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A. Einleitung

Das Eisenbahn-Bundesamt (EBA) ist die Sicherheitsbehérde fur das Eisenbahnwe-
sen in Deutschland. Als solche ist es fur die in Artikel 16 der Richtlinie 2004/49/EG
(,Sicherheitsrichtlinie®) genannten Aufgaben zustandig:

e Erteilung von Inbetriebnahmegenehmigungen fur strukturelle Teilsysteme nach
der Interoperabilitatsrichtlinie fir das Eisenbahnsystem der Gemeinschaft (Richtli-
nie 2008/57/EG),

e Uberwachung der Einhaltung der grundlegenden Anforderungen fir den Betrieb
und die Instandhaltung der Teilsysteme des Eisenbahnsystems sowie fiur In-
teroperabilititskomponenten,

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

e Erteilung von Sicherheitsbescheinigungen fur Eisenbahnverkehrsunternehmen
und Sicherheitsgenehmigungen fur Infrastrukturbetreiber,

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

e Registrierung von Fahrzeugen im nationalen Fahrzeugeinstellungsregister.

Dartber hinaus nimmt das EBA weitere Aufgaben wahr, wie zum Beispiel die Plan-
feststellung fur Betriebsanlagen der Eisenbahnen des Bundes, die Bewilligung von
Fordermitteln des Bundes flr Investitionen in die Schieneninfrastruktur, Tatigkeiten
im Bereich Gefahrgut, die Forschungskoordination sowie Aktivitaten als Durchset-
zungsstelle von europaischen Fahrgastrechten im Bus-, Eisenbahn- und Schiffsver-
kehr. Die Fach- und Rechtsaufsicht fihrt das Bundesministerium fir Verkehr und
digitale Infrastruktur (BMVI) durch.

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

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

- der Sicherheitsbescheinigungen und -genehmigungen sowie

- der Erkenntnisse aus der Aufsicht Uber die Eisenbahnunternehmen.

Der Bericht richtet sich hinsichtlich Aufbau und Inhalt nach einer entsprechenden
Empfehlung der Eisenbahnagentur der Européaischen Union. Zielgruppe des Berichts
ist primar der Eisenbahnsektor in Deutschland und Europa; er richtet sich aber auch
an Vertreter von Politik, Wirtschaft und Presse aus anderen Bereichen sowie die ge-
samte interessierte Offentlichkeit.
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B. Sicherheitsbilanz und Strategie

B.1 Hauptschlussfolgerungen fir das Berichtsjahr

Im deutschen Eisenbahnsystem besteht ein etabliertes hohes Sicherheitsniveau.
Dieses bestatigte sich auch im Jahr 2017. Zum einen sprechen die Erkenntnisse aus
der Eisenbahnaufsicht des Eisenbahn-Bundesamts dafir, zum anderen die langjah-
rige Entwicklung der Unfallzahlen. Auch wenn in einigen Unfallarten steigende Er-
eigniszahlen vorliegen, ist dabei die ebenfalls steigende Verkehrsleistung zu berick-
sichtigen. Wesentliche strukturelle Defizite hat das Eisenbahn-Bundesamt im Wege
der Aufsicht nicht festgestellt. Ein zentrales Thema ist jedoch die Handlungssicher-
heit des Betriebspersonals. Hier waren im Jahr 2017 einige Auffalligkeiten zu ver-
zeichnen, unter anderem die weiterhin steigende Fallzahl Uberfahrener Haltesignale
oder die Betriebsfihrung auf Seiten der Infrastrukturbetreiber. Fur das Eisenbahn-
Bundesamt heil3t das, dass es seine Strategie der Aufsicht Uber die Eisenbahnen
beibehalten und keine grundsatzlichen Anderungen hinsichtlich Form und Intensitat
vornehmen wird. Den genannten betrieblichen Fragestellungen wird das EBA dabei
entsprechende Aufmerksamkeit widmen.

B.2 Nationale Sicherheitsstrategien, -programme und -initiativen

Im Jahr 2017 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 Bertcksichtigung der ggf. veran-
derten Verkehrssituation;

e Programm zur technischen Nachristung warterbedienter Schrankenanlagen oh-
ne Signalabhangigkeit;

e Sonderprogramm zur Ausristung von Strecken mit punktueller Zugbeeinflussung
auf Basis der gednderten Anforderungen der Eisenbahn-Bau- und Betriebsord-
nung (EBO);

e Programm zur Vervollstandigung der Erfassung von Entwasserungseinrichtun-
gen und zum Entwurf eines Inspektions- und Instandhaltungsplans fur diese Ein-
richtungen;

e Programm zur Einrichtung von Wildschutzzaunen in bestimmten Bereichen von
Tunneln auf Schnellfahrstrecken;

e Programm zur praventiven Vegetationskontrolle;

e MalRnahmenprogramm zur Erh6hung der Handlungssicherheit von Betriebsper-
sonalen im Bereich Infrastruktur (ndheres dazu auch unter B.3);

e Programm zur Prufung und Vervollstandigung der Mindestdokumentation fur be-
stimmte Bauwerke;

e Programm zur Vervollstandigung der Erfassung von Erd- und Stitzbauwerken im
Bereich von Verkehrsstationen;

