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1. EINLEITUNG

Nach Artikel 31 der Richtlinie 2004/49/EG des Européischen Parlaments und des Rates
vom 29. April 2004 Uber Eisenbahnsicherheit in der Gemeinschaft (, Richtlinie Uber die
Eisenbahnsicherheit*)' muss die Kommission dem Européischen Parlament und dem Rat
alle funf Jahre einen Bericht Uber die Durchfiihrung dieser Richtlinie vorlegen.

In der vorliegenden Mitteilung werden die Fortschritte bei der Durchfihrung der
Richtlinie Gber die Eisenbahnsicherheit beschrieben, die seit der Annahme des zweiten
Berichts der Kommission vom September 2009° im européischen Schienennetz erzielt
wurden.

In Kapitel 1 werden die Entwicklungen der auf der Richtlinie Uber die
Eisenbahnsicherheit beruhenden Rechtsvorschriften beschrieben, wahrend sich Kapitel 2
auf die Anwendung und Durchsetzung konzentriert. Weitere Einzelheiten finden sich im
entsprechenden Arbeitspapier der Kommissionsdienststellen ,Bericht (ber die
Fortschritte bei der Durchfihrung der Richtlinie Uber die Eisenbahnsicherheit
(Richtlinie 2004/49/EG)" .

2. ENTWICKLUNG DESRECHTSRAHMENS

Ein gemeinsamer Regulierungsrahmen fir die Eisenbahnsicherheit ist fur die
Verwirklichung eines einheitlichen européischen Eisenbahnraums von entscheidender
Bedeutung. Die Richtlinie 2004/49/EG stellt einen wichtigen Schritt auf dem Weg zu
diesem Ziel dar. Sie schafft einen Rahmen fir die Harmonisierung der nationalen
Sicherheitsvorschriften und die Sicherheitsbescheinigungen der Eisenbahnunternehmen
sowie fur die Aufgaben und Funktionen der nationalen Sicherheitsbehdrden und die
Untersuchung von Unféllen. Die Mitgliedstaaten mussten daher davon absehen, eigene
Sicherheitsvorschriften und -normen auf der Grundlage unterschiedlicher technischer und
betrieblicher Ansétze zu entwickeln.

! Richtlinie 2004/49/EG des Européischen Parlaments und des Rates vom 29. April 2004 iiber
Eisenbahnsicherheit in der Gemeinschaft und zur Anderung der Richtlinie 95/18/EG des Rates tiber
die Erteilung von Genehmigungen an Eisenbahnunternehmen und der Richtlinie 2001/14/EG Uber die
Zuweisung von Fahrwegkapazitét der Eisenbahn, die Erhebung von Entgelten fur die Nutzung von
Eisenbahninfrastruktur und die Sicherheitsbescheinigung (,Richtlinie Uber die Eisenbahnsicherheit”).
ABI. L 164 vom 30.4.2004, S. 44.

Mitteilung der Kommission an das Européische Parlament und den Rat — Bericht Uber die Fortschritte
bei der Anwendung der Richtlinie Uber die Eisenbahnsicherheit und der Richtlinie Gber die
Interoperabilitét des Eisenbahnsystems (KOM (2009) 464 endg.).
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2.1 Die jungsten  Entwicklungen im  Rechtsrahmen fur  die
Eisenbahnsicher heit

Seit der Annahme des letzten Fortschrittsberichts im  Jahr 2009  wurden
Sekundéarrechtsvorschriften fur den Eisenbahnsektor entwickelt, und die in der Richtlinie
Uber die Eisenbahnsicherheit vorgesehenen Durchfihrungsrechtsakte sind in Kraft
getreten (siehe Anhang). Mit der Erarbeitung von Rechtsvorschriften und der Abgabe
von Empfehlungen gegentiber der Kommission hat die Europdische Eisenbahnagentur
(ERA) dazu einen wichtigen Beitrag geleistet.

Die Kommission zeigt nachstehend die wichtigsten Entwicklungen auf dem Gebiet der
Eisenbahnsicherheit im Betrachtungszeitraum auf.

2.1.1. Gemeinsame Sicherheitsindikatoren

Der Hauptzweck der gemeinsamen Sicherheitsindikatoren (CSl) besteht darin, die
Sicherheitd eistung zu messen und die Bewertung der wirtschaftlichen Auswirkungen der
gemeinsamen Sicherheitsziele (CST) zu erleichtern.

Gemal3 Artikel 5 Absatz 2 der Richtlinie Uber die Eisenbahnsicherheit wurde Anhang |
Uberarbeitet, um gemeinsame Definitionen fur die CSI und gemeinsame Methoden fur
die Unfallkostenberechnung hinzuzufigen.

