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1. Aufgabenstellung und Ergebniszusammenfassung

Im Schienenglterverkehr wurden den vergangenen Jahrewerschiedene MafRhahmen eingefiihrt,
die das Sicherheitsnivedgim Einsatz von Guterwagen erhdhétierzu gehoren:

A die Einfuhrung von technischen Bestimmungen zur Radsatz(wellen)instandhaltung auf der
Grundlage der Europaischen vereinheitlichten Instaningjskriterien (ECCM)

A die Einfilhrung einer Datenbank zur Riickverfolgbarkeit der Radsatzdaten (EWT)

A die Einfilhrung eines Européischen Sichtpriifungskatalogs fiir Radsatzwellen (EVIC).

Auch aus dem regulatorischen Bereich wurden in den vergangenen Jaéitere Anforderungen an

die Wagenhalter gestellt. Gemal} Artikel 14a der Sicherheitsrichtlinie 2004/49 (geandert durch die
Richtlinie 2008/110) muss jeder Guterwagen eine ihm zugewiesene zertifizierte fur die
Instandhaltung zusténdige Stelle (Entity in gigeof Maintenance ECM) haben.

Zudem wurde die Einflhrunginer Referenzdatenbank fiir das Rollende MateriRobliing $ck
Reference Databasbgschlossen, um den Anforderungen der jeweiligen Instandhaltungsvorschriften
gerecht zu werden die Wagenhalterstellen den Eisenbahnverkehrsunternehmen Uber diese
Datenbank Informationen zu ihren Fahrzeugen zur Verfuguntherfillen somit die Anforderungen
aus der TAHSI.

Zusatzlich zu den g. MaBnahmen zur Erhdhung der Sicherheit im Betrieb von Guterwageensteh
die Wagenhalter vor der Herausforderungdie Vorgaben aus der TSI Noise fur Neubauwagen zu
erfillen und die Einhaltung von Larmschutzwerten zu garantieemLarmthematikkommt in der
Diskussiorin einigen Landerniee hohe Bedeutung zu. Beispielsweise demfaussichtlichab dem
Jahr 2020 in der Schweiz kein Guterwagen mehr mit Graugussbremssohlen verwendet; i@rden
Deutschland ist dies ab dem Jahr 2021 vorgesebamer kann es fir die Wagenhalter erforderlich
werden, auch den bestehenden Wagenpark perspektivisch auf andere Bremssahtauriisten.

Insgesamt kénnen die oben aufgezeigten MaRnahmen zur Erhéhung der Sicltierh@ititerwagen,
die regulatorischen Maflinahmen sowie die MalRnahmen Reduzierung des Lasnzu einer
Kostensteigerung fur die Wagenvorhaltung je nach Wagengattalogtengrof3e des Wagenhalters
und Laufleistundpis zu 6@®sbfiihren?

Die Wagenhaltebetrachten mit Sorge die aktuelle Situation im Schienenguterverkehr seftendie

mit dem Schienegiterverkehr verbundenenVerkehrsverlagerungite als gefahrdet an. Die
Wagenhalter singich dabei bewusst, dass nur ein sicherer Schienenguterverkehr Akzeptanz bei den
Verladern, der Gesellschaft sowie der Politik findet. Daher liegt es im eigeneeskeeller Akteure

des Schienenguterverkehrs, SicherheitsmafRnahmen im Eisenbahnbetrieb laufend zu hinterfragen
und zu optimieren. Hier kommt auch dem Glterwagen eine besondere Bedeutung zu.

Auf der anderen Seite sind die Auswirkungen der eingefihrtenesggi. kommenden Maflinahmen
auf das Sicherheitsniveau im Schienengtterverkehr statistisch nicht bekannt. Grunddiggkch
zwar statistische Dateauf EUEbene Uber Unfalle im Schienramd Stral3enguterverkehr voAber
bisherwurde nicht untersuchtwieviele Unféllesichim Schienenund StralR3engiiterverkehr aufgrund
von technischen Méangeln an Fahrzeugeneignen und wie viele Personen dabei tddlich
verunglicken bzw. verletzt werden.

;K— Sohleoder LL-Sohle
Vgl UIP International Union dilagonKeepers; Economi ¢ | mpact of New RuBressels20%.20egul ati ons”
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Daher wird in der vorliegenden Studie untersucht, wie hoch das Siclisriigeau im
Schienenguterverkehr im Vergleich zum StraR3enguterverketkligemeinen sowie Bezug audlie
Anzahl der beUnfallen aufgrund von technischen Méangeln am Fahrztidijich verungliickten oder
verletzten Personenist. Dabei wird ein besondereAugenmerk auf die Vergleichbarkeit der
Informationen zwischen de beiden Verkehrstragern gelegt. Zu diesem Zweck werden die
ermittelten statistischen Daten mit den jeweiligen Verkehrsleistungen der Verkehrstrager Stral3e und
Schiene verknupft.

Der Vergleichder Unfallstatistiken des Straflerund Schienenguterverkehrs zeigt, dass das
bestehende Sicherheitsniveau im Schienengiterverkehr deutlich hoher liegt als im
Stral3enguterverkehr. Wahrend im Stral3enverkehr im Zeitraum von 2006 bis 2010 durchschnittlich
3,236 Personempro Milliarden Tonnenkilometerrbei Unféllen tédlich verunglickten liegt dieser
durchschnittliche Wert im Schienengiterkehr bei 0,075 und damit 43l niedriger als im
Stral3enguterverkehr.

Auch wenn auf EEbene keine Statistiken UbeSBtralemiterverkehrsufille aufgrund von
technischen Fahrzeugméangeln vorliegkéinnenaus vorhandenen Studien zum Thema sowie durch
die Auswertung von nationalen Verkehrsunfallstatistikdmnahmen tber den Anteil dieser
Unfallursache an den gesamt&itralRenguteverkehrsunfallen getroffen werdenDieser Anteil liegt

in einer Bandbreite zwischen ca. 1% bis 5% aller Stral3englterverkehrsudélle. Fir den
Schienenguterverkehexistiert eine Datenbank deEuropean Railway Agency (ER&)s derdie
Ursachen fur Unfélle im Schienenguterverkehr ausgewertet werden komagndieser Basikann

fur den Schienenguterverkehr eine genaue Anzahl ermittelt werden, wie viele Personen durch
Unfalle aufgrund von technischen Mangeln am Fahrzeug todlich virkigsind oder verletzt
wurden.

In der vorliegenden Studie wirein Vergleich zwischen ddmeiden Verkehrstrageraurchgefuhrt

wie viele Personen jeweils bei Unféllen aufgrund von technischen Fahrzeugméangeln toédlich
verungluckt sind. Im Durchschnitt Ubelie Jahre 200 bis 20D liegt der auf Tonnenkilometer
basierte Wert im Schienenguterverkehr bei B0Das bedeutet, dass der EWR7 in den Jahren

2006 bis 2010 durchschnittich 0,08 Personen pro Milliarden Tonnenkilometer im
Schienenguterverkehr béinfallen aufgrund von technischen Fahrzeugméngeln tddlich verungliickt
sind. Anders ausgedrtickt verungliickte im Schienenguterverkehr im benannten Zeitraum alle 55,5
Mrd. tkm eine Person tddlich aufgrund von technischen Fahrzeugméanalvei ist zu beachten

dass sich im Untersuchungszeitraum der Studie von 2006 bi® Raliglich ein Unfall mit
Todesfolgen ereignet hat (ifall von Viareggio im Jahr 2008it 32 Todesopfern). Ansonsten wirde

die ermittelte Kennzahl fiden Schienenguterverkehr beulhliegen.

Im Vergleich hierzu liegt didnzahl der je Milliarden Tonnenkilometern tédlich verunglickten
Personenfir den StralRenguterverkehim Zeitraum von 2006 bis 2018wischen0,032 (untere
Annahmevon 1%) und0,162(obere Annalme von 5%) und damit ca2mal bis9malso hoch wie im
Schienenguterverkehr. Auch hier lasst sich die Kennzahl so interpretieren, dass im
StralBenguterverkehr alle 6,2 Mrd. tkm bis 31,2 Mrd. tkm eine Person aufgrund technischer
Fahrzeugméangel todlich verungliickt.

Diese Kennzahlestellen dar dass das bestehende Sicherheitsniveau in Beztiy enkehrsunfalle
aufgrund von technischen Mangeln am Fahrzeug im Schienengitervdrskedits heutesehr hoch

¥ EU27 ohne Bulgarien, Lettland, Malta und Zypern.



ist. Dieser fur den Schienenguterverkelpositive Vergleicimit dem Stral3enguterw&ehr kannkeine
Begrundung seindie Bemihungen fir eine kontinuierliche Erhéhung des Sicherheitsniveaus im
Schienenguterverkehr einzustelldBahnunfélle aufgrund von technischen Fahrzeugmangeliten,
soweit dies moglich ist, ageschlossen werdenEsstellt sich dabei jedoch die Frage, wie viel
technischer, organisatorischer und finanzieller Aufwand betrieben werden kann/sollte, um das heute
bereits bestehendesehr hoheSicherheitsniveau noch weiter zu erhéhddie Beantwortung dieser
Frage ist umso ishtiger, je hoher die Kosten der zusatzlichen Maflinahme zur Erhéhung des
Sicherheitsiveaus sind

Um dies zu verdeutlichemird in der vorliegenden Studiéir Schienenguterverkehr@auf dem
Verkehrskorridor Rotterdam nach Genua dargestellt, welche Auswirkungen eine Erhéhung der
Guterwagenkosten auf die Gesamtkosten im Schienenguterverkehr h8bbon beeiner Erhéhung

der Guterwagenkosten um 1% steigen die Gesamtkosten des Schiguterverkehrstransports auf
diesem Korridor und je nach zu transportierender Gutand eingesetzter Wagengattungm
zwischen 1,96 und 2,8% an. Bei einer Erhdhung der Glterwagenkosten um beispiels®8i%e
steigen die Gesamtkosten entsprechend um zhén 3,8% und 53 % an. Da der Preiswettbewerb
zwischen den Verkehrstragern Lkw und Schiene sehr intensiv gefihrt wird und die dabei erzielten
Ergebnismargen der Transportunternehmen ublicherweise im niedrigen einstelligen Prozentbereich
liegen, kannscha eine nur leichte Veranderung der gesamten Kostenposition zu einer deutlichen
Verschlechterung der Wettbewerbsposition des Verkehrstragers Schiene beitragen.

Letzten Endes isiffensichtlich dass eine einseitige Kostenbelastung eines Verkehrstragiens das

dem ein signifikanter Nutzen gegenuberstehtRzdurch Erh6hung des Sicherheitsniveams)einer
Verschlechterung der Wettbewerbssituation dieses Verkehrstragers fulwied. Im Falle des
Schienenguterverkehrs wiirde dies bedeuten, dass Verkehmehmend per StralRenguterverkehr
beférdert werden.Bei dieser Verlagerungirde im Allgemeinen undn Hinsicht autJnfalle mit der

Unf al | utecrsche eFahrzeugméangelderzeit das niedrigere Sicherheitsniveaudes
Verkehrstragers StrBe in Kauf genommenverden. Es ist anzunehmen, dass der Grenznutzen zur
Erhéhung des Sicherheitsniveaus im Schienenguterverkehr mit jeder zuséatzlichen MalRnahme sinken
wird. Weitere kostentreibende Mal3hahmen werden vsl. nur eine relativ begrenzte Erhéhung des
heute bereits shr hohen Sicherheitsniveaus nach sich ziehen, gleichzeitig die Wettbewerbssituation
des Schienengditerverkehrs jedoch deutlich schwachen.



2. Einleitung

Der Schienenglterverkehr in Europat sich in den vergangenen Jahren nur unterdurchschnittlich
entwickelt. Insgesamt ist der Anteil der Schiene an der Verkehrsleistung ih&fetern defEU27

von 19,7% im Jahr 2000 auf 17% in 2010 gesunkéhWahrend bis zum Jahr 2008 die
Verkehrsleistungtkm) zumindest leicht angestiegen ist, hat sich die Verkehrsleistung nach dem
deutlichen Einbruch in 2009 noch nicht wieder auf das Niveau vorWieischaftskise erholt.
Gleichzeitig bestehen von Seiten der Offentlichkeit und der Politik hohe Erwartiamgdie Schiene.
Sobesteht zB. lautEUWeil3buchdas Zielpis 2030 bzw. 2050, 3% bzw. 5046 aller Stral3enverkehre
Uber 300km Transportentfernung auf die Schiene verlagern.

