen.

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

4. Uberprifung des betrieblichen Regelwerks hinsichtlich des Verhaltens des Be-
triebspersonals bei Kollision auf Herdentiere.

5. Erneute Einweisung und regelmaBige Unterweisung der zustéandigen Rettungs-
krafte in die Ortlichkeiten und sicherheitstechnischen Einrichtungen sowie Pla-
nung und Durchflihrung von Tunnelrettungstbungen.

Die Empfehlungen Nr. 1, 3 und 5 werden derzeit zwischen BMVBS, EBA und dem

betroffenen Infrastrukturbetreiber erértert. Das Verfahren ist insofern noch nicht ab-

geschlossen. Zu Empfehlung Nr. 2 konnte der Fahrzeugbetreiber die ordnungsge-
méaBe Ausristung des Zuges nachweisen und glaubhaft darlegen, dass vor dem Hin-
tergrund des Unfalls kein Optimierungsbedarf besteht. Bei der Uberpriifung geméan

Empfehlung Nr. 4 wurde kein Anderungsbedarf hinsichtlich des relevanten betriebli-

chen Regelwerks identifiziert.

Aufgrund einer Zugkollision am 16.04.2009 im Bahnhof Berlin-Karow erging eine Si-

cherheitsempfehlung mit folgendem Inhalt:

1. Konkretisierung der Regelungen zum Signalhaltfall bei (Alt)- Stellwerken ohne
selbsttatige Gleisfreimeldeanlagen mit dem Ziel, diesen so friih wie mdglich her-
beizuflhren.

2. Uberprifung der Projektierung des Signalhaltfalles bei vergleichbaren Stellwer-
ken im Bestandsnetz.

3. Uberprifung, ob bei vergleichbaren Bahnhdfen eine selbsttatige Gleisfreimelde-
anlage vorgesehen werden sollte.

In Folge dieser Empfehlung hat der betroffene Infrastrukturbetreiber eine Technische

Mitteilung mit dem Titel "Regeln fiir die Signalhaltstellung der Ausfahrsignale und

Ausristung mit Gleisfreimeldeanlagen” erstellt. Diese enthalt eindeutige Festlegun-

gen far den frihzeitigen, selbsttatigen Signalhaltfall. Diese sind grundsétzlich fir

Neubauten sowie bei gr6Beren Umbauten von signaltechnischen Anlagen, Gleisfrei-

meldeanlagen zu bericksichtigen. Die Technische Mitteilung wurde mit sofortiger

Wirkung gultig.

Das gesamte Streckennetz des betroffenen Infrastrukturbetreibers wurde mit der

Zielstellung untersucht, vergleichbare Félle im Gesamtnetz, mit dhnlichem Gefahr-

dungspotential zu identifizieren. Es geht hierbei unter anderem um die Betrachtung

des Vorhandenseins einer signaltechnischen Gleisfreimeldung, von E/A-
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Wiederholungssperren und der Entfernung des Wirkpunktes flr den Signalhaltfall.
Hierzu hat der betroffene Infrastrukturbetreiber umfangreiches Datenmaterial erstellt
und entsprechende Risikobetrachtungen daraus abgeleitet. Im Nachgang wurden
lokalisierte Mangel abgestellt.

Im Ergebnis der Untersuchung einer Entgleisung am 07.08.2009 auf der Strecke
NUrnberg-Stein — Narnberg Rbf wurde empfohlen, das oberbautechnische Regel-
werk hinsichtlich der Inspektion von Gleis- und Weichenanlagen der Oberbauart
K-54-B58 zeitnah anzupassen und zu erweitern:

1. Festlegung eines abgestuften Inspektionsturnus far 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 Prifmethode zur Kontrolle des Verspannungszustandes von
Befestigungsmitteln sowie von entsprechenden PrifgréBen. Als geeignete Pri-
fung wird beispielsweise die Messung der Sollverspannung mittels Drehmoment-
schliissel angesehen.

Bezlglich dieser empfohlenen Anpassungen des Regelwerks laufen derzeit noch

Abstimmungen zwischen dem EBA und dem betroffenen Infrastrukturbetreiber. Der

Vorgang ist noch nicht abgeschlossen.