2.1.2. Gemeinsame Sicherheitsmethoden

Gemeinsame Grundsdtze fur die Verwaltung, Regulierung und Aufsicht Gber die
Eisenbahnsicherheit, einschlieffdlich harmonisierter Kriterien fir die Erteilung von
Sicherheitsbescheinigungen und die damit verbundene Aufsicht, sind fir die
Verwirklichung eines enheitlichen europdischen Eisenbahnraums von zentraler
Bedeutung.

Diese gewohnlich als gemeinsame Sicherheitsmethoden oder CSM bezeichneten
Grundsétze (siehe Artikel 6 der Richtlinie Uber die Eisenbahnsicherheit) bestimmen auch
die Art und Weise, in der das Sicherheitsniveau sowie die Erreichung der Sicherheitsziele
bewertet werden.

2.1.3. Gemeinsame Sicherheitsziele

Die gemeinsamen Sicherheitsziele oder CST (siehe Artikel 7 der Richtlinie) legen die
Sicherheitsniveaus fest und werden in Form von Kiriterien fur die gesellschaftliche
Akzeptanz der Risiken ausgedrickt. Die Hohe des Risikos bestimmt sich dabei nach der
Anzahl der Todesopfer und Schwerverletzten je Zugkilometer. Bel den Risiken wird
zwischen individuellen Risiken fir Fahrgaste, Bedienstete, Benutzer von
BahnlUbergéngen, Unbefugte auf Eisenbahnanlagen und sonstige Personen und den
Risiken fur die Gesell schaft insgesamt unterschieden.

Die CST erleichtern die Uberwachung der Eisenbahnsicherheit, da sie eine quantifizierte
MessgrofRe dafur darstellen, ob zumindest das bestehende Sicherheitsniveau in den
Mitgliedstaaten aufrechterhalten wird.



2.1.4. Zertifiziierung der fur die Instandhaltung von Giterwagen zustéandigen Stellen
(Artikel 14a der Richtlinie Uber die Eisenbahnsicherheit)

Ein weiterer wichtiger Fortschritt der letzten funf Jahre war die EinfUhrung eines neuen
Systems fir die Zertifizierung der fur die Instandhaltung von Guterwagen zustandigen
Stellen (ECM). Dieses System bietet den unionsweiten Nachweis, dass eine ECM ihr
Instandhaltungssystem eingerichtet hat. Anhand des in der Verordnung (EU)
Nr. 445/2011° vorgesehenen harmonisierten Rahmens kann bewertet werden, ob eine
ECM sicherstellen kann, dass die Glterwagen in ihrem Zustandigkeitsbereich auf sichere
Weise betrieben werden.

2.2. Nationale Sicherheitsvor schriften

Aufgrund des mit ihnen verbundenen Mangels an Transparenz stellen nationae
Sicherheitsvorschriften (NSR) eines der wichtigsten Hindernisse fur die Entwicklung
eines Eisenbahnbinnenmarktes dar. Wenngleich sie aus legitimen Grinden eingefihrt
wurden, sind die NSR heute meist Uberbleibsel tiberholter aufsichtsrechtlicher Systeme
und nach Einrichtung des in der Richtlinie Uber die Eisenbahnsicherheit vorgesehenen
Sicherheitssystems redundant.

Die Mitgliedstaaten sollten ihre nationalen Vorschriften daher auf dem aktuellen Stand
halten, veraltete Bestimmungen streichen und die Kommission und die ERA Uber
Anderungen an diesen Vorschriften unterrichten. Doch auch nach mehreren Jahren
wurden bei der Anderung redundanter NSR nur beschrankte Fortschritte erzielt. Im
Dezember 2010 beschloss der Ausschuss fir Eisenbahninteroperabilitdt und -sicherheit
daher, eine eigene Task Force zu nationalen Sicherheitsvorschriften (2011-12)
einzurichten, die den Auftrag erhielt, Unklarheiten hinsichtlich der NSR zu beseitigen
und die Verbreitung bewahrter Verfahren zu fordern.

Die Schlussfolgerungen des Berichts der Task Force umfassen Empfehlungen fir die
Verbreitung bewahrter Verfahren und die Straffung der nationalen Vorschriften der
Mitgliedstaaten, Verfahren zur Erhéhung der Transparenz sowie Vorschldge fur den
kunftigen Rechtsrahmen. Die Kommission und die ERA haben diese Empfehlungen in
ihren jewelligen Zusténdigkeitsbereichen umgesetzt:

a) Verbreitung und Straffung nationaler Scherheitsvorschriften

Noch immer gibt es zahlreiche redundante, repetitive, widerspriichliche und unnétige
NSR, die nicht dem européischen Rahmen entsprechen.