Den hoch gesteckten Zielen stehen jedoch sich verschlechternde Rahnegmegen gegeniber,

die nicht zuletzt dazu fuhren, dass die Potenziale des Schienengiterverkehrs und der Nutzung von
Guterwagen nur unzureichend ausgeschopft werden kénnen. So sind beispielsweise bereits bei der
heutigen Verkehrsleistung infrastrukturelsngpéasse auf Hauptkorridoren bzw. an Knotenpunkten zu
beobachten. Eine deutliche Zunahme der Schienenverkehrsleistung ist somit nur Erfiiung
bestimmte infrastrukturellen Rahmenbedingungen tUberhaupt realisierbar.

Darlber hinaus hat sich insbesonderin den vergangenen zwei bis drei Jahren die
Wettbewerbsposition der Schiene im Vergleich zum Lkw verschlechtert. Neben den allgemeinen
Kostensteigerungen fiir Energie, Personal und Trassen sind durch gestiegene Anforderungen an die
Verkehrssicherhejt durch regulatorische MalRnahmersowie durch Anforderungenan den
Larmschutz weitere Kostenbelastunganch fir die Eisenbahnverkehrsunternehmen entstanden.
Laut einerim November 2011 vorgelegteBtudie der International Union of Wagon Keepers (UIP)
steigen duch die Einfihrung von neuen Regularien die laufenden Kosten fUFaeior Guterwagen
deutlich an? Dariiber hinaus ist davon auszugehen, dass auch die Einfilhrung des européischen
Zugleitsicherungssystems ERTMS zu weiteren Kostensteigerungen bei denatitigerkehrs
unternehmen fihren wird. Daneben ist auch die Zulassung von Triebfahrzeugen auf européischer
Ebene nach wie vor nicht einheitlich umgesetzt und es entstehen zusatzliche Kostenbelastungen fur
die Eisenbahnverkehrsunternehmeber Verband der Daschen Verkehrsunternehmen (VDV) geht

von einer deutlichen Kostensteigerung fur Schienenguterverkehre in Deutschland bis ins Jahr 2015 in
Hohe von ca. 2% aus und sieht dadurch eine abnehmende Wettbewerbsféahigkeit der Schiene im
Vergleich zu anderen Vertestragern’

Die Wagenhalteretrachten mit Sorge die aktuelle Situation im Schienenguterverkehr seftendie

mit dem Schienenglterverkehr verbundenévierkehrsverlagerungite als gefahrdet anDie
Wagenhalter singich dabei bewusst, dass nur ein sicherer Schienenguterverkehr Akzeptanz bei den
Verladern, der Gesellschaft sowie der Politik findher liegt es im eigenen Interesse aller Akteure
des Schienenguterverkehrs, SicherheitsmaBnahmen im Eisenbahnbetnigimdazu hinterfragen

und zu optimieren. Hier kommt auch dem Giuterwagen eine besondere Bedeutung zu. In den
vergangenen Jahren wurden daher verschiedene MafRnahmen eingefuhdasibestehende hohe
Sicherheitsniveaim Betrieb von Glterwagen noch weiteptimierensollen, wie zB.:

“Vgl. Eurostathttp://epp.eurostat.ec.europa.eu/portal/page/portal/transport/data/main_tables

®Vgl. Europaische Kommission (20Mje i ssbuch , Fahrplan zu einem ei-Hihmkeitemi chen europai
wettbewerbsorientierten und ressourcenschonenden Verkehs y st em“, Br idssel, 2011, S. 10.

®Vgl. UIP International Union WagonKeepers: * Economi ¢ | mpact of New Rules and Regul ations
Vgl . Verband Deutscher Verkehrsunternehmen VDV (2012), R6sitionspe
Kéln, 2012.



A die Einfihrung von dchnischea Bestimmungen zur Radsatz(wellen)instandhaltung auf der
Grundlage deEuropéischen vereinheitlichten Instandhaltungskriterie€CM)

A die Einflhrung eineDatenbank zur Ruglkrfolgbarkeit der Radsadlaten (EWT)

A die Einflhrung eineBuropéaische Sichtprifungskatalagfir Radsatzwellen (EVIC)

Auch aus dem regulatorischen Bereich wurden in den vergangenen Jahren weitere Anforderungen an
die Wagenhalter gestellt. Gemal Artikel 14a der Sicherheitsnehtl004/49 (geéandert durch die
Richtlinie 2008/110) muss jeder Guterwagen eine ihm zugewiesene zertifizierte fur die
Instandhaltung zusténdige Stelle (Entity in Charge of Maintenance ECM) haben.

Zudem wurde die Einfuhrung einer Referenzdatenbank fiir Rallende Material Rolling #ck
Reference Database) beschlossen, um den Anforderungen der jeweiligen Instandhaltungsvorschriften
gerecht zu werden.

Die eingefiihrten MaRnahmen haben wieder o.g. Studie der UIP aufgezeigtie Kosten fiir die
Vorhaltungund denBetrieb von Giterwagen deutlich erhoht.

Auf der anderen Seite sind die Auswirkungen der eingefuhrten sowie ggf. kommenden MalRnahmen
auf das Sicherheitsniveau im Schienengtiterverlahtistischnicht bekannt.Grundsatzlich liegen

zwar Unfallstatstiken auf EUJEbene im Schienemund Stral3enverkehr voin den Unfallstatistiken

wird jedochhaufignicht zwischen Personennd Guterverkehr differenziert. Audlegennur wenige
Informationen vor Uber die Haufigkeit vorStralBen bzw. Schienenguterverkehrsunfallen mit
Todesfolgeraufgrund vortechnischen Mangeln am Fahrzeug.

In de vorliegenden Studigvird untersucht,wie hoch das Sicherheitsniveau im Schienenguterverkehr
im Vergleich zum Strafl3engtterverkeir Allgemeinen sowie in Hifchtauf Unfalle mit Todesfolgen
aufgrund von technischen Méangeln am FahrzeigDabei wird ein besonderes Augenmerk auf die
Vergleichbarkeit der Informationen zwischen den beiden Verkehrstragern gelegt.

In Kapitel3 werden zunachst allgemeine Statistiken Uber Verkehrsunfélle der beiden Verkehrstrager
Schiene und Stral3e fur den Glterverkehr dargestellt und ausgewertet. In einem weiteren Schritt
werden detailliere Informationen Uber Verkehrsunfélle, die aufgrund von technischen Méangeln an
den Fahrzeugen (Guterwagen, Lkw) geschehen, vorgestellt und analysiert.

In Kapitel4 werden die ermittelten statistischen Kennzahlen uber Verkehrsuni@léligemeinen
sowieaufgrund von technischen Méngeln an Fahrzeugen fir die beiden Verkehrstrager Schiene und
StraBe gegeniiber gestelltdierzu erfolgt ein auf Tonnenkilometebasierte Vergleich der Anzahl

der bei Verkehrsunféllen tddlich verunglickten Personen zwischen dem StraGed
Schienenguterverkehr. Auf diese Weise wird im Vergleich mit dem Verkehrstrager Stral3e dargestellt,
welches Sicherheitsiveau im Schienengiterverkehr sgesamt sowie imsicheren Betrieb von
Gulterwagerbesteht.

In Kapitel5 wird dargestellt, welche Malinahmerur Erhdhung der Sicherheit von Glterwaghe
Wagenhalter bereits in devergangenen Jahramgesetztaben.

Der Schienenguterverkehr kann keine zusatelichkKostenbelastungerverkraften wenn dieser
Kostenbelastung kein signifikanter Vorteil oder Nutzen auf einer anderen Ebene gegenibersteht.
Ansonsten kanrdie Wettbewerbsfahigkeit im Vergleich zum StralRenguterverkgidhrde sein

dvgl . UIP International Booonombé¢ Wmpaot KebpNew RQtBiudsplsantd Regul ati or
° Fur den StraRengiiterverkehr wurden Unfalle aufgrund technischer Mangel an Zugmaschine und Auflieger/Anhanger betradetet. Fiir
Schienenguterverkehr wurden Unfélle aufgrund technischer Mangel an Guterwagen betrachtet.



Dies wird in Kapiteb anhand von drei Verkehren (Mineral6l, Stahl und Container von Rotterdam
nach Genua) verdeutlichtEine zusétzliche Verteuerung der Guterwagenvorhaltumigd bei
bestehendem Wettbewerbdazu fuhren, dass die Schiene Verkehre an die Stralle verlmait
entsprechende Absenkung desSicherheitaiveats dieserVerkehreauf das Niveau deski.

AbschlieRend werden in Kapitel 7 Schlussfolgerungen aus der vorliegendenggzatien.
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3. Unfallstatistiken im  Straf3en - und Schienenguterverkehr

Informationen und Statistiken tUber Verkehrsunfélle sind auf nationaler und internationaler Ebene
hinreichend verfiigbar. Neben dem Statistischen Amt der Europdischen Union (EUROSHAE)
Verkehrsufallstatistiken auch von den nationalen Statistikamtérnzumeist auch in elektronischer
Form— abgerufen werden. Daneben besteht eine Vielzahl von weiteren Studien und Publétio
von Forschungseinrichtungen, Verbanden, Unternehmeth BJProjektenzu den verschiedensten
Auspragungen von Verkehrsunfalfén.

In vielen — eher allgemein gehaltenen Darstellungen wird bei den Verkehrsunféllen lediglich
zwischen den verschiedenen Verkehrstragern unterschieden. SoAtshgtiungl beispielsweise die
Anzahl der bei Schienenverkehrsunfaltédlich verungliickterPassagiere in der EU im Zeitraum von
1990 bis 2010.Allerdings bezieht sich diese Unfallstaiis lediglich auf den Schienen
personenverkehr, nicht jedoch auf den Schienengiterverkehr. Ebenfaldbbiidung 1 wird die
Anzahl der bei Stral3enverkehrsunfaltédlich verunglickten Personen der EU von 1990 bis 2010
dargestellt. Auch hier erfolgtunachskeine Differenzierung zwischen Personend Guterverkehr.

Abbildungl: Anzahl der bei Schienen und StralRenerkehrsunfallen tédlich verungliickten
PersonenEU 1990 bis 2010

RAILWAY FATALITIES

NUMBER OF RAILWAY PASSENGERS KILLED IN ACCIDENTS INVOLVING RAILWA

1990 2000 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010

ROAD FATALITIES

e —
CHANGI CHANGI

1990/ 2000/

2010 2010
75.977 56.427 45346 = 43.104 38.941 34.814 -59,2%  -45,09
55.888 @ 41.421 31.384  29.521 25.430 23.457 -62,0%  -48,79
20.089 15.006 13.962 13.583 13.511 11.357 -51,3%  -34,8Y

Quelle: European Commission (2012), EC Statistical Pocket Book, Transport in figur&s 201 2ind S. 10Luxemburg

Neben den allgemeinen Informationen Ubé&ferkehrsunfélle in der EU existieren aber fauc
Statistiken, die detailliertee Aussagen Uber das Unfallgeschehen im Schienrd Stralenverkehr
zulasser{vgl. KapiteB.1 und KapiteB.2).

®ygl. hitp://epp.eurcstat.ec.europa.eu/portal/page/portal/eurostatthome/

" Beispielsweise das Deutsche Statistische Bundesamt in Wiesbaden, vgl. https://www.destatis.de/DE/Startseite.html.