Diese Programme werden Uberwiegend von den Eisenbahnen umgesetzt und durch

das EBA in verschiedenen Verfahren begleitet sowie hinsichtlich der Umsetzung

Uberwacht.
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B.3 Beurteilung des Berichtsjahres

Nach den im Jahr 2016 aufgetretenen Unfallen und gefahrlichen Ereignissen im Zu-
sammenhang mit Fehlhandlungen von Betriebspersonalen stand die weitere Mal3-
nahmenbegleitung auch fir 2017 im Fokus. Im Berichtsjahr kam es zu einer Reihe
weiterer solcher Ereignisse, z.B. die Einfahrt eines ICE in ein besetztes Gleis in Grui-
ten sowie ein Arbeitsunfall in Meppen. Neben der Umsetzungskontrolle der bereits
mit dem grof3ten Infrastrukturbetreiber DB Netz AG vereinbarten Maflinahmen hat
das EBA aufgrund der zusatzlichen Erkenntnislage weitere einzelne Aktivitaten an-
gestolRen. Aus der Zugkollision in Meerbusch-Osterath am Jahresende 2017 kom-
men im Berichtsjahr 2018 ergédnzende MalRnahmen zum Tragen.

Hinsichtlich der in den letzten Jahren steigenden Zahl von Uberfahrenen Haltesigna-
len konnte im Jahr 2017 noch keine Trendumkehr erreicht werden. Zudem ist anzu-
merken, dass eine Prazisierung der Ereigniserfassung bei der DB Netz AG wohl die
Ursache daflr ist, dass gemeldeten Vorbeifahrten an Haltesignalen in der Kategorie
.,mit Erreichen des Gefahrpunktes” im Verhéltnis stéarker angestiegen sind. Die im
Berichtsjahr durchgefuhrte Thematisierung solcher Ereignisse in den Management-
ebenen der Unternehmen muss erst Wirkung zeigen. Dabei hat das EBA jedoch
wahrgenommen, dass sich insbesondere die grof3en und mittleren Eisenbahnver-
kehrsunternehmen sehr intensiv mit ihren teils hohen Fallzahlen befassen. Dort be-
steht inzwischen eine Reihe an Projekten, die sich der Aufmerksamkeit der Trieb-
fahrzeugfihrer, aber auch dem generellen Umgang mit solchen Ereignissen im Un-
ternehmen widmen. Um die Tendenz der Fallzahlen in allen Unternehmen umzukeh-
ren, wird das EBA Uber das Jahr 2017 hinaus in diesem Bereich aktiv bleiben.

Im Jahr 2017 hat das EBA erstmalig eine Sicherheitsbescheinigung widerrufen. Aus-
gehend von einem schwerwiegenden Unfall zeigte sich bei einer intensiven Uberwa-
chung des Unternehmens, dass das Management wichtige Sicherheitsprozesse vol-
lig unzureichend ausfullte bzw. in seiner obersten Leitung auch ein Bewusstsein hier-
fur fehlte und Handlungsressourcen nicht gegeben waren. Aus diesen Erkenntnissen
leitet sich ein weiteres grundsatzliches Thema ab, dessen Bearbeitung noch andau-
ert: Sogenannte Auftragnehmer, die unter der Sicherheitsverantwortung eines Ei-
senbahnverkehrsunternehmens mit Sicherheitsbescheinigung nahezu eigenméchtig
Verkehrsleistungen erbringen. Zu den Fragestellungen, die sich aus dieser Praxis
ergeben, erfolgte bereits ein beratender Austausch mit den Sicherheitsbehdrden an-
derer Staaten sowie der Eisenbahnagentur der Européaischen Union.

Zu den Schwerpunkten der Aufsicht zahlen immer die Umsetzung der in B.2 genann-
ten Programme sowie die Umsetzung von Malinahmenpléanen in den Unternehmen.
Daneben hat das EBA folgende Themen im Jahr 2017 verstarkt Glberwacht:

e Aus dem Ausland kommende Transporte von gefahrlichen Gitern durch ge-
meinsame Kontrollen der Mitarbeiter der betrieblichen Uberwachung und der Ge-
fahrgutiberwachung, da die aus dem Ausland kommenden Zige eine zwar teil-
weise rucklaufige, aber im Vergleich zu nationalen Zigen weiterhin erhdhte Be-
anstandungsquote zeigen;