Die Task Force hat die ERA daher gebeten, eine Informationskampagne einzuleiten,
die mal3geschneiderte Informationen und Diaoge, eine Bewertung der NSR und die
Ermittlung spezifischer Prioritdten flr jeden Mitgliedstaat, in dem die Kampagne
stattfand, umfasste.

Die Task Force entwickelte ein , Instrument fur die Vorschriftenverwaltung”, um
Anleitungen zum bestehenden Rechtsrahmen bereitzustellen, und die ERA fordert
die Mitgliedstaaten mindestens einmal jahrlich dazu auf, veraltete Vorschriften zu
streichen.

3 ABI.L 122vom 11.5.2011, S. 22.



b) Foérderung der Transparenz

Das IT-Instrument Notif-IT wird fir die Meldung neuer NSR genutzt. Seit
April 2014 wird auch das Modul ,, Entwiirfe von Sicherheitsvorschriften eingesetzt,
um die Transparenz zu erhdhen und die Verabschiedung von Vorschriften zu
verhindern, die nicht mit dem EU-Rechtsrahmen im Einklang stehen. Die
Kommission wird die Datenbank im Jahr 2015 auf die ERA Ubertragen.

Die ERA unterstiitzt die Kommission bel den Bewertungen bzw. vorldufigen
Bewertungen der notifizierten NSR. Zudem entwickelte sie eine Methodik, mit der
sich die Verbesserungen bel der Transparenz auf der Grundlage des
Transparenzbarometers fir den Eisenbahnsektor und der an die nationalen
Sicherheitsbehorden (NSB) der Mitgliedstaaten gerichteten Transparenzumfragen
uberwachen lassen.

c) Vorschlége fur den kinftigen Rechtsrahmen

Im Rahmen des 4. Eisenbahnpakets (siehe Abschnitt 2.4.2) legte die Kommission
auch eine Neufassung der Richtlinien Uber die Eisenbahnsicherheit und
-interoperabilitét vor.

Entsprechend den Empfehlungen der Task Force werden nationale
Sicherheitsvorschriften und nationale technische Vorschriften (ungeachtet ihres
Zwecks) nun as ,nationale Vorschriften* bezeichnet. Die Verfahren fir die
EinfUhrung und Meldung neuer ,nationaler Vorschriften® wurden harmonisiert,
wenngleich bel ihrer Verabschiedung noch unterschiedliche Rechtsgrundlagen
herangezogen werden.

3. UBERWACHUNG DER DURCHFUHRUNG UND DER
SICHERHEITSLEISTUNG

3.1. Umsetzung der Richtlinie Uber die Eisenbahnsicherheit durch die
Mitgliedstaaten

Im Falle einer nicht ordnungsgemal3en Umsetzung der Richtlinie ist es nicht méglich,
Sicherheitsmal3nahmen im Einklang mit der Entwicklung eines einheitlichen
europaischen Eisenbahnraumes zu entwickeln oder zu verbessern.

Die Kommission hat die von den Mitgliedsaaten gemeldeten L egislativmal3nahmen mit
Unterstitzung der ERA analysiert, um zu priifen, ob die Bestimmungen der Richtlinie
Uber die Eisenbahnsicherheit korrekt umgesetzt wurden.

Sie bat die Mitgliedstaaten um Informationen zur Umsetzung der Richtlinie (EU-Pilot-
Fragenkataloge) und leitete Vertragsverletzungsverfahren ein, wenn eine unzureichende
oder inkorrekte Umsetzung nicht ausreichend begriindet wurde.

Insgesamt wurden 26 EU-Pilot-Fadle behandelt, von denen einer bereits vor der
Einleitung eines Vertragsverletzungsverfahrens abgeschlossen wurde. In 19 Féllen
wurden  Vertragsverletzungsverfahren  eingeleitet, von denen funf  nach
Korrekturmal3nahmen der betroffenen Mitgliedstaaten eingestellt wurden. In einem Fall
wurde der Gerichtshof der Europaischen Union angerufen. Derzeit befinden sich noch



sechs Verfahren in der EU-Pilot-Phase, und 14 Vertragsverletzungsverfahren sind
anhangig (Oktober 2014).

3.2. Sicher heitsmanagement und -liberwachung

Wenngleich die Umsetzung den ersten wichtigen Schritt darstellt, konnen die
Rechtsvorschriften auch bei guter Umsetzung mangelhaft angewandt werden. In diesem
Fall kénnen sie kein einheitlich hohes Sicherheitsniveau fir die Blrgerinnen und Burger
in der EU gewéhrleisten. Der mit der Richtlinie Uber die Eisenbahnsicherheit geschaffene
Rechtsrahmen umfasst auch Methoden zur Uberwachung des Sicherheitsniveaus und der
Zielerreichung.

3.2.1. Sicherheitsmanagement

Fur das Management der Eisenbahnsicherheit in Europa sind die Betreiber, die
Mitgliedstaaten und die EU zustandig.