2Sjehe beispielsweisfur opean Rai |l way Agency ERA, International Road Transport
IBSR, EC FP7 project DaCoTa, DEKRA Automobil GmbH, etc.
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3.1 Unfallstatistiken im Schienen giter verkehr

Im Schienenverkehin der EU 27 im Jahr 2011 verunglickten bei 2.685 Schienenverkehrsunféllen
insgesamt 2.325 Personen tddlich oder wurden wetle/gl. Abbildung?).*2

Abbildung2: Anzahlderim Schienenverkehtddlich verungliickten PersonekU 27 im Jahr 2011

Number of Total number of
tonne-kilometres ~ Poo>cnder Total number  Poroons killed of
(in million) k.|I0m.ef[res of accidents Se.”OUSIY Injured
(in million) in accidents
EU-27 398.310 359.263 2.685 2.325
Belgium 1.359 9.649 52 50
Bulgaria 3.168 2.059 124 118
Czech Republic 14.316 6.714 99 103
Denmark 2.615 6.432 18 17
Germany 113.160 84.875 329 323
Estonia 6.261 242 28 16
Ireland 105 1.638 1 -
Greece 614 1.383 25 28
Spain 8.643 22.482 65 43
France 34.132 42.668 154 141
Italy 14.624 39.959 122 107
Cyprus - - - -
Latvia 21.410 7.363 35 34
Lithuania 15.088 269 37 41
Luxembourg 85 347 1 2
Hungary 7.526 7.763 147 160
Malta - - - -
Netherlands 5.452 17.793 24 18
Austria 18.288 10.263 90 86
Poland 51.095 17.648 843 543
Portugal 2.027 4.143 27 24
Romania 13.924 5.044 217 251
Slovenia 3.584 689 11 16
Slovakia 7.600 2.431 84 88
Finland 9.395 3.882 14 13
Sweden 22.864 11.379 56 40
United Kingdom 20.974 58.606 82 63

Quelle:Eurostat(2011), EU Statistics 2011 for railway accidents,
http://epp.eurostat.ec.europa.eu/statistics_explained/index.php/Railway_safety_statistics, abgerufen am 11.07.2013.

Abbildung3 stellt die Entwicklung von Zugunféallen mit mehr als 5 Unfalltoten ceeerletzten in der
EU in den Jahren 1990 bis 2009 dar. Insgesamt ist eine riucklaufige Tendenz bei den schweren

3| dieser Unfallstatistik sind samtliche Schienenverkehrsunfalle mit Todesfolgen zesaefasst. Die Zahlen beinhalten daher auch
Unféalle aufgrund von Suiziden.
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Zugunfédlen in den vergangenen Jahren festzustellen. Wahrend sich in den 90er Jahren jahrlich
mindestens vier schwere Schienenverkehrsunfalle mit mehr als 5 Toten oder Verletzten ereignet
haben, hat sich die Situation in den Jahren 2000 bis 2009 deutlich verbesser

Abbildung3:  Entwicklung von Zugunféllen mit mehr als 5 Unfalltoten odererletzten in der EU
1990 bis 2009

Fatal train accidents with five or more fatalities 1990-2009
14

121

12

10

6
46
4
2
o

1990 1991 1992 1993 1594 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009

 Fatalities

——Accidents

Accidents

Quelle: European Railway Agency ERA (2010), Railway Safety Performance in the European Union 20a@nsietihes

Bei den Schienenverkehrsunfallen kann weiterhin nach der Unfallursache Bi€&ugkollisionen
Entgleisungen, Unfélle an Bahnlbergéngenfalle aufgrund von Personen im Gleis, Feuer in der
Zuggarnitur sowiedanach differenziert werden ob es sich bei der getdteten Person um einen
Passagier, einen Mitarbeiter des Eisenbahnverkehrsunternehmen oder weitere Personen handelt
(vgl. Abbildung4). Die mit Abstand haufigste Unfallursache bei Schienenverkehren waren im Jahr
2011 in der EU Unfalle aufgrund von Personen im lgefolgt von Unfallen an Bahniibergéangen.

Die Unfallarten Zugkollisionen oder Entgleisungen sowie Feuer in der Zuggkonitomren dagegen
deutlich seltener vor.

Auch wenn in dieser Statistik bereits Informationen tber die Ursachen von Schienenverkehrsunféllen
verfugbar sind, wirdauch hier nichtzwischen Schienenpersonemnd Schienenguiterverkehren
unterschiedenZudemwerden hier technische Mangel am Fahrzeug nicht als Unfallursache separat
ausgewiesen.

*In dieser Unfallkategorie werden a. auch Suizide erfasst.
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Abbildung4: Anzahl der im Schienenverkehr tddlich verunglickten Personen nach
UnfallkategorienEU 27 im Jahr 2011

Number of persons
Killed Seriously Injured Total

Passengers Employees  Other Total |Passengers Employees Other Total |Passengers Employees Other Total
Collisions ] 3 3 15 33 11 5 45 42 14 B 64
Derailments 2 2 - 4 43 2 - 45 45 4 - 49
Accidents involving
level-crossings 6 - 311 317 24 14 291 329 30 14 602 646
Accidents to persons
caused by rolling stock 22 25 B56 503 123 36 453 612 145 61 1.308 1.515
Fires in rolling stock
Others - 1 2 3 5] 20 22 48 5] 21 24 51
Total 35 31 1.172 1.242 229 B3 771 1.083 268 114 1.843 2.325

Quelle: Eurostat (2011), Edfatistics 2011 for railway accidents,
http://epp.eurostat.ec.europa.eu/statistics_explained/index.php/Railway_safety statistics, abgerufen am 11.07.2013.

In der Railway Safety Directive 2004/49/EC und der Agency Regulation 881/2004 wurde der
EuropeanRailway Agency die Aufgabe Ubertragen, Informationen Uber Schienenverkehrsunfélle zu
sammeln und fur die Offentlichkeit aufzubereiten.

Um eine einheitliche européische Datenbasis fur Schienenverkehrsunfalle zu generierene hat d
European Railway AgencyARBine Datenbank namens European Railway Accident Information Links
(ERAIL aufgebaut, in der Schienenverkehrsunféalle hinterlegt sifvgl. Abbildung 5). In der
Datenbankkann gezielt nach verschiedena Kriterien gefiltert werden.Neben dem Jahr und dem
Land, in dem der Schienenverkehrsunfall passiert ist, kann auch nach den Unfallursachen
ausgewertet werdenHierfiir stehen verschiedenen Kategorien zerfilgung wie zB.:

A Ereignisse aufgrund Zugbewegung (Zugkollision, Entgleisung, Unfélle an Bahniibergangen,
Unf alle aufgrund von Personen im GIleis, o))

A Ereignisse aufgrund Rollmaterigteuer in der Zuggarnitur, Gefahrgutaustritt, gebrochene
Achsen odeRadsétze)

A Ereignisse aufgrund fehlerhafter I nfrastrukt

A Sonstige

Die Datenbank bietetauch die Madoglichkeit, auf die jeweiligen Unfallkurzbeschreibungen
zurickzugreifen. Die nationalen Unfalluntersuchungsbehérden sind  verpflichtet, die
Abschlussberichte der Unfalluntersuchungen an die ERA zu Ubermitteln. Diese werden in der
Datenbankhinterlegt.

14



Abbildung5: ERAItDatenbank- Schienenverkehrsunfalle in der EU

Railway and
Country | Logel Basis | Geurrance Glass | Gccurrence Type | Report Tyse | Vear |
Austria
Belgium
Bulgan:
Country (Value) has at least one of |Channel Tunnel* -
Addtofiter| [Remove from fiter| [ Ciear fiter Advanced fiter
Search ]
Total 1526 ftem(s) found.
0= coonioexce
Date Occurrence type Location name Country Fatalities. :‘:;::'“"‘ ':::" Roccs
211022012 Level crossing accident Level crossing km 51,567 between the station Woltsberg and the station Sank! Stefan im Lavanttal Austia 1 [ Final repot 1
02002012 Level crossing accident Level crossing km 21,577 between the station Rosenbach and the station Ledenitzen Austia 1 ) Final report 1
020272012 Level crossing accident Level crossing km 41,469 near the station Ober Radiberg Austia 1 ) Final report 1
2010472012 Level crossing accident Level crossing km 90,109 between the station Spital am Pyhn and Ardning Austria 1 1 Final report Q
09/0572012 Level crossing accident Level crossing km 65,909 between station Wilhelmsburg an der Traisen und station Spratzem Austia 1 o Final report Q
0300722012 Train deraiiment Derailment km 11.700 between the station Weikirchen and the station Obdach Austia 0 ) Final report 3
2910972011 Train deraliment Derallment treight train 64203 in km 74,100 between the station Staatz and the station Enzersdorf bei Stastz  Austria 0 o Final report 4
20672012 Lavel croasing Sockdent f‘:‘z‘i‘.\ hissstne; rain 2796 with a car atlevel crossing km 80,035 between station Ediiz-Grimmensteinand |, o s
281272011 Level crossing accident Level crossing in km 15,547 between the station Wieselburg an der Erlauf and the station Pochlam Austia 0 1 Final report 2
121012012 Level crossing accident Level crossing km 21,747 at the station Viechiwang Austia O 1 Final report 3
T o ;;:n:::'s;nq Km 26,618 between the station Grinbach am Schneeberg and the station Puchberg am " . et
1710612012 Level crossing accident Level crossing km 10,439 in the station Winzendort Austia 1 0 Final report 1
310772012 Level crossing accident Level crossing km 2.753 between the station Langenlois and the station Hadersdorf am Kamp Austia 1 o Final report 3
0200172012 Level crossing accident Level crossing km 90,595 between the station Liezen and the station Stainach-Irdning Austia 1 0 Final report ©
1708012 L Comelen Wi so Km 152,530 between the station Roftenmann and the station Trieden Austia 0 1 Final report 0

obstacle

Quelle: EuropeaRailway AgenGyERAIL European Railway Accident Information Llttks//erail.era.europa.eu/
abgerufen am 07.06.2013

Die folgendeAbbildung 6 zeigt, dass die nationalen Unfalluntersuchungsbehtrderar bereits
Schienenverkehrsunféligb dem Jahr 2002n die European Railway Agency gemeladtien Jdoch

zeigt sich, dass in den Jahr2002 bis 2005 nur wenige Ereignissden ERAHDatenbank hinterlegt

sind. Daher st erst ab dem Jahr 2006 davon auszugehen, dass adllevanten
Schienenverkehrsunfélle an die European Railway Agency gemeldden Aus diesem Grund
werden in den fajenden Ausfiihrungennur die Informationen in der ERADlatenbank aus den
Jahren 2006 bis 201beriicksichtigt Dabei werden die in der ERARatenbank hinterlegten
Informationen Uber Unfalle im Schienenguterverkehr aus den Staaten der EU 27 ohne Bulgarien,
Lettland, Malta und Zyperermittelt.

Da in Malta und Zypern kein Schienenguterverkehr betrieben wird, wurden die Daten fir diese
beiden Lander aus den Unfallstatistiken fiir den StraRenguterverkehr (vgl. Kapjtehtfernt. Da in

den verfugbaren Unfallstatistiken fir den Stral3enguterverkehr keine Informationen uber Unfélle in
Bulgarien und Lettland vorliegen, wurden diese zum Zweck der Vergleichbarigi den
Unfallstatistiken fir den Schienengtterverkehr entfernt.
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Abbildung6:

Anzahl der gemeldeten Schienenverkehrsunfalle in der ER¥dtenbank

Total reported rail accidents 2002 - 2012
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Quelle:Eigene Auswertung alERAIL European Railway Accidafdrmation Linkshttp://erail.era.europa.eu/ abgerufen

am 07.06.2013

Da in den weiter oben dargestellten Statistiken tUber Schienenverkehrsunfalle bisher nicht zwischen

Schienenpersonenverkehr und Schienenguterverkehr differenziert werden konnte, digrdeRAH
Datenbank zunachst danach ausgewertet, wie iRdesonen durclunfalleim Schienenguterverkehr
—unabhéangig von der Unfallursach¢ddlich verunglickt sindvgl. Abbildung?).