e Technischer Arbeitsschutz: Sicherungsplane von Baustellen aufgrund regional
unterschiedlicher Mangelquoten;
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e Uberfahrene Haltesignale aufgrund der steigenden Fallzahlen, Management von
Eisenbahnverkehrsunternehmen hinsichtlich der eigenverantwortlichen Analyse
von Uberfahrenen Haltesignalen, zudem indirekt damit verkntpft die Manage-
mentprozesse bzgl. der Auswahl von Dienstleistern fur die Aus- und Fortbildung,
die in der Anderung des § 47 Abs. 6 EBO aufgekommene Pflicht zur Regelung
von Arbeitszeiten flr Betriebspersonale sowie die Berlicksichtigung neuer aner-
kannter Regeln der Technik bzgl. Streckenkunde der Triebfahrzeugfihrer;

e Dokumentation von Anlagendaten im Zusammenhang mit den Instandhaltungs-
prozessen der Infrastruktur;

e Behandlung von Fehlermeldungen und Stérungen der Bahnibergangssiche-

rungstechnik;

Weicheninspektionen durch PRINS-Trupps (PRojekt INStandhaltung);

Annaherungs- und Schliel3zeiten an Bahniibergédngen;

Messprotokolle von Stromversorgungen;

Eindeutigkeit von Kabelschréanken;

Beeinflussungsberechnungen bei Anderungen von Stromkurven;

Ruckstromfiihrung, Vermaschung und Erdung;

Einhaltung von Fristen bei der Inspektion von elektrotechnischen Anlagen.

Bei festgestellten sicherheitsrelevanten Mangeln hat das EBA, sofern notwendig,
Anweisungen zur ordnungsgemalen Instandhaltung der Bahnanlagen und Fahrzeu-
ge bzw. zur sicheren Durchfliihrung des Betriebs erlassen. Zudem dienen bilaterale
Besprechungen auf Managementlevel dazu, Malinahmen zur Beseitigung von Defizi-
ten zu erértern und zu vereinbaren. Das EBA Uberwacht die Umsetzung der Anwei-
sungen und die Abarbeitung der Defizite regelmafdig. Der Handlungsbedarf in Bezug
auf die Dokumentation von Anlagendaten besteht auch weiterhin, streckenbezogene
Konzepte zur Abarbeitung sind in Umsetzung.

Insgesamt hat das EBA im Jahr 2017 etwa 20.200 Uberwachungen bei Eisenbahn-
verkehrsunternehmen und Infrastrukturbetreibern durchgefiihrt. Darunter fallen so-
wohl Inspektionen vor Ort als auch Audits der Prozesse. Der deutliche Anstieg der
Fallzahlen im Vergleich zum Vorjahr begriindet sich hauptsachlich in einer geander-
ten Erfassung der Fahrzeuguberwachungen. Dartber hinaus fanden etwa 12.850
Uberprifungen im Bereich der Gefahrguttransporte statt, wobei hier neben den Ei-
senbahnen auch andere Akteure wie Spediteure, Belader oder Befuller im Fokus
stehen. Die gezielte Kontrolle auffalliger Verkehre fuhrte zu einer Verbesserung der
Sicherheitskultur bei den betroffenen Unternehmen. Durch verstarkt risikoorientierte
Kontrollen kam es im Berichtsjahr insgesamt zu einem leichten Anstieg der Bean-
standungsquote im Bereich Gefahrgutkontrollen auf 7,5 % (Vorjahr: 7,4 %), speziell
bei aus dem Ausland kommenden Verkehren betrug die Beanstandungsquote 14,0
%. Im ubrigen Fahrzeugbereich stellte das EBA bei 571 von 12.204 Uberwachten
Fahrzeugen Mangel fest, was einer Quote von 4,6 % entspricht.

Fur die Durchfiihrung der Uberwachung bestehen Leitlinien, mit denen das EBA die
Aufsichtskriterien der EU-Verordnung Uber gemeinsame Sicherheitsmethoden zur
Uberwachung (Verordnung (EU) Nr. 1077/2012) umsetzt.
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B.4 Schwerpunkte fur 2018

Neben den bisherigen Schwerpunkten, die zum Grofteil auch im Folgejahr die Kern-
elemente der Uberwachung bilden, sind folgende Themen fir 2018 und ggf. die fol-
genden Jahre zu nennen:

Entwicklung der aquivalenten Konizitdt an Fahrzeugen durch regelméaRige Mes-
sung von Laufflachenparametern zur Berucksichtigung der infrastrukturseitig an-
gepassten VerschleiRpravention;

Schnittstelle zwischen Eisenbahnverkehrsunternehmen und der fur die Instand-
haltung zustéandigen Stelle (ECM), generell sowie insbesondere hinsichtlich Vor-
gaben an die ECM zur ausgebrachten Sandmenge;