Eines der zentralen Elemente des mit der Richtlinie Gber die Eisenbahnsicherheit
geschaffenen Rechtsrahmens ist die Verantwortung der wichtigsten Akteure (der
Eisenbahnunternehmen und Infrastrukturbetreiber), ale Risiken fir einen sicheren
Zugbetrieb zu bewerten und ein Sicherheitsmanagementsystem gemald Artikel 9 der
Richtlinie einzufthren.

Auf der Ebene der Mitgliedstaaten beurteilen die nationalen Sicherheitsbehorden (NSB)
die Qualitét des Sicherheitsmanagementsystems, wenn se die
Sicherheitsbescheinigungen oder  Sicherheitsgenehmigungen  ertellen, die die
Eisenbahnunternehmen und Infrastrukturbetreiber fir die Auslbung ihrer Tétigkeiten
bendtigen. Die NSB sind fir die Uberwachung der Téatigkeiten der
Eisenbahnunternehmen und Infrastrukturbetreiber wahrend der Gultigkeitsdauer der
Bescheinigung/Genehmigung verantwortlich.

Auf EU-Ebene ist die Uberwachung der Sicherheitsleistung eine der zentralen Aufgaben
der ERA, die die Erreichung der CST und der nationaden Referenzwerte jéhrlich
Uberpriift, wobei sie die in der Entscheidung 2009/460/EG® der Kommission
(insbesondere Artikel 4) beschriebene gemeinsame Sicherheitsmethode anwendet. Dieser
Prifung werden die 26 Mitgliedstaaten, die Uber ein Eisenbahnnetz verfligen, sowie
Norwegen unterzogen. Im Jahr 2014 zé&hlte dazu erstmals auch Kroatien, das der EU ein
Jahr zuvor beigetreten war.

Die Ergebnisse der Bewertung des Jahres 2014 zeigen, dass die Sicherheitdeistung in
den meisten Mitgliedstaaten weiterhin akzeptabel ist, wenngleich in manchen
Mitgliedstaaten Anzeichen fir eine Verschlechterung vorliegen. Diese Mitgliedstaaten
werden von der Kommission und der ERA kinftig besonders genau Uberwacht und
mussen der Kommission gemald Artikel 5 der Entscheidung 2009/460/EG mogliche
Ursachen fir die festgestellten Ergebnisse darlegen.

Entscheidung 2009/460/EG der Kommission vom 5. Juni 2009 {ber den Erlass einer gemeinsamen
Sicherheitsmethode zur Bewertung der Erreichung gemeinsamer Sicherheitsziele gemal Artikel 6 der
Richtlinie 2004/49/EG des Europdischen Parlaments und des Rates (ABI. L 150 vom 13.6.2009,
S. 11).



3.2.2. Uberblick Uiber die Sicherheit

Die NSB und die nationalen Untersuchungsstellen sind nach den Artikeln 18 und 23 der
Richtlinie Uber die Eisenbahnsicherheit verpflichtet, der ERA bestimmte Informationen
zu melden, die herangezogen werden konnen, um die Entwicklung der
Eisenbahnsicherheit in der EU zu bewerten.

Seit 2006 verdffentlicht die ERA alle zwei Jahre einen Bericht, der den beteiligten
Akteurensei nen genauen Uberblick tber die Entwicklung der Eisenbahnsicherheit in der
EU bietet’.

Mit einem deutlichen Rickgang der Unfallzahlen und einer leichten Abnahme der Zahl
der Todesfélle hat sich die Eisenbahnsicherheit in den letzten Jahren weiter verbessert
(siehe Abb. 1 und 2). Noch immer ereignen sich jedoch jedes Jahr mehr as 2 000
schwere Unfélle in den Eisenbahnnetzen der Mitgliedstaaten. Mehr as drei Viertel aller
Eisenbahnunféle sind Unfalle mit Personenschéden, die von in Bewegung befindlichen
Fahrzeugen verursacht wurden, oder Unfdle an Bahnubergéngen (ohne Suizide). Bei
diesen Unfallen kommen jahrlich ca. 1 200 Menschen ums Leben, und etwa ebenso viele
erleiden schwere Verletzungen.