Abbildung7:

bis 2012

Anzahl der bei Schienenguterverkehrsunféllen todlich verungliickten Personen 2006

60

Total fatalities in rail freight accidents
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Quelle:Eigene Auswertung alERAIL European Railway Accident Information Livilgs//erail.era.europa.eu/ abgerufen

am 07.06.2013
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Insgesamt  verunglickten in den Jahren 2006 bis 201B1 Personen bei
Schienenguterverkehrsunfallen in der EU ohne Bulgarien, Lettland, Malta und Zypern.

Die meisten Schienenglterverkehrsunfélle mit Tdolgen ereigneten sich bei Unféllen an
Bahniberginge @ Todesopfer), gefolgt von Unféllen aufgrund vbewegten Fahrzeugéh (38
Todesopfer). 8 Personenverungliickten im genannten Zeitraum todlich Eeigentgleisungesowie
33 bei Zugkollisionerfvgl. Tabellel).

Tabellel: Ursachen von Unféallen im Schienenguterverkehr mit Todesfolgen 2006 bis 2012
Unfallursache Anzahl Todesopfer
2006 bis 2012

Unfalle an Bahnibergangen 62
Fahrzeugen Bewegundrolling stock in motion) 38
Zugentgleisungen 34
Zugkollisionen 33
Zuglollision mit Hindernis 9

Feuer in Rollmaterial 1

Sonstige 4

Summe 181

Quelle:Eigene Auswertung alERAIL European Railway Accident Information Lltts//erail.era.europa.eu/, abgerufen
am 07.06.2013

Um zu analysieren, wie viele Verkehrsunfédieh im Schienenguterverkehr in der EU in den
vergangenen Jahremufgrund von technischen Fahrzeugmangeln ereignet haben, wudie
relevanten Ereignisse imler ERARDatenbank ausgewertet Dabei wurden insbesondere die

Ereignisse inedgmni KategofgenmngEROI |l material® mi
der Zuggarni tur*“ ., Gefahrgutaust siotwt e , yrEd e i, @rei
aufgjrind Zugbewegung” und hier i nsbesomahiagelenddi e Un

ausgewertet ob ein technischer Fahrzeugngel die Unfallursache wamBei den in der ERAIL
Datenbank angezeigten Ereignissen wurden die jeweiligen Details zu dem Ergighiden
abgeschlossenen bzw. noch offenen Untersuchungealysiert. Auf diese Weise wurde eine
Ubersicht erstellt, in der samtliche Ereignisse im Schienengiterverkehr aufgaimische Mangel
an Guterwagen mit der daraus resultierenden Anzahl tédlich verunglickten und verletzten
Pesonen hinterlegt sind.

Abbildung8 stellt die Anzahl debei Unféllen im Schienenguterverkehr aufgrund \@kannten und
(zum Teil ermuteten)® technischen Fahrzeugméangeln in den Jahren626B 2012 tddlich
verunglickten und verletzten Persondar.

In den Jahren 2006 bis 2008 sowie 2011 und 2012 konnte kein Ereignis mit Todesfolgen aufgrund von
technischen Fahrzeugméngeln Giiterwagen im Schienengiiterverkehr festgestellt werden.

**Englisch: rolling stock in motion
®In den Fallen in den Unfalle noch nicht abschlieBend untersucht wurden.

7VgI.ERAI{Datenbank http://erail.era.europa.eu, abgerufém Juni 2013.
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Abbildung8: Anzahl der bei Schienenguterverkehrsunfallen aufgrund von technischen
Fahrzeugmangeln tddlich verunglickieind verletzten Personen2006 bis 2012
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Quelle: Eigene Auswerturaus ERAIL European Railway Accident Information Livtigs// erail.era.europa.euabgerufen
am 07.06.2013

Am 29.06.2009entgleiste Zug Nr. 50328er Trenitaliamit insgesamt7 mit Butangas beladenen
Druckgaswagen aufgrund einesh&enbruchs am ersten Wagen des Zuges in Viareggio, Italien. Bei
der darauffolgenden Explosion wurden insgesamt 32 Personen getttet sowie 126 Vérletzt.

Fur 2010 sind in der ERAdatenbank zwei Ereignisse im Schienengiterverkehr aufgrund von
technischen Mingeln an Glterwagen mit insgesamt zwei verletzten Personen zu verzeichnen. In
Osterreich kam es am 16.06.2010 auf der €¥Bcke 10105 zwischen Innsbruck und Lochau
aufgrund eines Mangels im Aufhdngesystem der Hauptluftleitung zwischen den zwei H&ften d
ersten Wagens (2x2 achsige Wageneinheit) zu einer Trennung und einseitigen Sperre der
Hauptluftleitung und damit zu einer Entgleisung eines Guterzugs mit beladenen Doppelsteckauto
transportwaggons. Insgesamt entgleisten aufgrund der zu geringen Breknsgyimm Gefélle und der
daraus resultierenden zu schnellen Geschwindigkeit 13 Wagen sowie die Lokomotive. Der Lokfuhrer
wurde bei der Entgleisung verletzt.

In Peine, Deutschlanéntgleiste am 16.06.2010 ein Glterzug mit mehreren Fahrzeugen. In der Folge
kam es zu einer Kollision mit einem auf dem Nachbargleis fahrenden Personenzug. Eine Person
wurde bei diesem Ereignis schwer verléfzEs wird vermutet, dass ein schadhafter Radreifen des
Guterwagens die Unfallursache sein kdnnte.

'8 vgl. ERAtDatenbank http://erail.era.europa.eu, abgerufém Juni 2013.
®\Vgl. ERAtDatenbankhttp://erail.era.europa.ey abgerufen im Juni 2013.
2 ygl. Eisenbahtnfalluntersuchungsstelle des Bundes (2010), Eisentitfalluntersuchung-Jahresbericht 2010, S. 18, Bonn.
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Insgesamt sind somit im Zeitraum von 200 bis 2012 in der EU 27 bei
Schienenguterverkehrsunfallen aufgrund von technischen Mangeln an Glterwagen 32 Personen
getotet sowie 128 Personen verletzt worden.

Die folgende Abbildung 9 zeigt deutlich, dass im Untersuchungszeitraum lediglich bei einem
Schienenguterverkehrsunfall mit Todesfolgen technische Fahrzeugmangel die Unfallursache waren
(Unfall von Viareggioin 2009 mit 32 todlich verunglickten Personen). Alle anderen
Schienenguterverkehrsunfalle mit Todesfolgen sind in anderen Ursachen Bie Unfélle an
Bahniibergangen oder Zugkollisionen zu finden.

Abbildung9: Anzahl der beiSchienengiiterverkehrsunfallemnsgesamt sowie durch technische
Fahrzeugmangebdlich verungliickten Personen 2006 bis 2012
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Quelle: Egene Auswertung auERAIL European Railway Accident Information Lhils// erail.era.europa.epabgerufen
am 07.06.203

L Ohne Bulgarien, Lettland, Malta und Zypern
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3.2 Unfallstatistiken im StraRenguterverkehr

Fur den StralRenverkehr bestelebenfalls eine Vielzahl von Statistikeauf internationaler und
nationaler Ebene. Die erhobenen Unfalldaten werden in den statistischen Fachbuchreihen in der
Regel nach verschiedenen Kriterien dargestellt. den Verdffentlichungen des deutschen
statistischen Bundesamisannbeispielsweis@achfolgendenKategorien differenziert werdef?

A Art des Unfallswie z.B. Unfalle mit Personenschadengchsverwiegende Unfélle mit nur
Sachschaden, All einunfalle,

Unfallbeteiligte

Unfallverursacher

Verunglickte differenziert nach getdteten Personesthwerverletztea und leichtverletzten
Personen

Unfallursachen

o Verkehrstlchtigkeit wie B. Alkoholeinfluss, Einfluss anderer berauschender Mittel,
Ubermidung,

o Fehler der Fahrzeugnutzer wie B. StralRenbenutzung, Geschwindigkeit, Abstand,
Uberholen, Vabeifahren, Nebeneinanderfahren, Vorfahrt/Vorrang, Abbiegen/Wenden/
Ruckwartsfahren/Ein und Anfahren, falsches Verhalten gegeniber FuRRgéangern,
Ruhender Verkehr/ Verkehrssicherung, Ladung/

o Technische Mangel, Wartungsméangel wieBz.Beleuchtung Bremsen, Bereifung,
Lenkung, Zugvorrichtung, sonstige Mangel

o Falsches Verhalten der Ful3ganger

o Allgemeine Unfallursachen, wie BE. StralRenverhéltnisse, Witterungseinflisse,
Hindernisse

A UnfalkTyp, wie zB. Fahrunfall, Abbieggnfall, EinbiegeiKreuzerUnfall, Uberschreiten

Unfalll,

A Unfallart wie zB. Zusammenstol3 mit anderem Fahrzeug, das anfahrt, anhalt oder im ruhenden

Ver kehr steht, ZusammenstoRR mit anderem Fahr ze

A Arten der Verkehrsbeteiligung wie B. Kleinkrafad, Motorrad, Personenkraftwagen,

Guterkraftfahrzeug,

> > >

>\

Insbesondere die Differenzierung nach Art der Verkehrsbeteiligurigy @iiterkraftfahrzeug) sowie
nach Unfallursachen (B. Technische Mangel, Wartungsmangel) ist fur die vorliegende
Untersuchungron besonderem Interesse.

Auf EUEbene liegen zwar Daten Uber Verkehrsunfélle unter BeteiligungLikan/or, jedoch sind
keine statistischen Daten fiir alle Ednder erhaltlich, inwiefern technische Mangel am Fahrzeug die
Unfallursache sind.

Anders als fudie im vorherigen Kapitel vorgestellten Unfallstatistiken im Schienenguterverkehr aus
der ERAHDatenbank liegen bei den Unfallstatistiken im StraRengiterverkehr Informationen fur den
Zeitraum 2003 bis 201fdir die Staaten der EU 27 ohne Bulgarien unddwed vor. Weiterhin werden

in den nachfolgenden Unfallstatistiken im Straf3enguterverkehr die Angaben aus den Staaten Malta
und Zypern nicht bericksichtigt, da fur diese beiden Staaten in den Unfallstatistiken im
Schienenguterverkehr keine Angaben vorliege

2 \/gl. Statistisches Bundesamt (2012), Verkehr, Verkehrsunfalle, Fachserie 8 Reibe Bis 20, Wiesbaden.
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In Abbildung10 wird dargestellt, wie viele Personen durtralenguterverkehrqidlle im Zeitraum

von 2003 bis 2010 in der EU ohne Bulgarien, Lettland, MaltaZzypérn zu Tode gekommen sind.
Wahrend im Jahr 2003 noch544 Personen aufgrund voistralBengiterverkehrsidallen todlich

verunglickt sind, hat sich diese Zahl sukzessivd.@af7todlich verunglicktd®ersonen im Jahr 2010

reduziert?

Abbildung10: Anzahl der beiStral3engiterverkehrsuféllen tédlich verunglickten Personen2003

bis 2010
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DaCoTa

Unklar bleibt an dieser Stelle jedoch noch, wiele der Stral3engiterverkehrsfédlle mit tddlich

verunglickten oder schwer verletzten Personginh aufgrund von technischen Fahrzeugmangeln
ereignet haben

Um denAnteil von technischen Fahrzeugméangeln als Ursache von StraRengiterverkehrsumfallen
identifizieren, wurde im Rahmen der vorliegenden Studie eine Literaturrecherche durchgefihrt.

Folgenden Quellen konnten Angaben tber den Anteil von technischen Fahideggimals Ursache

von StralBenguterverkehrsunfallen entnommen werden:

Volvo Trucks, European Accident Research and Safety Report 2013
Uni on

I nternational Road Transport
2007,

RU, "

Belgienn L’ Ob s e r vséduritéd routere [B8R), Rappor thématique Accidents de

camion 200€2007,

Deutschland: Statistisches Bundesamt, Verkehr, Verkehrsunfalle, Fachserie 8 Reihe 7,

2007 bis 2011,
Frankreich: Bureau d’enquetes
accidents mortels ayant impliqué des poids lourds en 2004,

S

ur rllees acci

%ygl. Pace, J.F., et &012), Basic Fact Sheet Heavy Good Vehicle and Buses, Deliverable D3.9 of the EC FP7 project DaCoTa
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- GrolRbritannien: Department for Transport statistics 2010 und 2012
- Polen: Head Office of Polish Police, D&ptalysis and Prevention, 2010 bis 2012.