Rolle von Auftragnehmern in der Gesamtverantwortung eines Eisenbahnver-
kehrsunternehmens sowie die passende Abbildung der Dienstleisterkontrolle in
dessen Sicherheitsmanagement;

Instandhaltung der Tiefenentwasserung;

Analyse von Mangelschwerpunkten;

Aktualisierung bzw. Vervollstindigung der Bestandsplane und Bauwerksdoku-
mentation wie z.B. BU-Passe, Stitzbauwerke, fehlende Bestandsiibersichtspla-
ne bei Bricken und Stutzbauwerken, Brandschutzakten;

Vegetationskontrolle, u.a. Einhaltung von Mindestabstanden zu elektrischen An-
lagen, Freihaltung des Regellichtraums, Bildung von Ruckschnittzonen, Freihal-
tung von Sicherheitsraumen aufgrund von Arbeitsschutzbestimmungen,;
Standsicherheit von Bahnsteigdachern und Anbauteilen;

Uberprifung von Zugnummernmeldeanlagen;

Technische Verhinderung eines fehlerhaften Leuchtens der Signale Zs1 (Ersatz-
signal), Zs7 (Vorsichtssignal) sowie Zs8 (Gegengleisfahrt- Ersatzsignal) bei be-
stimmten Stellwerksbauformen (durch Entfernen von Sicherungen innerhalb der
Signalgruppe; alternativ: Abdecken der Signaloptiken);

Be- und Entliftung von Batterieanlagen;

Standsicherheit von Stral3ensignalen an alteren Bahnibergangssicherungsanla-
gen,

Druckgaskesselwagen alterer Baujahre.
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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) genannten Kategorien von gemeinsamen Si-
cherheitsindikatoren.

Unfallopfer

Die Zahl der bei Eisenbahnunféllen schwer verletzten Personen lag im Jahr 2017 mit
165 Personen auf dem hochsten Wert seit Beginn der Erfassung der Indikatoren im
Jahr 2007. Die Zahl der gefahrenen Zugkilometer stieg leicht an, jedoch weniger
stark als die Unfalle. Somit lag die Zahl der schwerverletzten Personen bezogen auf
gefahrene Zugkilometer mit 0,154 Schwerverletzten pro Mio. Zugkilometer tber der
des Vorjahres (0,136). Die Zahl der schwer verletzten Fahrgaste ist im Jahresver-
gleich von 33 auf 41 gestiegen. Hauptursache fur diesen Anstieg ist wiederum ein
singulares Ereignis, namlich die Zugkollision zwischen Weil3enburg und Meerbusch-
Osterath am 05.12.2017, bei der insgesamt 35 Fahrgéaste schwere Verletzungen er-
litten. Der Anteil der Benutzer von Bahniuibergdngen und unbefugten bzw. sonstigen
Personen an der Gesamtzahl aller schwer verletzten Personen ist weiter zuriickge-
gangen und liegt nun bei knapp Uber 60 %. Die absolute Zahl der schwer verletzten
Benutzer von Bahnibergéngen ist erneut leicht zurickgegangen. Die Anzahl der bei
Eisenbahnunfallen schwer verletzten Personen in den Gruppen Bedienstete und un-
befugte Personen nahm jeweils zu, bei sonstigen Personen hingegen deutlich ab.

In Bezug auf die bei Eisenbahnunféllen getdteten Personen war ein weiterer leichter
Anstieg von 150 im Jahr 2016 auf 157 im Berichtsjahr 2017 zu verzeichnen. Bezo-
gen auf gefahrene Zugkilometer bedeutet dies ebenfalls einen leichten Anstieg von
0,141 auf 0,146 getttete Personen pro Mio. Zugkilometer. Vergleichbar zu den Vor-
jahren sind fast 90 % aller Todesfélle den Kategorien ,Benutzer von Bahnibergén-
gen® und ,unbefugte Personen auf Eisenbahnanlagen” zuzuordnen. 60 Prozent der
insgesamt getdteten Personen sind Unbefugte auf Bahnanlagen. In der Kategorie
.Benutzer von Bahnubergangen® stieg die Zahl der Getoteten von 28 auf 44 Perso-
nen, alle tbrigen Todesfélle (113) traten bei Unfallen mit Personenschaden auf. Im
Jahr 2017 wurden zwei Fahrgaste bei Eisenbahnunfallen getétet.