Hinsichtlich des Sicherheitsniveaus bestehen grof3e Unterschiede zwischen den einzelnen
Mitgliedstaaten, und in mehreren Mitgliedstaaten liegt das Risiko erheblich Gber dem
EU-Durchschnitt (siehe Abb. 3). Systematische Bemtihungen um eine Verbesserung der
Sicherheitdeistung in diesen Mitgliedstaaten wéaren daher ein wichtiger Schritt fur die
Erreichung echter EU-weiter Sicherheitsziele.
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> Quellefir Informationen und Abbildungen: Railway Safety Performance in the European Union 2014,

abrufbar auf der ERA-Website: http: //mwww.er a.eur opa.eu/Document-
Reqister/Documents/ SPR2014. pdf.



http://www.era.europa.eu/Document-Register/Documents/SPR2014.pdf
http://www.era.europa.eu/Document-Register/Documents/SPR2014.pdf
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3.2.3.  Von den nationalen Untersuchungsstellen untersuchte Vorfalle

Die Zahl der von den nationalen Untersuchungsstellen untersuchten schweren
Eisenbahnunféle ist mit rund 40 Unféllen pro Jahr seit 2007 stabil. In den letzten Jahren
haben immer mehr dieser Stellen jedoch auch Vorfélle untersucht, die nicht als schwere
Unfélleim Sinne der Richtlinie einzustufen sind.

Die ERA erhdlt fur jeden von den nationalen Untersuchungsstellen behandelten Vorfall
eine Meldung Uber die Einleitung der Untersuchung und den Abschlussbericht.

Ein wichtiger Punkt ist auch die Zusammenarbeit zwischen den nationalen
Untersuchungsstellen.  So  erméglichen  es  die  Gespréche  Uber  die
Untersuchungsergebnisse auf EU-Ebene allen Betreibern, aus Unféllen zu lernen und ihr
Sicherheitsmanagement zu verbessern. Die ERA arbeitet mit den nationaen
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Untersuchungsstellen  zusammen, um die Unfalluntersuchungsmethoden, die
Berichterstattung, die Abgabe von Empfehlungen und den Austausch bewéhrter
Verfahren zu unterstiitzen. So haben die NSB und die nationalen Untersuchungsstellen
mit Unterstitzung der ERA gemeinsame Leitlinien fur Sicherheitsempfehlungen
entwickelt®.

Zudem hat die ERA ein Sicherheitsinformationssystem fur den Austausch dringender
und wichtiger  sicherheitsrelevanter  Informationen  entwickelt, um  die
Eisenbahnunternehmen und Infrastrukturbetreiber dabei zu unterstiitzen, die far ihr
jewelliges Risikoprofil am besten geeigneten Mal3nahmen zu treffen.

3.2.4. Von der ERA unterstiitzte Uberwachungstatigkeiten

Neben der Wahrnehmung ihrer rechtlichen Berichterstattungspflichten Uberwacht die
ERA die Tétigkeiten der wichtigsten institutionellen Einrichtungen freiwillig auf
folgende Weise:

e (ber das von den nationalen Sicherheitsbehdrden eingeleitete
Quer schnittsprifungsprogramm, das darauf abzielt, die Leistung der NSB
hinsichtlich ihrer drei Hauptaufgaben im Rahmen der Richtlinien Uber die
Eisenbahninteroperabilitdét und -sicherheit (Sicherheitsbescheinigungen und
-genehmigungen, Uberwachung und Genehmigung der Inbetriebnahme von
Fahrzeugen) zu bewerten und bewdhrte Verfahren zu verbreiten. Nach ener
Pilotphase von 2011 bis 2013 wird das Querschnittsprifungssystem nun im ersten
vollstdndigen  Prifzyklus  (2013-18) angewandt; es umfasst die
Leistungsbewertung, die Unterstiitzung bei der Harmonisierung der Verfahren
und bei der Ermittlung moglicher Probleme, die in kiinftigen Rechtsvorschriften
behandelt werden sollten; sowie

e durch freiwillige Bewertungen der nationalen Untersuchungsstellen, die
darauf abzielen, die nationalen Untersuchungsstellen durch die Bewertung ihrer
aktuellen Leistung bel Unfalluntersuchungen, durch den Austausch bewahrter
Verfahren und durch die Ermittlung praktischer Mdglichkeiten zur Verbesserung
ihrer Arbeit zu unterstiitzen.

3.3. Zertifizierung der fur die Instandhaltung zustandigen Stellen

Das mit der Verordnung (EU) Nr. 445/2011 eingefihrte Zertifizierungssystem bietet den
EU-weiten Nachweis, dass eine ECM ihr Instandhaltungssystem eingerichtet hat und die
harmonisierten Anforderungen erfillen kann. Seit dem Inkrafttreten der Verordnung im
Mai 2011 wurden dabei folgende Ergebnisse erzielt:

e Die Zahl der zertifizierten Stellen stieg zwischen Mai 2012 und Mé&rz 2014 von
10 auf 248; und

e die Zahl der im Rahmen des Zertifizierungssystems gemald der Verordnung auf
frelwilliger Basis zertifizierten Ausbesserungswerkstdtten erhdhte sich im
gleichen Zeitraum von 1 auf 169.