Die fur diese Studie relevanten Ergebaiger 0.g. Quellen werden im Folgenden vorgestellt.
Volvo Trucks, European Accident Research and Safety Report 2013:

In einer Studie von Volvo Truékswus dem Jahr 2013 werden die mdoglichen Einflussfaktoren auf
StralBengiterverkehrsunfallegenannt GemarAbbildungllist der grofite Einflussfaktor der Fahrer
selbst (90%), gefolgt von den Umgebungsbedingungen wi®. zZWitterungsverhaltnisse oder
StralRenverhéltnisse (3). Als weiterer Einflussfaktor wird in der Studie das Fahrzeugo)10
genannt. Hierunter fallen témische Mangel (B. aufgrund mangelhafter Wartung), explodierende
Reifen, aber vor allem auch der sog. Tote Winkel im Rickspiegel.

Abbildungl11l: Einflussfaktoren bei Stralengtiterverkehrsunfallen

Driver
90%
Environment
3000 Vehicle
1 Figure 2.

Distraction » Limnited visibility = Blind spots
Spead « Road design + Tire explosion
Risk awaraness = Weathear + Tachnical ermor

Quelle: Volvo Trucks (2018uropean Accident Research and Safety Report 2013, S. 11

Volvo Trucks weist aber auch daraufhin, dass sichlWhf@lle hdufig aus einer Kombination der
aufgezeigten Einflussfaktoren ereignen, so dass aus der Studie kein exakter Anteil von technischen
Fahzeugmangeln als Ursache fir StraRengiiterverkehrsunfélle herangezogen werden kann.

LYGSNYFadA2yFE w2lR ¢NIyaLRNI | yA2y Lwl I a9¢! /& ¢

Die International Road Transport Union fRhat in Zusammenarbeit mit verschiedenen nationalen
Organisationefl und im Auftrag der Elommission im Jahr 2007 eine wissenschaftliche Studie
durchgefiihrt®, in derdie Hauptursachen fiBtraRengiiterverkehrsiiélle analysiert wurden. Auf der
Basis vor8.000 verschiedenen Parametern wurden insgesamt 624Ufalle zunachst direkt am
Unfallgeschehen sowie im Nachgang unter Befragung der verschiedenen Unfallbeteiligten erfasst
und ausgewertet.

*Vgl. Volvo Trucks (2013), European AccideseBrch and Safety Report 2013.

% Daher ergibt die Summe der prozentualen AngabeAbhildungllauch mehr als 1086.

2 v/gl. http://www.iru.org/

“’DEKRA, CIRRS, IbB, TNO AutomadifegySRekonstrukcija, Cidaut, Ceesar, Applus Idiada.

BETAC European Truck Accident Causation, vgl. InternatnTmckal Road T
Accident Causation, Genf.
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Abbildungl12 zeigt, dasgemal der Studie der International Road Transport UdierHauptursache

fur StralBenguterverkehrsdédlle in  menschlichen Faktoren wie Bz. unangemessener
Geschwindigkeit, NicHEinhaltung der Verkehrsgeln u.a. begrindet sind (ca. 8 der Unfalle). Die
StralBenverhaltnisse (ca.%) sowie die Wetterverhaltnisse (ca. 4%) gelten als weitere Ursachen flr
Stral3enguterverkehrsualle. Interessant ist, dass die Studie zu dem Schluss kommt, das®%aier5

durch Lkw verursachten Verkehrsunfalle aufgrund von technischen Fahrzeugméngeln zustande
kommen?®

Abbildung12: Hauptursachen fuStral3enguterverkehrsafélle

5.19% 4,4%
, 17

5,3% B Human Factors

M Technical
Failure

Infrastructure
Condition

W Weather
85,2% Condition

Quelle: International Road Transport Union IRU (2007), A Sciétft dy , ETAC“ European Truck Acc
Genf

Wie bereits erwahnt liegen auf européischer Ebeneike statistischeninformationenin Bezug auf
StralRenguterverkehrsuélle aufgrund von technischen Fahrzeugméangeln. \ém den in der oben
vorgestellten Studie der International Road Transport Union dargestellten Anteil der
StralRengiterverkehrsuélle aufgrund von technischen Fahrzeugméngeln in Hohe véh Zu
validieren, wurden verschiedene nationale Verkehrsunfallstatistiken analysié‘h.Ftr Belgien,
Deutschland Frankreich Gro3britannienund Polen konnten Statistiken identifiziert werden, aus
denen der Anteil deiStraenguterverkehrsuélle aufgrund von technischen Fahrzeugméngeln an
der gesamten Anzahl d&trafRenguterverkehrsuélle abgéeitet werden kann.

Belgien

Eine Statistik zu technischen Fahrzeugmangeln als Ursache fur StraBengiterverkehrsunfélle konnte
bei dem belgischen Institut L’ Observatoire pour
ermittelt werden3' Hier wird die Anzahl der durch technische Fahrzeugmangel verursachten
StralBenguterverkehrsunfalle mit 47 fir das Jahr 2007 angegeben. Leider sind keine weiteren
Informationen Gber die Anzahl der bei diesen Unfallen tédlich verunglickten oder verletzten

gl ETAC European Truck Accident Causation, vgl. I ntereational Ro a
Truck Accident Causation, S. 4, Genf.

% Gegenstand der Recherche waren die Statistikamter der Stazetgien, Deutschlandrrankreich, @Rbritannien ltalien, Osterreich,
Polen und Schweiz,

wgl . L' Observatoire pou rRappatthénatquer Accidénts deocanidn 8m87. | BSR (2008) ,
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Peasonen zu finden. Bei einer gesamten Anzahl an Stral3engiterverkehrsunfallen in Belgien in Hohe
von 2.866 stellt die Unfallursache ,%dnoMgini scher
Abbildungl3).

Abbildung13: AnzahlStral3engiterverkehranfalle aufgrund technischer Mangel am Fahrzeug in

Belgien 2007
Technical Failures Truck Accidents Fatalitites and injured persons all truck
2007 in Belgium accidents 2007 in Belgium
Technical Failure Numer of All Truck accidents Fatalities Injured
accidents Persons
Electric lighting 2 Total: 2.866 154 3.870
Old Tires 8 Sl Gl
Flat tire 11
Trailer / Cargo 26 Share of accidents
Total 47 caused by technical failure: 1,6%

Quelle: L’”Observatoir e poRapportr@maigueAccidertsée camian?@®7, 8.50 BSR ( 20 0 ¢

Deutschland

Die unten stehendeAbbildung 14 stellt die Anzahl der tddlich verunglickten Personen sowie
verletzten Personen durclstral3enguterverkehrsdalle aufgrund von technischen Fahrzeugmangeln

in Deutschland im Jahr 2011 dar. lasgmt 5 Personen kamen zu Tode bzw. 376 Personen wurden
aufgrund von verschiedenen technischen Fahrzeugdefeam Lkwverletzt Hierzu zéhlen Defekte

an der Beleuchtung, an den Reifaten Bremsen, in der Steuerung, an der Zugvorrichtung sowie
sonstige Diekte. Im Vergleich zu der Gesamtanzahl der d@uaiaR3enguterverkehrsdalle tédlich
verunglickten und verletzten Personen in Deutschland im Jahr 2011 (889 todlich verungliickt, 7.835
verletzt) stellen die Unfalle aufgrund von technischen Fahrzeugmangein/ergleichsweise geringe
Unfallursache darTechnische Fahrzeugméangel waren im Jahr 2011 in Deutschland die Ursache fur
Stral3engiterverkehrsualle mit 0,6% der insgesamt beiStralRengtterverkehrqddllen tddlich
verungliickten bzw. 4,% der verletzterPersonen’?

¥ ygl.Statistisches Bundesamt (2012), Verkehr, Verkehrsunfédehserie 8 Reihe 7, Wiesbad&n 85 und 274.
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Abbildung14: Anzahl der bei Stralengiterverkehmgnfallen aufgrund technischer Méangel am
Fahrzeugddlich verungliickten und verletzten Personenin Deutschland 2011

Technical Failures Truck Accidents Fatalitites and injured persons all truck
2011 in Germany accidents 2011 in Germany
Technical Failure Fatalities Injured All Truck accidents Fatalities Injured
Persons Persons

Electric lighting - 20 Total 889 7.835
Tires 1 172
Brakes 2 63
Steering 1 17 Share of fatalities
Towing device _ 18 caused by technical failure: 0,6%
Others 1 86 Share of injured persons
Total 5 376 caused by technical failure: 4,8%

Quelle: Statistisches Bundesamt (2012), Verkehr, Verkehrsurffaltbserie 8 Reihe 7, S. 85 und 274, Wiesbaden

Die oben dargestellten Daten des deutschen Statistischen Bundesamts liegen auch fir die Jahre 2007
bis 2010 vor? In Abbildung15 wird daherdargestellt, welchen AntetraRengiterverkehrsille
aufgrund von technischen Fahrzeugmangeln an der Anzahl der tddlich verungliickten Persenen bz
verletzten Personen in Deutschland in den Jahren 2007 bis I28ttdn. Dabei lasst sich feststellen,

dass die Anzahl der tddlich verungliickten Personen aufgrund von technischen Fahrzeugméangeln im
untersuchten Zeitraum von 1% auf 0,6 % sinkt. Der Aiiteder durch Unfalle aufgrund von
technischen Fahrzeugmangeln verletzten Personen bleibt jedoch relativ konstant bébca. 5

Abbildung15: Anteil der bei StralRenguterverkehrsaofdllen aufgrund technischer Fahrzeugmangel
todlich verunglickten und verletzten Personenn Deutschland 2007 bis 2011

6,0%
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5,0% 4.9% ~0%
’ _?r —————— 0,
4,9% m 4,8%
4,0%
—m—Share of injured persons caused
3,0% by technical failure:
—m—Share of fatalities caused by
technical failure
2,0%
1,1%
1,0% C~e 0,7% U, 7% 0.8%
0,6%
0,0% T T 1
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Quelle: Statistisches Bundesar20Q7, 2008, 2009, 2010, 201 Verkehr, Verkehrsunfall&achserie 8 Reihe 7, Wiesbaden

#vgl. Statistisches Bundesamt (268711), Verkehr, Verkehrsunfalle, Fachserie 8 Reihe 7, Wiesbaden.
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Frankreich

Fur Frankreich wurde eine Studie aus dem J2b@7 Uber durch Lkw verursachte Unféalle mit
Todesfolgen identifiziert und ausgewertétDie der Studie zugrunde liegenden Unfalldaten stammen
aus dem Jahr 2004. Neben verschiedenen anderen Faktoren werden in der Studie die Ursachen fur
StralB3engiterverkehimfalle, differenziert fir verschiedene Unfallsituationen ausgewertet.

Bei 2,4% der StraRengiterverkehrsunfallenne Beteiligung weiterer Verkehrsteilnehmer waren
technische Fahrzeugméngel die UnfallursathBei 1,3% derStraRengiterverkehrsunfallenter
Beteiligung von anderen Fahrzeugen waren technische Fahrzeugméngel die Unfalltfrsache.

Grofbritannien

Fur Grof3britannien sind Angaben ber StraRenverkehrsunfélle inkl. Straf3engiterverkehrsunfalle

beim Department for Transport Statistics erhaltiférir die Jahre 2010 und 2011 ist jeweils auch die

Anzahl der StraRengiterverkehrsunfalle aufgrund von technischen Fahrzeugméangeln ang&geben.

Im Jahr 201lwaren technische Fahrzeugmangel beim Lkw bei 140 Stral3enverkehrsunféllen die
Unfallursache. Den gro8thn  Ant ei | mi t 91 Unfallen stellt da
mangel hafte Ladungssicherung®, gefol gt von fehl
waren schadhafte Reifen die Unfallursache, bei 6 Unféllen eine nicht funktionierende Ledkung

Unfalle wurden aufgrund fehlerhafter Beleuchtung oder Blinker sowie ein Unfall aufgrund fehlenden

oder defekten Rickspiegel verursacht.