Signifikante Unfalle*
Auf dem Eisenbahnnetz im Anwendungsbereich der Sicherheitsrichtlinie in Deutsch-

land ereigneten sich im Jahr 2017 insgesamt 346 signifikante Eisenbahnunfélle, was
einen deutlichen Anstieg im Vergleich zum Vorjahr (310 Unfalle) und zugleich den

! Als signifikant gelten nach RL 2004/49/EG Unfélle, 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 fir mindestens sechs Stunden) aufgetreten sind.
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hochsten Wert seit Beginn der Erfassung im Jahr 2007 darstellt. Relativ zu Zugkilo-
metern ergibt sich auf Basis des gleichzeitigen Anstiegs der Verkehrsleistung ein
moderater Anstieg von 0,291 auf 0,323 Unfalle pro Mio. Zugkilometer. Bei detaillier-
ter Betrachtung zeigt sich, dass der beobachtete Anstieg der Unfallzahlen die Unfall-
arten Kollisionen (+11 Ereignisse) Entgleisungen (+5), Unfalle auf Bahnibergadngen
(+23) sowie Unfalle mit Personenschaden (+ 15) betrifft. Sonstige Unfélle nhahmen
hingegen ab, Fahrzeugbrande traten tGberhaupt nicht auf. Die insgesamt 38 Kollisio-
nen teilen sich auf in drei Kollisionen von Zigen mit einem Schienenfahrzeug und 35
Kollisionen von Zigen mit einem Hindernis im Lichtraumprofil.

Vorlaufer von Unfallen

Folgende Vorlaufer von Unfallen sind im Rahmen der Sicherheitsindikatoren zu er-
fassen: Schienenbrtiche, Schienenverbiegungen, Signalisierungsfehler und tGberfah-
rene Haltesignale. Die Zahl der Schienenbriche blieb mit 284 weiterhin deutlich un-
ter dem langjahrigen Mittelwert. Auch die Schienenverbiegungen lagen mit 17 Ereig-
nissen auf niedrigem Niveau. Im Bereich der Uberfahrenen Haltesignale nahm die
Zahl der Ereignisse nach dem deutlichen Anstieg im Jahr 2014 (+ 25 %) im dritten
Jahr in Folge weiter zu. Das Eisenbahn-Bundesamt wird dieses Thema weiterhin
intensiv im Blick halten, zu den MalRnahmen siehe bereits Kapitel B.3 und B.4.

Unfallkosten

Seit dem Jahr 2010 werden auch Angaben zu den 6konomischen Folgen von Unfal-
len aufgenommen. Dazu erfolgte entsprechend der mit RL 2009/149/EG eingeflhr-
ten Vorgaben eine Erfassung der Sach- und Umweltschaden sowie eine Berechnung
der Kosten durch Verspatungen und der Kosten bzw. gesellschaftlichen Verluste
durch Unfallopfer. Basiswerte der Berechnungen waren hierbei die von der Européi-
schen Eisenbahnagentur empfohlenen Ergebnisse des ,HEATCO"-Projektes (EU-
gefordertes Projekt zur Erarbeitung von Grundsétzen fur die 6konomische Bewer-
tung von Infrastrukturprojekten, mehr unter http://heatco.ier.uni-stuttgart.de). Der
Anstieg der bei Eisenbahnunféallen schwerverletzten und getdteten Personen flhrt
bei dieser Berechnungsmethode auch zu steigenden Unfallkosten. Fir das Jahr
2017 ergeben sich Unfallkosten in H6he von 537 Mio. €. Dieser Gesamtbetrag setzt
sich wie folgt zusammen: 467 Mio. € sogenannte gesellschaftliche Verluste durch
Unfallopfer, 58 Mio. € Sach- und Umweltschaden, 12 Mio. € Kosten durch unfallbe-
dingte Verspatungen. Die Kosten fur unfallbedingte Verspatungen fallen seit dem
Jahr 2015 im Vergleich zu den Vorjahren deutlich geringer aus, da seitdem die durch
Suizide verursachten Verspatungen separiert werden und fir die Unfallkostenbe-
rechnung unberucksichtigt bleiben.

Eine Darstellung der Sicherheitsindikatoren ist in Anhang A dieses Berichts enthal-
ten.

10



Eisenbahn-Bundesamt

WA

C.2 Ergebnisse der Sicherheitsempfehlungen der Bundesstelle fir Eisen-

bahnunfalluntersuchung (BEU)

Tabelle 1: Sicherheitsempfehlungen des Jahres 2017

Sicherheitsempfehlung

SicherheitsmalRnahme

Umsetzungsstand

Ereignis: Entgleisung 09.06.2013 Korb - Lorch (Rhein)

1. Entwéasserungsanlagen im
Gleis sowie in Gleisndhe
kénnen bei Funktionsstorun-
gen zur Durchfeuchtung des
Gleisunterbaus fihren, wo-
raus sich als Folge betriebs-
gefahrdende Gleislagefehler
entwickeln kdnnen. Den fir
die Inspektion von Entwasse-
rungsanlagen eingesetzten
Personalen fehlt ein flachen-
deckendes Kataster Uber die
vorhandenen Entwéasse-
rungsanlagen, um regelméa-
Bige Inspektionen planen und
durchfihren zu kénnen. Es
wird empfohlen alle Entwas-
serungsanlagen separat zu
erfassen, um regelmaRige
Inspektionen auf Funktions-
fahigkeit der jeweiligen Anla-
ge zu planen und zeitnah
durchfihren  zu  koénnen.