Im Jahr 2010 erging zudem eine Sicherheitsempfehlung der &sterreichischen Unfall-
untersuchungsstelle nach der Entgleisung eines Guiterzuges nach Bremsversagen
zwischen Hintergasse und Braz. Die Sicherheitsempfehlung bezog sich auf eine
konstruktive Besonderheit der beteiligten Wagen, die flr das Bremsversagen ursach-
lich war. Gleichartig ausgeristete Fahrzeuge sollten durch Sonderuntersuchung des
Betreibers und im Rahmen der wagentechnischen Behandlung auf die korrekte Aus-
fihrung der Aufhangung des Schlauches der Hauptluftleitung am Kurzkuppelende
hin Uberprift werden. Als Ergebnis der Zusammenarbeit mit dem &sterreichischen
BMVIT ergab sich kein weiterer Handlungsbedarf.

Nachtrag zu den in den Jahresberichten der Vorjahre aufgeflihrten 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 HeiBlauferortungsanlagen (HOA)
bezieht. Das Eisenbahn-Bundesamt hat zusammen mit dem Infrastrukturbetreiber
mdgliche Verbesserungen bezogen auf erforderliche Abstande, Detektierungsmég-
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. In
mehreren Fachgesprachen, letztlich im ersten Quartal 2011, wurden noch aufzu-
nehmende Hinweise des EBA dem Lastenheftersteller DB Netz AG lbergeben. Eine
abschlieBende Vorlage im EBA und der sich anschlieBende Vorgang zur Erteilung
einer Zusicherung sollen bis Jahresende erfolgen. Das Lastenheft beinhaltet verbes-
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serte Anforderungen an die Detektierung (Tendenzerkennung von Temperaturent-
wicklungen), Auswertungsmaglichkeiten (Diagnose) — nach Aussagen des Betreibers
wird zukinftig auch ein Managementsystem anvisiert — und Anlagenstabilitdt. Auch
bei der Weiterentwicklung bereits in Betrieb befindlicher HOA / FBOA werden zurzeit
verbesserte Anforderungen (z. B. Erkennung und Ausschluss von Fehlalarmen, ver-
besserte Detektierung) erprobt bzw. sind schon umgesetzt.

Eine weitere Sicherheitsempfehlung des Jahres 2007 bezog sich auf einen Eisen-
bahnunfall am 20.11.2006 aufgrund unzureichender Bremswirkung eines S-Bahn-
Zuges in Berlin-Stdkreuz. Die Nachweisfihrung des betroffenen Eisenbahnver-
kehrsunternehmens flr eine geénderte Bremsausriistung bzw. Bremssteuerung lauft
weiterhin. In der Ubergangszeit lauft der Betrieb mit Geschwindigkeitsrestriktionen.

Eine Sicherheitsempfehlung aus 2008 ging zurilick auf die Entgleisung eines ICE 3 in
KéIn Hbf auf Grund eines Treibradsatzwellenbruchs am 09.07.2008 und empfahl ei-
ne Uberprifung 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 MaBnah-
men der wiederkehrenden zerstérungsfreien Prifungen der Radsatzwellen auf inne-
re Fehler laufen weiter.

Eine Sicherheitsempfehlung des Jahres 2009 bezog sich auf ein Ereignis mit starker
Rauchentwicklung in einem Doppelstock-Steuerwagen eines Nahverkehrszugs auf-
grund einer nicht vollstandig gelésten Zusatzbremse. Die empfohlene Nachristung
von Leuchtmeldern im Blickfeld des Triebfahrzeugfiihrers, mit denen eine angelegte
bzw. nicht vollstandig geléste Zusatzbremse auf dem Steuerwagen signalisiert wird,
lauft weiter. Die weiterhin empfohlene Prifung, ob der Ansaugschacht der Klimaan-
lage an anderer Stelle anzubringen ist, ist weiterhin noch nicht abgeschlossen.

Die zweite im Jahr 2009 ergangene Sicherheitsempfehlung basiert auf den Ergeb-
nissen der Untersuchung einer Entgleisung eines Guterzugs aufgrund eines heiBlau-
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 HeiBlaufererkennung, wird derzeit auf européischer 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 geféhrlicher Guter RID, Anhang C des
COTIF) gefiihrt. Das Verfahren ist noch nicht abgeschlossen.
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E. Wichtige Anderungen des Rechts und der Vorschriften