Bei insgesamt 7.126 Unféallemit Bet ei | i gung von Lkw stellt di e
Fahrzeugmangel am L Boarh Jaler 201k in GréGbritaenieth dhrvJahm 2020, 0
liegt dieser Anteil bei 1,86>°

Polen

Aus Polen liegen Informationen fur die Jahre 2010 bis 2012 wgir Tabelle2). Der Anteil der
StralBenguterverkehrsuélle aufgrund technischer Fahrzeugméangel an der gesamten Anzahl liegt
dabei relativ konstant zwischen 192 und 1,%. Der Anteil der Todesopfer bei
StralBenguterverkehrsudéllen aufgrund von technischen Fahrzeugméngeln an den gesamten
Todesopfern beBtraRengiiterverkehrsufillen liegt jedoch zwischen 198 und 4,946°

*vagl . Bureau d’'enquetes sur | es accidents deayadntimphigsédesrpoidstogrdsr estr es
en 2004, Amiens, 2007.
®VglBur eau d'enquetes sur les accidents de transport terlaudsstres ( 20C¢

en 2004, Amiens, 2005. 43

%6 Vgl.B u r e anguetds sur les accidents de transport terrestres (2007), Etudes sur les accidents mortels ayant impliqué des poids lourds
en 2004, Amiens, 2007, S. 64.

"vgl. Department for Transport Statistics, https://www.gov.uk/government/publications/reporat-casualtiesgreatbritain-annuat
report-2011

B vgl. http://www.dft.gov.uk/statistics/releases/roadccidentsand-safetyannuatreport-2011/tableras5005

¥ Bej 140 aufgrund von technischen Fahrzeugméangeln am Lkw verursachten StraRenverkehrsunfallen bei insgesamtJrabeirkim

Jahr 2010 in GrofBbritannien, vgl. http://www.dft.gov.uk/statistics/releases/raadidentsand-safety-annuatreport-2010/tableras5005,

“°Daten zur Verfigung gestellt durch ddsad Office of Polish Police, Dept. Analysis and Prevention
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Tabelle2:

Polen 2010 bis 2012

AnzahlStraRengutererkehrsunfélle aufgrund technischer Méngel am Fahrzeug in

Todesopfer bei

Lkw-Unfalle Lkw-Unfallen
aufgrund Todesopfer bei aufgrund
Lkw-Unfalle technischer Lkw-Unfallen technischer
Todesopfer bei aufgrund Fahrzeugménge aufgrund Fahrzeugménge
Lkw-Unfélle Lkw-Unfallen technischer (in % von technischer (in % von
Jahr gesamt gesamt Fahrzeugménge gesamt) Fahrzeugmange gesamt)
2010 2.394 292 31 1,3% 4 1,4%
2011 2.341 288 34 1,5% 14 4,9%
2012 2.096 235 25 1,2% 3 1,3%

Quelle:Head Office of Polish Police, Defihalysis and Prevention

Zur Einschatzung des Anteils der StralR3engiterverkehrsunfalle aufgrund technischer Fahrzeugmangel
an den gesamten StrafRenguterverkehrsunfallen werdefbildungl6 die jeweiligen in den obigen
Ausfuhrungen ermittelten Werte zusammenfassend dargestellt. Wahrend in d&tiilie European

Truck Accident Causation von einem Anteil der Stralenguterverkehrsunfalle aufgrund technischer
Fahrzeugmangel in Héhe von%b ausgegangen wird, liegt dieser Anteil bei den identifizierten
nationalen Unfallstatistiken zwischen B2 (Polen 2012) un2i0% Grol3britannier2011).

Abbildung16: Anteil StraBenguterverkehrsunfalle aufgrund technischer Fahrzeugméngel

StraBengiiterverkehrsunfalle aufgrund technischer Fahrzeugmangel
(in % von allen StraBengiiterverkehrsunfillen)
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Quel |l e: I nternational Road Transport Union I RU (2007), A S
Genf , L’ Observatoire pour | a théntatiquer Acdidénts e aamione206@07,ISBHR (200 8

Statistisches Bundesamt (2007, 2008, 2009, 2010, 2011), Verkehr, Verkehrsunfélle, Fachserie 8 Reihe 7, Wiesbaden, Bureau
d’enquetes sur |l es accidents de tr anmpesaant impligué des paides (200
lourds en 2004, Amiens, 2007, S. 43 und S. G6fepartment for Transport Statistics
http://www.dft.gov.uk/statistics/releases/roaeaccidentsand-safetyannuatreport-2011/table ras5005,Head Office of

Polish Police, Depfnalysis and Prevention
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Bei einigen nationalen Unfallstatistiken wird nicht der Anteil der Stral3engiterverkehrsunfalle
aufgrund technischer Fahrzeugmangel angegeben, sondern der Anteil der Todesopfer bei
StralBenverkehrsunfallen aufgrund technischer Fahrzeugmangel. Dieser Waegtt itie den
identifizierten ausgewerteten Unfallstatistiken zwischen @@Deutschland 2011) und 4@® (Polen
2011).

Abbildungl17: Anteil Todesopfer bei Stra3enguterverkehrsunfallen aufgrund technischer
Fahrzeugmangel

Todesopfer bei StraBengliterverkehrsunfallen aufgrund technischer Fahrzeugméngel
(in % von allen Todesopfern von StraBengiiterverkehrsunfallen)
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Quel | e: International Road Transport Union I RU (2007), A S
Genf , L'’ Observatoire pour la sécurité routi éer207ISB®R (2008
Statistisches Butesamt (2007, 2008, 2009, 2010, 2011), Verkehr, Verkehrsunfalle, Fachserie 8 Reihe 7, Wiesbaden, Bureau
d’enquetes sur |l es accidents de transport terrestres (200

lourds en 2004, Amiens, 2007, S.43 und S. 64, Department for  Transport  Statistics
http://www.dft.gov.uk/statistics/releases/roaeaccidentsand-safetyannuatreport-2011/table ras5005, Head Office of
Polish Police, Depfnalysis and Prevention

Da keineexakten Angaben auf EEbene ziStralRengiterverkehnenféllen aufgrund von technischen
Fahrzeugméngeln vorliegen, wird im Folgenden die Annahme auf Grundlad@adgellungn in
Abbildungl6 und Abbildungl7 aufgestellt dass sich der Anteil deei Stral3engtiterverkehrsuéllen
aufgrund von technischen Fahrzeugmanggidlich verunglickten Personen im Verhaltnis zu der
gesamten Anzahl der bebtralRengiterverkehrsfallen todlich verunglickten Personeauf
mindestensl % undmaximal5 % belduft.Daherwird in Abbildungl8 dargestellt, wie viele Personen

bei StraRengiterverkehrsunfallen aufgrund von technischen Fahrzeugmangeln insgesamt, bei der
unteren Annahme voi %sowie beider oberenAnnahmevon 5 %tddlich verungliickt sind
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Abbildung18: Anzahl der insgesamt bei Stralenglterverkehrsunfallen sowie aufgrund
technischer Fahrzeugmanggidlich verunglickten Personen2003 bis 2010
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7.000
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—-Truck - fatalities
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3.000 because of
technical failure
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2.000
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0 075 74 =73 =69 65 59 48 47
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Quelle: Pace, J.F., et a2012), Basic Fact Sheet Heavy Good Vehicle and Buses, Deliverable D3.9 of the EC FP7 project
DaCoTa und eigerdnnahmen

In absoluten Zahlen ausgedruckt, wind Folgenderavon ausgegangen, dass beispielsweise im Jahr
2010 zwisched7 und 236 Personenin der EUbei Stral3engtterverkehrsdallen aufgrund von
technischen Fahrzeugingeln tddlich verungliickt sind, je nachdem ob die un#en@ahmevon 1%
oder die obereAnnahmevon 5% fir den Anteil der beStralRenguterverkehrsdallen aufgrund
technischer Falmeugmangel tédlich verunglickten Persoragewendetwird.
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4. Vergleich der Unfallzahlen zwischen Stral3en - und Schienenguterverkehr

Im vorliegenden Kapitel werden die in den Kapiteln 3.1 und 3.2 dargestellten Unfallstatistiken fir den
Schienenund StraRenguterverkehr miteinander verglichen. Wie bereits beschrieben kdnnen fur den
StralBenguterverkehr Unfallstatistiken fur den Zeitrau@®2 bis 2010, fur den Schienenguterverkehr
fur den Zeitraum 2006 bis 2012 abgebildet werdEtir einen Vergleich der Verkehrstrager werden
daher nur die Jahre 2006 bis 201Qr die Informationen fur beide Verkehrstrager vorliegendie
Untersuchung einbézogen. Zudem werden fur den Vergleich der Verkehrstrdger nur die
Informationen aus den EBtaaten beriicksichtigt, in denen von beiden Verkehrstrdgern Angaben
vorliegen. Daher beziehen sich die folgendBarstellungen auf die Staaten der EU 27 ohne
Bulgaren, Lettland, Malta und Zypern.

Abbildung 19 zeigt, dass insgesamt im Stral3enguterverkehr deutlich mehr Personen tddlich
verunglicken als im Schienaitgrverkehr. Im vergleichbaren Zeitraum 2006 bis 2010 sind im
StralBenglterverkehr insgesamt 28.905 Personen todlich verungliuckt. Im Schienenguterverkehr
waren es im selben Zeitraum 143 Person®amit sind im genannten Zeitraum tber 200mal so viele
Person@a bei StralRengiterverkehrsunfallen als bei Schienenguterverkehrsunfallen ums Leben
gekommen.

Abbildung19: Anzahl der insgesamt b&trafl3en und Schienengiterverkehrsunfalle tédlich
verungluckten Personen 2@bis 2010
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Quelle: Pace, J.F., et 42012), Basic Fact Sheet Heavy Good Vehicle and Buses, Deliverable D3.9 of the EC FP7 project
DaCoTa und eigene Auswertung aus ERAIL  European Railway Accident Information  Links,
www.erail.era.europa.eu/investigation.aspx, abgfm am 07.06.2013
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Abbildung20 stellt die im vorherigen Kapitel ermittelten Daten Uber die Anzahl deSheil3en bzw.
Schienenguterverkehrsunfallen aufgrund technischer Fahrzeugméngel todlich verunglickten
Personen dar. Die absolute Anzahl der todlich verungliickten Personen liegt im Stral3engtterverkehr
sowohl bei der oberen Annahme @ allerStralRengiterverkehrsyalle aufgrund von technischen
Fahrzeugmangeln) als auch bei der unteren Annahme@o (&ller Stral3enguterverkehrsiélle
aufgrund von technischen Fahrzeugmangeln) oberhalb derjenigen im Schienenguterverkehr.

Abbildung20: Anzah der bei StralRerr und Schienenguterverkehrsunféalteaufgrund technischer
Fahrzeugmangel tddlich verungliickten Persorn2®06 bis 20D
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Quelle: EigeneAuswertungin Anlehnung arPace, J.F., et a(2012), Basic Fact Sheet Heavy Good Vehicle and Buses,
Deliverable D3.9 of the EC FP7 project DaCoTaERA (2013), ERAIL European Railway Accident Information Links,
www.erail.era.europa.eu/investigation.aspx, abgerufen am 07.06.2013

Allerdings ist bei e oben stehendei\bbildung20 nicht beriicksichtigt, dass die Verkehrsleistung im
StralRengiterverkehr deutlich oberhalb derjenigen des SchienenguterverkehrEeitergleich der
Verkehrstrager Stral3e und Schiene bezilglich der Anzahl der bei Unféllen tddlich verungliickten
Personerkannnur dannerfolgen wenn diese Anzahl ins Verhaltnis zur jeweiligen Verkehrsleistung
der Verkehrstrager gesetzt wird.