6 Abrufbar auf der ERA-Website: http://www.era.europa.eu/Document-Register/Pages/quidance-on-

saf ety-recommendations-Safety-Directive-Art-25.aspx.
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Um die Bewertungen der ECM-Zertifizierungsstellen zu harmonisieren, organisiert die
ERA Unterstitzungsmalinahmen zur Forderung der Zusammenarbeit, zur Entwicklung
von Leitlinien sowie zur Verbreitung bewahrter Verfahren.

3.4. Weitere Entwicklungen
3.4.1. Uberwachung der Sicherheitsverfahren

Die ERA hat eine ,aufsichtsrechtliche Uberwachungsmatrix“ entwickelt, die einen
systematischen Uberblick Uber die Situation auf der Ebene der Ministerien, der
nationalen Sicherheitsbehdrden und der nationalen Untersuchungsstellen in den
einzelnen Mitgliedstaaten bietet. Ihr Zidl ist es, die Funktionsweise des Rahmens auf der
Ebene der Mitgliedstaaten zu bewerten. Zudem soll sie es erméglichen, die Kenntnisse
Uber problematische Mechanismen im System sowie Uber empfehlenswerte Verfahren
bei der Anwendung des Rechtsrahmens, die zwischen den Mitgliedstaaten ausgetauscht
werden kdnnen, zu verbessern.

Die ersten Ergebnisse wurden dem Ausschuss fur Eisenbahninteroperabilitdt und
-sicherheit im Juni 2014 gemeldet. Die Kommission und die ERA schlugen vor, die
Matrix fur eine allgemeine Bewertung der Eisenbahnsicherheit in den Mitgliedstaaten zu
nutzen, wobei digjenigen Mitgliedstaaten vorrangig behandelt werden sollen, in denen
das Risiko erheblich tiber dem EU-Durchschnitt liegt (rechtsin Abb. 3).

34.2. 4. Eisenbahnpaket und Neufassung der Richtlinie Uber die
Eisenbahnsicherheit

Das von der Kommission am 30. Januar 2013 verabschiedete 4. Eisenbahnpaket soll die
Attraktivitat des Schienenverkehrs fur die Fahrgaste erhthen, indem Dienstqualitét und
Effizienz verbessert werden.

Zu dem Paket zahlt auch die Neufassung der Richtlinie Uber die Eisenbahnsicherheit, die
sich insbesondere auf eine Uberarbeitung der Regelungen fir die
Sicherheitsbescheinigung  und  den  Ubergang zu  einer  einheitlichen
Sicherheitsbescheinigung konzentriert. Anstelle des derzeitigen zweiteiligen Systems soll
kinftig auf der Grundlage enes enzigen Antrags eine enheitliche
Sicherheitsbescheinigung ausgestellt werden, die in alen Mitgliedstaaten gultig ist, in
denen das Eisenbahnunternehmen tétig ist. Dies steht mit dem allgemeinen Ziel des
4. Eisenbahnpakets im Einklang, administrative und technische Hindernisse zu
besaitigen, um die Wettbewerbsfahigkeit der Eisenbahn gegenlber anderen
Verkehrstragern zu fordern.

Zudem soll die ERA eine wichtigere Rolle erhalten und zu einer EU-weiten Behorde fir
die Sicherheitsbescheinigung ausgebaut werden.

Die nationden Sicherheitsbehdrden werden auch weiterhin  als wichtigste
Aufsichtsstellen fir die Eisenbahnunternehmen fungieren und Sicherheitsgenehmigungen
fur Infrastrukturbetreiber ausstellen. Um sicherzustellen, dass sie dabei vergleichbare
Kriterien und Verfahren anwenden, soll die ERA die Befugnis erhalten, die Tétigkeiten,
Leistung und Organisation der NSB zu Uberwachen.
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3.4.3. Plattform fur européische Eisenbahninfrastrukturbetreiber (PRIME)

Im Januar 2014 richtete die Kommission eine auf hoher Ebene angesiedelte Plattform fur
europaische Eisenbahninfrastrukturbetreiber ein, um die Zusammenarbeit zwischen den
Infrastrukturbetreibern zu verbessern und unter anderem fir eine bessere Umsetzung des
gemeinsamen Sicherheitskonzeptsin der EU zu sorgen.

Auf der ersten Sitzung am 28. Januar 2014 fand ein hilfreicher Meinungsaustausch zu
den jungsten Eisenbahnunféllen statt, fir die Préventivmal3nahmen in Betracht gezogen
werden sollten.