Ziel dieser Malinahme ist die
vollstandige und regelmaRige
Kontrolle der Entwasse-
rungsanlagen im Gleis sowie
in Gleisndhe, um die Ent-
wicklung von betriebsgefahr-
denden Gleislagefehlern, die
aus der Durchfeuchtung des
Gleisunterbaus entstehen
kénnen, zu verhindern.

Aufgrund der Tatsache, dass Glei-
sentwasserungsanlagen bisher nicht
in ausreichendem Umfang erfasst
sind, hat das verantwortliche EIU die
vollstandige Erfassung der entspre-
chenden Anlagen veranlasst. Dariiber
hinaus hat das EIU einheitliche Vor-
gaben fir die Inspektion festgelegt.

Das Verfahren ist damit
inhaltlich  abgeschlos-
sen. Das EBA wird die
Umsetzung  begleiten
und Uberwachen.

2. Gleislagestérungen werden
gemall Ril 821.2001 Ab-
schnitt 5 nach Einzelfehlern
beurteilt, wobei kombiniert
auftretende Einzelfehler be-
sonders zu betrachten sind.
Unter diesen kombiniert auf-
tretenden Einzelfehlern sind
auch kurz hintereinander fol-
gende, also zyklische,

schnitts

Mit der technischen Mitteilung TM 1-
2017-10135 hat das betroffene EIU
erganzend zur Ril 821.2001 festge-
legt, dass bei drei Einzelfehlern der
Kategorie SR100 in der Langshohe
innerhalb eines 50 m langen Gleisab-
eine Uberschreitung des
Grenzwerts SRlim vorliegt und die
Fahrgeschwindigkeit auf 70 km/h zu

Das Verfahren ist ab-
geschlossen.
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Langshohenfehler einzustu-
fen. In Ril 821.1000 Abschnitt
2 und in Ril 821.2001 Tabelle
2 sind Beurteilungsmalf3stéabe
fur Einzelfehler nach der
StorgrolRe/Reaktion (SR) Lo-
gik definiert und in den fol-
genden Abschnitten anzu-
wendende Handlungsanwei-
sungen fir den Anlagenver-
antwortlichen (ALV) hinter-
legt. Fur kombiniert auftre-
tende Einzelfehler fehlen
konkrete  Handlungsanwei-
sungen. Der ALV wird gemaf
Ril 821 aufgefordert, kombi-
niert auftretende Gleislage-
fehler besonders zu beriick-
sichtigen und nach eigenem
Ermessen zu handeln. Es
wird empfohlen, das Regel-
werk hinsichtlich der kombi-
niert auftretenden Einzelfeh-
ler zu prazisieren.

reduzieren ist.

Ereignis:

Zugkollision 09.02.2016 Bad Aibling

Es wird empfohlen, den ,Zugfunk-
notruf* und den ,Notruf-Strecke"
im Auswahlmenii des ortsfesten
GSM-R Fernsprechbedienteils
nach Betéatigung der Taste Notruf

beim Fahrdienstleiter in einer
Funktionstaste zusammenzufiih-
ren.

Die Anpassung des Tastenlayouts der
Bedieneinheiten lauft derzeit. Die
MalRnahme soll bis Ende 2018 abge-
schlossen sein.

Das Verfahren ist in-
haltlich abgeschlossen.
Das EBA wird die Um-
setzung Uberwachen.

Ereignis: Unzuldssige Einfahrt in besetzten Gleisabschnitt 01.02.2017 Gruiten

Die Sicherheitsbehotrde sollte das
betriebliche Regelwerk der DB
Netz AG hinsichtlich des Themas
~LAbschnittsprifung” auf dessen
Anwendungssicherheit Uberprifen
und ggf. auf Anderungen hinwir-
ken, die etwaige Fehlinterpretatio-
nen durch den Anwender moég-
lichst ausschlie3en.

Bereits vor der Bekanntgabe des Un-
fallberichts hat das EBA den Hand-
lungsbedarf zur Verbesserung interner
Prozesse und der Eindeutigkeit der
Arbeitsvorgaben an das betroffene
Unternehmen adressiert. Diese Mal3-
nahme ist l&angerfristig anzugehen.

Zum Ende des Jahres 2017 hat das
Unternehmen ergénzend bereits ei-
genstandige Anderungen an den be-
rihrten Arbeitsprozeduren fir Fahr-
dienstleiter vorgenommen. Das EBA
begleitet die Umsetzung.