Abbildung21 zeigt, dass in der EU (ohne Bulgarien, Lettland, Malta und 2ypegeféhr viermal so
viel Verkehrsleistung durch den StraRenguterverkehrerbracht wird wie durch den
Schienenguterverkehr.
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Abbildung21: Verkehrsleistungen Straf3emund Schienenguterverkehr ERDO3 bis 201
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Quelle: EUROSTAT (2013)

Auch unter Berucksichtigung der deutlich héheren Verkehrsleistung des StralRengutervdiggtrs
die Anzahl der je Miliarden Tonnenkilometer tddlich verunglickten Personen im
StralBenguterverkehr deutlich Gber der Zahl im SchienenguterverkehApglldung22).

Wahrend im StralRenglterverkehr die Anzahl der je Milliarden Tonnenkilometer tddlich
verunglickten Personen va182im Jahr 206 auf 2,77im Jahr 201Ginkt, bewegt sich dieser Wert

im Schienenguterverkehr auf einem vergleichsweigsglrigen Niveau zwischen @,@in 2007)und

0,14 (in 2009)todlich verunglickterPersonen je Milliarden Tonnenkilometer. Das bedeutet, dass
auch unter Berucksichtigung der hoheren Verkehrsleistung im Stral3enguterverkehr im
Schienenguterverkehr je Milliarden Tonnenkilometer deutlich weniger Personen tédlich
verunglicken (zwischen 20maéniger im Jahr 2009 bis zu 87mal weniger im Jahr 2007).

“Ihttp://appsso.eurostat.ec.europa.eu/nui/submitViewTableAction.do;jsessionid=9ea7d07d30e311876aec40d54504850a9edab928dbfb.e3
4MbxeSaxaSc40LbNiM&NaN0Qe0 und http://appsso.eurostat.ec.europa.eu/nui/submitViewTableAction.do, abgerufen am 10.06.2013
ohne Bulgarien, Lettland, Malta und Zypern.
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Abbildung22: Anzahl der beiStralRen und Schienenguterverkehrsunfaltetodlich verungliickten
Personenje Mrd. tkm 2006 bis 20D
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Quelle: Eigenduswertungin Anlehnung an EUROSTAT (20B3ke, J.F., et §2012), Basic Fact Sheet Heavy Good Vehicle
and Buses, Deliverable D3.9 of the EC FP7 project DaCoTa und ERA (2013), ERAIL European Railway Accident Information
Links, www.erail.era.europa.eu/investigati.aspx, abgerufen am 07.06.2013

Abbildung 23 zeigt, dass bei einer Durchschnittsbetrachtung tber die Jahre 2006 bis 2010 der
entsprechende durchschtiitche Wert fur den Schienengiterverkehr mit 0,075 Dbei
Schienenguterverkehrsunféllen aufgrund technischer Fahrzeugméngel tddlich verunglickten
Personen je Milliarden Tonnenkilometer deutlich geringer ist als der entsprechende Wert flr den
StraRengiterverker mit 3,236.Somit liegt diese spezifische Kennzahl im Stral3enguterveahr
43mal so hoch wie im Schienenguterverkehr.

Abbildung23. Durchschnittliche Anzahl der bei StraRerund Schienengiterverkehrsunfallen
insgesamtddlich verungliickten Personen je Mrd. tkm 2006 bis 2010
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Quelle: Eigene Auswertung in Anlehnung an EUROSTAT (Rat8) J.F., et 42012), Basic Fact Sheet Heavy Good Vehicle
and Buses, Deliverable D3.9 of the EC FP7 project DaCoTa und ERA (2003 uEiRean Railway Accident Information
Links, www.erail.era.europa.eu/investigation.aspx, abgerufen am 07.06.2013
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Auch fir die bereits ni Abbildung 20 dargestellte absolute Anzahl der bei Stralemund
Schienenguterverkehrsunféllen aufgrund technischer Fahrzeugméangel tddlich verunglickte
Personerwird im Folgenden die jeweilige Verkehrsleistung der Verkehrstréager zugrunde @ajegt
Abbildung24).

Wahrend diese Kennzahl im Schienenguterverkehr in den Jahren v6rib@008 sowi@ 2010 bei

null liegt, da fur diesen Zeitraum keine Unfélle aufgrund technischer Fahrzeugmangel mit
Todesfolgerstatistisch erfasst sindiggt die Kennzahl im Jahr 2009 bei 0,092. Das bedeutet, dass pro
Milliarden Tonnenkilometer im Schienengiterverkehr 0,092 Personen durch Unfélle aufgrund
technischer Harzeugmangeiodlich verungliickt sind.

Im Gegensatz zum Schienengtiterverkehr liegt dieser Wert im Straf3enguterverkehr $dns22010
jeweils Uber dem Wert ull. Bei der oberen Kurve fiir den Stral3enguterverkehr (Annahme
StralBenguterverkehrsudélle aufgruind technischer Fahrzeugméngel sind fur%?5 aller bei
StralB3enguterverkehrsuallen tddlich verunglickten Personen die Unfallursache) reduziert sich die
ermittelte Kennzahl von @91 im Jahr 206 auf 0,139 im Jahr 2010. Bei der unteren Kurve
(entsprechende Anahme dassStral3enguterverkehrsiélle aufgrund technischer Fahrzeugmangel
fir 1% aller beiStralRenguterverkehrguéllen todlich verungliickten Personen die Unfallursache
sind) liegen die Werte bei B8im Jahr 206 bzw. 0,08 im Jahr 2010.

Abbildung24: Anzahl der bei StraBen cund Schienenguterverkehrsunfalle aufgrund von
technischen Fahrzeugmangetadlich verunglickten Personeje Mrd. tkm 2006 bis

2010
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Quelle: Eigene Auswertung in Anlehnung an EUROSTAT (R@d8)J.F., et §2012), Basic Fact Sheet Heavy Good Vehicle

and Buses, Deliverable D3.9 of the EC FP7 project DaCoTa und ERA (2013), ERAIL European Railway Accident Information

Links, www.erail.era.europa.eu/investigation.aspx, abgerufen am 07.06.2013

Somit liegt die Anzahtler bei Schienenguterverkehrsunfallen aufgrund technischer Fahrzeugmangel
todlich verungluckter Personen je Tonnenkilometejedem Jahr—auf3er in 2009- unterhalb der
vergleichbaren Werte fur den Stral3enguterverkehr.
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Abbildung25 stellt dar, dass bei einer Durchschnittsbetrachtung Uber die Jahres 239 20D der
durchschnittliche Wert fur den Schienenguterverkehr mit 8,@&i Schienengiterrkehrsunfallen
aufgrund technischer Fahrzeugmangel todlich verunglickten Personen je Milliarden
Tonnenkilometer deutlich geringerist als die entsprechende beiden Werte flr den
StralRenguterverkehr mit 032 (untere Annahme von %) bzw. 0,62 (obere Annahme von %).
Somitliegt diese spezifisch8icherheitsknnzahl im StralRengtiterverkeba. 2mal bis9malso hoch

wie im Schienenguterverkehr.

Abbildung25: Durchschnittliche Anzahlder bei Stralen und Schienengiterverkehrsunféllen
aufgrund technischer Fahrzeugmangéldlich verungliickten Personeje Mrd. tkm
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Quelle: Eigene Auswertung in Anlehnung an EUROSTAT (R@d8)J.F., et §2012), Basic Fact Sheet Heavy Good Vehicle
and Buses, Deliverable D3.9 of the EC FP7 project DaCoTa und ERA (2013), ERAIL European Railway Accident Information
Links, www.erail.era.europa.eu/investigation.aspx, abgerufen am 07.06.2013

Aus Abbildung 25 ist erkennbar dassim Schienenguterverkehr in defahren 2006 bis 20168ie
Anzahl der bei Unfallen aufgrund technischer Fahrzeugméngel tddlich verungliickten Personen
besonders im Verhaltnis zu den Zahlen im StraRenglterverkehr verhaltnismafig warinaraus

lasst sich ableiten, dass die Giterwagen im Schienengtitervebeebits vor der Umsetzung der in
dieser Studie aufgezahlten MaRnahmen zur Erhdéhung des Siclseikedus sowie der
regulierenden Malinahmegrundsatzlich Gber ein hohes Sicherheitsniveau verfizdoen. Nach der
Umsetzung der MalRnahmen dirfte sich daher das Sicherheitsnifedeisch zusatzlich erhoht
haben ohne das dies zu einer Veranderung diesenNziffer in den erdprechenden Jahren flihren
kann.
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5. MafRnahmen zur Erh6hung der Sicherheit von Giterwagen

Im Schienenguterverkehr besteht im Allgemeinen bereits ein hohes Sicherheitsniveau, was sich auch
durch die in KapiteB vorgestellten Unfallstatistiken insbesondere im Vergleich zum Verkehrstrager
Stral3e belegen las&diehe Kapitef).

Ein bereitgestellter Zug muss vor der Zugabfahrt von eigpeziell hierfir ausgebildetdvitarbeiter
technisch daraufhin untersucht werden, ob die Giterwagen Mangel oder Schaden aufweisen. Dabei
bestehen Vorgaben, bei welchen Schadesgéh sofort aus dem Zugverband auszusetzen sind.

BeiGuterwagenwird in vorgeschriebenen Zeiteinheit&ine praventive Instandhaltung (Revisico)
sorgfaltig durchgefuhri dass die Wagen bei normaler Beanspruchung bis zur nachsten Revision
betriebssicherund voll verkehrsféahig bleibemie Wagenhalter sind verpflichtet, ein ECM fir jeden
einzelnen Wagen zu benennen. Das ECM ist fir die Einhaltung der Vorgaben der EU VO 445/2011
verantwortlich.  Hierzu gehdren der Aufbau und die Weiterentwicklung eines
Instandhaltungssystems, in dem die Grundsatze der Instandhaltung festgelegt wediaer
anderem kann in dem von den EGdhzurichtenden Instandhaltungssystemdie Revision der
Guterwagen zeit oder laufleistungsabhangig erfolgen. Die jeweiligen Fristen und
Leistungsgrenzwerte sindn individuellen Instandhaltungsplanen festgelegZuséatzlich zur
praventiven Instandhaltung erfolgt im Bedarfsfall selbstverst&hdliauch eine korrektive
Instandhaltung.

Im Schienenguterverkehr wurden in den vergangenen Jalwasatzlich unten dargestellte
MalRnahmen eingefuhrt, die das Sicherheitsniveau beim Einsatz von Guterwagen erhéhen.

Fur Guterwagenradséatze wurden deeropaish einheitlichen Instandhaltungskriterien (European
Common Criteria for Maintenance ECCM)eingefiihrt. Die Hauptpunkte der ECCM sind die
folgenden:

A ,Verbesserung des Zustands der Radsatzober f |

A Behandlung von groRen, stark korrodierten Bereichen urmbr@ichen mit einheitlicher
ausgepragter ,Vernarbung®;

A Zerstérungsfreie Werkstoffpriifung des gesamten Radsatzes anlasslich mittlerer und
schwerer Instandhaltung;

A Vollistandige magnetische Priifung der gesamten Radsatzoberfliche in der hochsten

Radsatzinstandhal tungsstufe.*®

Aufgrund der hoheren Priufanforderungen der ECCM wird mit einem erhdhten Prozentsatz der
Radséatze gerechnet, die aufgrund der Prifergebnisse ausgemustert werden misseru einer
Kostenerhdhung fiir die Wagenhalter fuhrt

Nach dem Bahnunfall in Viareggio im Jahr 2009 wurde durch die European Railway Agency ERA, die
europaischen nationalen Sicherheitsbehérden sodig Joint Sector Group (JSG) (bestehend aus
CER, ERFA, UIP, UIRR, UNIFE)Iidiéghrung einerDatenbank zur Ruaclerfolgbarkeit der
Radsatinstandhaltungslaten (European Wheel Set Traceability EWWNereinbart Fir die
Einfuhrung der dafur bendétigten EEBysteme sowie fur die laufende Erfassung und Verarbeitung der
erforderlichen Daten fallen einmalige und laufendesten an.