4. SCHLUSSFOLGERUNGEN

Waéhrend der letzten finf Jahre wurden die in der Richtlinie Gber die Eisenbahnsicherheit
vorgesehenen Rechtsakte erlassen. Der Ausschuss fir Eisenbahninteroperabilitét und
-sicherheit hielt rund 20 Sitzungen ab und beriet die Kommission im Rahmen der
Komitologieverfahren in Bezug auf geeignete Maldnahmen. Die Grundlage hierfir
bildeten die Beitrége der Européischen Eisenbahnagentur, die diese in Form zahlreicher
Empfehlungen zu Fragen der Interoperabilitét und Sicherheit leistete.

Seit dem Fortschrittsbericht des Jahres 2009 wurden gemeinsame Sicherheitsindikatoren,
-methoden und -ziele entwickelt. Die nationalen Sicherheitsbehorden sind nun in der
Lage, Sicherheitsbescheinigungen/-genehmigungen zu erteilen und ihre Aufsichtspflicht
nach harmonisierten Verfahren wahrzunehmen. Fur die Zertifizierung der fir die
Instandhaltung von Glterwagen zustandigen Stellen wurde ein harmonisiertes System
geschaffen. Der sicherheitsbezogene Rechtsrahmen ist somit nun insgesamt einsatzfahig.

Einige Aspekte sind jedoch nach wie vor mit Problemen behaftet:

e S0 haben mehrere Mitgliedstaaten die Bestimmungen der Richtlinie Uber die
Eisenbahnsicherheit nicht korrekt oder eindeutig umgesetzt. Dies kdnnte zu einer
uneinheitlichen Anwendung der Sicherheitsbestimmungen im europdischen
Schienennetz und zu ungleichen Bedingungen fur die Eisenbahnunternehmen
fuhren. Da jedoch die entsprechenden Vertragsverletzungsverfahren eingeleitet
wurden, ist zu erwarten, dass die Mitgliedstaaten ihre nationalen
Rechtsvorschriften anpassen, um sie mit den Bestimmungen der Richtlinie Uber
die Eisenbahnsicherheit in Einklang zu bringen.

e Der mit nationalen Sicherheitsvorschriften verbundene Mangel an Transparenz
konnte ein Hindernis fur den Binnenmarkt darstellen. Wenngleich sie aus
legitimen Grunden eingefiihrt wurden, sind die NSR meist Uberbleibsel
Uberholter aufsichtsrechtlicher Systeme und nach der Einrichtung des in der
Richtlinie Uber die Eisenbahnsicherheit vorgesehenen Sicherheitssystems
redundant. Die Mitgliedstaaten sollten Uberholte Vorschriften daher streichen.
Neue nationde  Sicherheitsvorschriften  sollten  einen  begrenzten
Anwendungsbereich haben und nicht praskriptiver sein als fur die Erreichung der
Sicherheitsziele erforderlich. Zudem sollten die nationalen Sicherheitsbehdrden
davon absehen, praskriptive Sicherheitsvorschriften zu erlassen; vielmehr sollten
sie die Infrastrukturbetreiber und Eisenbahnunternehmen dazu verpflichten, ihre
Verantwortung fur die Sicherheit des Systems vollsténdig zu tibernehmen.
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e Die Sicherheitshbilanz der Eisenbahn ist generell zufriedenstellend und Ubertrifft
die der anderen Landverkehrstréger, doch es bestehen grofe Unterschiede
zwischen den Mitgliedstaaten. Nach Artikel 4 Absatz 1 der Richtlinie Gber die
Eisenbahnsicherheit missen die Mitgliedstaaten dafir sorgen, ,dass die
Eisenbahnsicherheit allgemein aufrechterhalten und, soweit dies nach
verninftigem Ermessen durchfiihrbar ist, kontinuierlich verbessert wird“. So
scheint es ,nach vernlinftigem Ermessen* moglich, Anstrengungen zu
unternehmen, die Situation in denjenigen Mitgliedstaaten zu verbessern, in denen
das Risiko wesentlich Uber dem EU-Durchschnitt liegt.

Mit Blick auf diesen letzten Punkt hat die ERA ein Instrument fir die allgemeine
Bewertung der Eisenbahnsicherheit in jedem Mitgliedstaat entwickelt. Da enige
Mitgliedstaaten kiinftig genauer Uberwacht werden, ist in den kommenden Jahren mit
ausgewogeneren Ergebnissen und einer generellen Verbesserung der Sicherheit zu
rechnen.