Das Verfahren ist noch
nicht abgeschlossen.
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Ereignis: Zugentgleisung 11.09.2015 Duisburg-Wedau - Lintorf

Die Tf sollten im Rahmen der
regelmaRigen Fortbildung
und  Uberwachung  bzw.
durch andere geeignete Mit-
tel zur strikten Einhaltung der
Regeln im Zusammenhang
mit UnregelmaRigkeiten an
Fahrzeugen und Ladungen
und den MaRnahmen bei
drohender Gefahr angehalten
werden. Hinsichtlich des Er-
kennens und Behebens von
Wagenstorungen durch Tf
sollte eine deutliche Verbes-
serung der Arbeitsausfih-
rung angestrebt werden. Die
Tf sollten zur Bedeutung die-
ser Tatigkeiten besonders
sensibilisiert werden, da un-
erkannte Stérungen an den
Fahrzeugen wegen oft nicht-
vorhandener  Rickfalleben
fast zwangslaufig zu schwe-
ren Unfallen fihren.

Das EBA wird uUberwachen, ob die
Umsetzung im Rahmen der regelma-
Rigen Fortbildung erfolgt.

Das Verfahren ist noch
nicht abgeschlossen.

Die Qualitatsprifung bei der
Instandhaltung, entspre-
chend Unterstiitzungspro-
zess, U7.2.4.2 ist ggf. zu op-
timieren. Es ist dafur zur sor-
gen, dass zur Befundung von
Radséatzen nur Mitarbeiter mit
der nétigen Qualifikation zum
Einsatz kommen und die
Weisung DB Schenker Rail
AG IW-C(W)2014/10 strikt
eingehalten wird.

Nach Bekanntgabe der Sicherheits-
empfehlung im Dezember 2017 hat
das EBA den Sachverhalt mit dem
betroffenen EVU erdrtert. Ausschlag-
gebend fur die Sicherheitsempfehlung
waren ein dem EBA nicht bekanntes
Gutachten der RWTH Aachen und die
Annahme, dass ein bereits im Marz
2015 erkannter vollflachiger Fettaus-
tritt nicht zum Tausch des Radsatzes
gefuhrt habe. Die anschlielende
Sachverhaltsermittlung hat Defizite im
Informationsaustausch zwischen dem
betroffenen EVU und der Untersu-
chungsstelle bzw. dem Gutachter der
RWTH Aachen aufgezeigt. Es wurden
nicht alle erforderlichen Informationen
und Instandhaltungsnachweise uber
die im Marz durchgefuhrte Untersu-
chung des Radsatzes zur Verfigung
gestellt, was letztlich zu einer falschen
Darstellung der tatsdchlichen Gege-
benheiten gefiihrt hat. Zwar ist unstrit-
tig, dass die Entgleisung auf einen
umfangreichen  Schmiermittelverlust
zuruckzufihren ist, zu bezweifeln ist
allerdings, dass Schmiermittel schon

Das Verfahren ist ab-
geschlossen.
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seit Marz 2015, also sechs Monate
vor dem Ereignis, austrat.

Die bezeichnete Weisung ist zwi-
schenzeitlich in das geltende Instand-
haltungsregelwerk eingearbeitet wor-
den.

3. Die Fdl soliten im Rahmen | Das EBA wird Uberwachen, ob die | Das Verfahren ist noch
der regelméaRigen Fortbildung | Umsetzung im Rahmen der regelma- | nicht abgeschlossen.
und Uberwachung zur strik- | Rigen Fortbildung erfolgt.
ten Einhaltung der Regeln
408.0553 und 408.0581 an-
gehalten werden.

Tabelle 2: Sicherheitsempfehlungen der Vorjahre, sofern sich im Berichtsjahr Ande-
rungen ergeben haben

Sicherheitsempfehlung Sicherheitsmalinahme Umsetzungsstand

Ereignis: Fahrzeugbrand in Wilhelmshaven am 25.04.2015

1. Gerichtet an Motorenherstel- | Keine Anderung zum Vorjahr. Das EBA hat die Uber-
ler: wachung der Mafnah-
e Einsatz von nicht ent- men, welche die Halter
flammbarem und ver- betroffener Fahrzeuge
schleiRfestem Material fur aufgrund der Informati-
die Diesel-Leckleitung un- on vorgenommen ha-
ter Angabe einer maxima- ben, auf das Jahr 2018
len Verwendungsdauer ausgedehnt. Im Be-
vorsehen. richtszeittaum 2017

e Brandverhindernde Malf- erlangte  Erkenntnisse
nahmen am Turbolader werden dabei bertick-
und Abgasrohr durchfiih- sichtigt.
ren.

* Konstruktive ~ Anpassung Das Verfahren ist noch
der Kraftstoffrickfihrung nicht abgeschlossen.
vornehmen.

Ereignis: Zugkollision Gladbeck West 26.10.2013

1. Minimierung des gegenwarti- | Die VDV-Schrift 757 wurde tiberarbei- | Das Verfahren ist ab-
gen Verfahrens ,Bremspro- | tet. geschlossen.
beberechtigter am Zug“ auf
ein absolut notwendiges Mald
(Notfall, z.B. nach Stérung
wahrend einer Zugfahrt, die
eine Bremsprobe erforderlich
macht)
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Ereignis: BU-Unfall Dusseldorf-Rath - Diisseldorf Eller 19.12.2012

Im Rahmen der Planung und Zu-
lassung von Bahnubergangssiche-
rungsanlagen sollte im Ergebnis
einer Risikobetrachtung die An-
wendung der technischen BU-
Sicherungen gemal § 11 Abs. 6
EBO konkretisiert und — mit der
Zielstellung, Schadenausmale
aufgrund liegengebliebener Fahr-
zeuge im Gefahrenraum des
Bahniibergangs mdoglichst zu mi-
nimieren — modifiziert werden.

Die Thematik wird weiter behandelt.
Der betroffene Infrastrukturbetreiber
Uberarbeitet derzeit die zugehorige
Richtlinie 815. Zusétzlich erprobt er
gegenwartig im Rahmen von Piloten
verschiedene Systeme zur Gefahr-
raumiberwachung. Ausldser hierfar
ist, dass die bewahrten Anlagen zur
Gefahrraumfreimeldung derzeit nicht
mehr lieferbar sind und damit die
Notwendigkeit fur vergleichbare Sys-
teme besteht. Hieraus konnen sich
auch Loésungen fur das generelle
Erkennen von liegengebliebenen
Fahrzeugen ergeben. Mit ersten Er-
kenntnissen wird im 3. Quartal 2018
gerechnet.

Das Verfahren ist noch
nicht abgeschlossen.
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C.3 Umgesetzte MalRnahmen ohne Bezug zu den Sicherheitsempfehlungen

Zur Einhaltung eisenbahnrechtlicher Vorschriften im Einzelfall hat das Eisenbahn-
Bundesamt auch im Jahr 2017 diverse Verwaltungsverfahren durchgefiihrt, die eine
organisatorische oder technisch/betriebliche Verbesserung der unternehmerischen
Sicherheitsprozesse zum Inhalt hatten. Zu verschiedenen Sachverhalten hat das
EBA zudem Fachmitteilungen veroéffentlicht, die im Internet dauerhaft abrufbar
sind: https://www.eba.bund.de/SiteGlobals/Forms/Suche/Expertensuche/FM_Expertensuche
Formular.html

Das EBA hat die Eisenbahnen und Halter in seiner originaren Zustandigkeit zum En-
de des Jahres 2017 durch Verwaltungsakt verpflichtet, die Behdrde tber gefahrliche
Ereignisse zu informieren. Die auf diese Weise erlangten Informationen erméglichen
dem EBA, unabhangig von anderen Stellen die Aufgabe der Gefahrenabwehr wahr-
zunehmen. Die Rechtskraft der Verpflichtung ist erst im Jahre 2018 eingetreten.

Weitere umgesetzte Malinahmen sind der folgenden Tabelle zu entnehmen:

Betroffener Bereich Auslésender Moment Maflnahme
Infrastruktur: Oberbau, Wei- | Bei Inspektionen wurden Schaden | Die Herzstiicke sind jetzt mo-
chen an Herzsticken von Weichen der | natlich mit einer Sicht- und

Bauart Witten EB-Vollbainit fest- | Ultraschallprifung zu inspizie-
gestellt. Herzsticke aus Vollbainit | ren. Die in der vorherigen
haben sich in Deutschland nicht | Technischen Mitteilung aus
bewahrt, aber es sind noch uber | 2017 noch vorgesehene Drei-
700 Stiuck dieser Bauart verbaut. monatsfrist ist nicht ausrei-
chend. Bei einem festgestellten
Mangel ist zwingend eine
Langsamfahrstelle mit v=70
km/h einzurichten. Diese Son-
derinspektionen sind bis zum
vollstandigen Ruckbau aller
Herzsticke aus  Vollbainit
durchzufiihren.
Infrastruktur: Erdbau, Stitz- | Auch Stutzbauwerke missen in- | Die Stitzbauwerke werden zur
bauwerke spiziert bzw. instandgehalten wer- | Instandhaltung nunmehr voll-
den, um die Sicherheit zu gewahr- | standig erfasst.
leisten. Grundlage dafir ist eine
systematische Erfassung dieser
Bauwerke durch den Infrastruktur-
betreiber. Verschiedene Vorfélle
haben fir die Praxis Verbesse-
rungsbedarf aufgezeigt.
Infrastruktur: ~ Tunnel  und | Erkenntnisse aus der Eisenbahn- | Der betroffene Infrastrukturbe-
Durchlasse aufsicht zeigten, dass bei der Zu- | treiber hat die Verfahren zur
standsbewertung von Tunneln und | Zustands