Zudem weisen aktuelle Initiativen der Kommission, wie die technische Saule des
4. Eisenbahnpakets und die Entwicklung einer Plattform fir Infrastrukturbetreiber in
Europa (PRIME), ein echtes Potenzial auf, weitere Verbesserungen bel der Sicherheit
herbeizuflhren.
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Anhang:

Von der Kommission seit 2009 geméal3 der Richtlinie 2004/49/EG angenommene
Rechtsvor schriften’

Gemeinsame  Sicherheitsindikatoren  (Artikel 5 der  Richtlinie Gber die
Eisenbahnsicherheit)

1. Richtlinie 2009/149/EG der Kommission vom 27. November 2009 zur Anderung
der Richtlinie 2004/49/EG des Européischen Parlaments und des Rates in Bezug
auf gemeinsame Sicherheitsindikatoren und gemeinsame Methoden fir die
Unfallkostenberechnung (ABI. L 313 vom 28.11.2009, S. 65)

2. Richtlinie 2014/88/EG der Kommission vom 9. Juli 2014 zur Anderung der
Richtlinie 2004/49/EG des Européischen Parlaments und des Rates in Bezug auf
gemeinsame Sicherheitsindikatoren und gemeinsame Methoden fur die
Unfallkostenberechnung (ABI. L 201 vom 10.7.2014, S. 9)

Gemeinsame  Sicherheitsmethoden  (Artikel 6 der  Richtlinie  Uber  die
Eisenbahnsicherheit)

a) Methoden fur die Evaluierung und Bewertung von Risiken

3. Durchfuhrungsverordnung (EU) Nr. 402/2013 der Kommission vom 30. April
2013 (Uber die gemeinsame Sicherheitsmethode fir die Evaluierung und
Bewertung von Risiken und zur Aufhebung der Verordnung (EG) Nr. 352/2009
(ABI. L 121 vom 3.5.2013, S. 8)

b) Methoden zur Bewertung der Einhaltung von  Anforderungen von
S cherheitsbescheinigungen und -genehmigungen

4. Verordnung (EU) Nr. 1158/2010 der Kommission vom 9. Dezember 2010 Uber
eine gemeinsame Sicherheitsmethode fir die Konformitatsbewertung in Bezug
auf die Anforderungen an die Ausstellung von
Eisenbahnsicherheitsbescheinigungen (ABI. L 326 vom 10.12.2010, S. 11)

5. Verordnung (EU) Nr. 1169/2010 der Kommission vom 10. Dezember 2010 tber
eine gemeinsame Sicherheitsmethode fir die Konformitatsbewertung in Bezug
auf die Anforderungen an die Erteilung von Eisenbahnsi cherheitsgenehmigungen
(ABI. L 327 vom 11.12.2010, S. 13)

¢) Methode zur Uberpriifung des Betriebs und der Instandhaltung

6. Verordnung (EU) Nr. 1077/2012 der Kommission vom 16. November 2012 tGber
eine gemeinsame Sicherheitsmethode fiir die Uberwachung durch die nationalen
Sicherheitsbehtrden nach Erteilung einer Sicherheitsbescheinigung oder
Sicherheitsgenehmigung (ABI. L 320 vom 17.11.2012, S. 3)

" Durchfiihrungsbeschl iisse der Kommission {iber Auftrége an die ERA sind nicht enthalten.
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7. Verordnung (EU) Nr. 1078/2012 der Kommission vom 16. November 2012 tber
eine gemeinsame Sicherheitsmethode fir die Kontrolle, die von
Eisenbahnunternehmen und Fahrwegbetreibern, denen eine
Sicherheitsbescheinigung  beziehungsweise  Sicherheitsgenehmigung  ertellt
wurde, sowie von den fir die Instandhaltung zustandigen Stellen anzuwenden ist
(ABI. L 320vom 17.11.2012, S. 8)

Gemeinsame Sicherheitsziele (Artikel 7 der Richtlinie Gber die Eisenbahnsicherheit)

8. Beschluss 2010/409/EU der Kommission vom 19. Juli 2010 zu gemeinsamen
Sicherheitszielen gemald Artikel 7 der Richtlinie 2004/49/EG des Européischen
Parlaments und des Rates (ABI. L 189 vom 22.7.2010, S. 19)

9. Beschluss 2012/226/EU der Kommission vom 23. April 2012 Uber die zweite
Reihe gemeinsamer Sicherheitsziele fur das Eisenbahnsystem (ABI. L 115 vom
27.4.2012, S. 27)

10. Durchfthrungsbeschluss 2013/753/EU der Kommission vom 11. Dezember 2013
zur Anderung des Beschlusses 2012/226/EU Uber die zweite Reihe gemeinsamer
Sicherheitsziele fir das Eisenbahnsystem (ABI. L 334 vom 13.12.2013, S. 37)

Zertifizierung der fur die Instandhaltung von Gulterwagen zustdndigen Stellen
(Artikel 14a der Richtlinie Uber die Eisenbahnsicherheit)

11. Verordnung (EU) Nr. 445/2011 der Kommission vom 10. Mai 2011 Uber ein
System zur Zertifizierung von fur die Instandhaltung von Gulterwagen
zustandigen Stellen und zur Anderung der Verordnung (EG) Nr. 653/2007 (ABI.
L 122 vom 11.5.2011, S. 22)
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