“2vgl. UIP International Union of Wagon Keepers (201E)c onomi ¢ | mpact of Ne wRepot,Seld, Brassels Regul ati o
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Seit dem 01. Mai 2011 ist déuropdische Sichtprifungskatalog fir Radsatze (EV) des AVV
und damit fur diedesserVertragsparteien bindend. Ziele des EVIC sind:

A ,Beurteilung des Zustands des Radsatzes I
Sichtprifungskatalogs;

A Aussetzung derjenigen Radséatze aus dem Betrieb, die sich in einem unzuldssigen Zustand
befinden;

A Speicherung einer Mindestanzahl von Daten iber die gepriiften Radsétze;
A Ubergabe der ausgesetzten Radsétze an die Instandhaltung mijngéei Behandlung und
zerstoérungsfreiér Werkstoffpriuoafung. *®

Die Kosten fiur die Sichtprifung betrageth dabei

Auch aus dem regulatorischen Bereich wurden in den vergangenen Jahren weitere Anforderungen an
die Wagenhalter gestelltGemanR Artikel 14a der Sicherheitsrichtlinie 2004/49 (geandert durch die
Richtlinie 2008/110) muss jeder Giulterwagen eine ihm zugewiesene zertifizierte fir die
Instandhaltung zustandige Stellen{iy in Charge of Maintenance EGkaben.Fir die Zertifizierung

und die Aufrechterhaltungles Sicherheitsmanagementsystems entstehen einmalige sowie jahrliche
Kosten fur die ECM.

Zudem wurde die Einflhrung einer Referenzdatenbank fir das Rollende MaRakihg Stock
Reference Database RSR beschlossen, um den Anforderungen der jeweiligen
Instandhaltungsvorschriften gerecht zu werddBisenbahnunternehmen sind zwar gemaR RvvV
Artikel 15.2 verpflichtet, den Wagenhaltern Angaben Uber die tatsachliche Laufleistung der bei ihnen
eingesetzten Wagemitzuteilen, eine vollstandige Abdeckuistjaber bisher nicht gewéhrleistet. Da

die Angaben zur Laufleistung aus sicherheitsrelevanten Griinden bedeutend ist, hat die UIP in 2011
damit begonnen, die in der TAF TSI vorgeselitgferenzdatenbank fur rolletles Material (Rolling
Stock Reference Datbase RSRMittels derer die Wagenhalter den Eisenbahnverkehrsunternehmen
technische und operative Daten ihrer Fahrzewgatis zugéanglich machenym den Bereich der
Laufleistung zu erweiternFir die Anpassung deigenen ED\Systeme zur RSREatenbank sowie

zur Verarbeitung der RSHIaten in den eigenen EEB§stemen fallen einmalige sowie laufende
Kosten fur die Wagenhalter an.

Die oben aufgefiihrten MaRnahmerur Erhdhung des Sicherheitsniveaus von Glterwagere die
regulatorischen MaRnahmehaben, wie in einer Studie der UIP aus dem Jahr 2011 dargestellt, die
Kosten fiir die Vorhaltung und den Betrieb von Giterwagen deutlich effisht.

Allerdings stellt sich geradeaufgrund der in der Branche eingefihrten, oben aufgefiihrten
MaRnahmen und den damit verbundenen Kostensteigerungen fur Guterwdigdfrageob dariber
hinaus gehende MaRnahmeiiberhaupt einen zusatzlichen Sicherheitsgewinn generieren kdnnen
oder ob die msatzliche Kostenbelastung nicht sod@ntraproduktivsein kdnnte Es ist mit hoher
Wahrscheinlichkeit davon auszugehelass eine weitere Kostenbelastung die Wettbewerbsposition
der Schiene im Vergleich zum Lkw weiter schwéchen und somit Verkehre anf\@nkehrstrager
verlagert wirden, dezumindeststatistisch gesehennsichererist als der Schienenguterverkehr

“3Vgl. UIP International Union WagonKeepers (2011), Economi ¢ | mpact of New Rules and Regulatio
“Vgl. UIP International Union WagonKeepers (2011), Economi ¢ | mpact ofonNew FRwnlads Rermpd rRe g sl atli2,
Dabei ist es zwingend vorgesehen, dass die Sichtpriifung an den Radsatzen bei jedem Werkstattbesuch durckegggiihruss, auch
wenn der Wagen erst vor kurz2eit diese Prifung durchlaufen hat.
> AVV = Allgemeiner Vertrag fiir die Verwendung von Giiterwagen
““Vgl. UIP International Union Wagonke e p e r s E(c200nlolmi,c “I mpact of New Rules and Regul ati of
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6. Auswirkungen von Kostensteigerungen auf die Wettbewerbsfahigkeit im
Schienenguterverkehr

Anhand Dbeispielhafter Schienenund StraBengltererkehre auf dem Verkehrskorridorvon
Rotterdam nach Genua wird im Folgenden dargestellt, was eine zusatzliche Kostensteigateng
Vorhaltung und dem Betrieb von Giterwagéber das heutige Niveau hinaus fiir Auswirkungen auf
die Wettbewerbsfahigkeit des Wieehrstragers Schiene haben kdnnte.

Zu diesem Zweck wurdeKalkulationen furSchienenverkehrdtr folgende Gutartenund den
entsprechenden Wagengattungeturchgefiihrt

- Rotterdam-Genua: Stahlverkehre in Shimns-Wagen
- Rotterdam-Genua: Mineraldlverkehren vierachsigen Kesselwagen
- Rotterdam—Genua: Containerverkehre in 80°' Containert

Ergebnisse der Kalkulation

Bei den aktuell vorhandem Kostenpositionen im Schienengiterverkehr fir Trasse, Energie,
Triebfahrzeug, Guterwagen, Betriebspersonal iso@verhead stellen die Glterwagenkosjemach
Wagengattung und Wagenumlaufzeitif der Relation Rotterdam nach Genua einen Anteil an den
Gesamtkosten von zwischeé?0 % bis 30% dar. Werden die Guterwagenkosten nun aufgrund von
zusatzlichen Regulariender sonstiga MalRnahmen erhoht, steigen die Gesamtkosten fir die
Schienenguterverkeler entsprechend an. Die dahinterliegende Sensitivitat der Gesamtkosten auf
einen Anstieg der Giterwagenkosten wirddhbildung26 dargestellt.

Abbildung26: Sensitivitatsrechnung Schienenguterverkehr bei Erhéhung der Wagenkosten

Kostenerhéhung Schienengiiterverkehr in % bei
Erhdhung der Guterwagenkosten um x %
10% 20% 30% 40% 50% 60%

Containerverkehr

20 x 80" Containertragwagen 2,4% 4,8% 7,1% 9,5% 11,9% 14,3%
Stahlverkehr

20 x Shimms-Wagen 2,6% 5,3% 7,9% 10,6% 13,2% 15,8%
Mineral6lverkehr

20 x vierachsiger Kesselwagen 1,9% 3,8% 5,7% 7,6% 9,5% 11,4%

Quelle: Eigene Berechnungen

Schon beieiner Erhéhung der Giterwagenkosten uff0% steigen die Gesamtkosten des
Schienenguterverkehrstransports um zwischer®%, und 26% an. Bei einer Erhéhung der
Guterwagenkosten um beispielswei2@ % steigen die Gesamtkosten entsprechend um zwischen
3,8 % und5,3% an usw. Dader Preiswettbewerb zwischen den Verkehrstragern Lkw und Schiene
sehr intensiv gefuhrt wird und die dabei erzielten Ergebnismargen der Transportunternehmen
Ublicherweise im niedrigen einstelligen Prozentbereich liegen, kaohon eine nur leichte
Veranderung der gesamten Kostenposition zu einer deutlichen Verschlechterung der
Wettbewerbspositiordes Verkehrstragers Schiene beitragen.
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7. Schlussfolgerung

Der in Kapitel 4 dargestellte Vergleich der Unfallstatistiken des StrafdenSchienenguterverkehrs
zeigt dass das bestehende Sicherheitsniveau im Schienenguterverkehr hoher liegt als im
StraBenguterverkehr.Wahrend im StralRenverkehr inZeitraum von 2006 bis 201@&hrlich
durchschnittlich 3,236 Persongmwo Milliarden Tonnenkilometer bei Unféi todlich veungliickten

liegt dieser durchschnittliche Wert im Schienengiterverkehr bei 0,BéBsonen pro Milliarden
Tonnenkilometeund damit 43mal niedriger als im StraRengiterverkehr

Waéhrend die Hauptursache von Unfallen im Stral3enguterverkelmbaschlichen Fa&ren wie z.B.
unangemessener Geschwindigkeit, Ni€lmhaltung der Verkehrsregeln zu finden siakignen sich

im Schienengiterverkehdie meisten Unfalle mit Todesfolge bei Unfallen an Bahnibergangen,
gefolgt von Fahrzeugen in Bewegung undugentgleisungen sowie Zugkollisionemmn
Untersuchungszeitraum der Studie fir den Schienengtiterverkehr von 2006 bis 2012 konnte nur ein
Unfall mit Todesfolgeraufgrund von technischen Fahrzeugméangetmittelt werden Da fur den
Stral3engiterverkehr kein&UStatistik Uber Unfédlle aufgrund von technischen Fahrzeugmangeln
vorhanden ist, wurden in der vorliegendémtersuchungauf Basis einer wissenschaftlich8tudie

sowie verschiedener nationaler Unfallstatistiken Annahmen getroffen. Dabei wurde
zusammenfasend abgeleitet dass bei mindestens % sowie maximal % aller bei Unféllen im
StralB3enguterverkehr tddlich verungliickten Personen technische Fahrzeugméngel als Unfallursache
vorliegen. Fur den Schienenguterverkehr kommsais der ERAlDatenbank der Eupean Railway
Agency genaue Angaben Uber die Anzahl der tddlich verungliickten Personen aufgrund technischer
Fahrzeugmangel ermittelt werden.

Auch hier zeigt sich, dass bei einer Betrachtung (ber die Jahre 2006 bis 2010 im
Schienenguterverkehr durchschnitth  deutlich  weniger Personen aufgrund technischer
Fahrzeugméngel todlich verungliiek als im StraRenguterverkehr (0,018 Todesopfer je Mrd. tkm im
Schienenguterverkehr im Vergleich zu 0,032 bis 0,162 Todesopfer je Mrd. tkm im
StralRenguterverkehr)

Allgemen Uber alle Verkehrsunfélle mit Todesfolgen und im speziellen in Bezug auf Unfalle aufgrund
technischer Fahrzeugméngel ist somit das Sicherheitsniveau im Schienenguterdenkdibh hdher
als im StraRenguterverkehr.

An einemsignifikanten Beispidtonnte dargestellt werdenwie intensivder Wettbewerb zwischen
Stral3e und Schiene ist und welche Verlagerungseffekte auch kleinere Kostenerhéhungen haben
koénnen

Letzten Endes ist offensichtlich, dass eine einseitige Kostenbelastung eines Verkehrstragers, ohn
dass dem ein signifikanter Nutzen gegenlberstehtBz durch Erhéhung des Sicherheitsniveaus), zu
einer Verschlechterung der Wettbewerbssituation dieses Verkehrstragers fuhren wird. Im Falle des
Schienenguterverkehrs wirde dies bedeuten, dass Verkelmetunend per StraRenguterverkehr
beférdert werden. Bei dieser Verlagerung wirde im Allgemeinen und in Hinsicht auf Unfalle mit der
Unfallursache ,technische Fahrzeugmangel * der
Verkehrstragers Stral3e in Kauf genommueerden.

In der Branche gilt es als selbstverstandlich, dass Unfalle aufgrund von technischen Fahrzeugmangeln
soweit dies moglich ist, zu vermeiden sind. Es stellt sich dabei jedoch die Frage, wie viel technischer,
organisatorischer und finanzieller Aufwand beteebwerden kann/sollte, um das seit langer Zeit

bereits bestehende sehr hohe Sicherheitsniveau noch weiter zu erhdhen. Es ist anzunehmen, dass
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der Grenznutzen zur Erhéhung des Sicherheitsniveaus im Schienengltervarkehjeder
zusatzlichen Malinahme sinkewird. Weitere kostentreibende Malinahmen werden vsl. nur eine
relativ begrenzte Erhdhung des heute bereits sehr hohen Sicherheitsniveaus nach sich ziehen,
gleichzeitig die Wettbewerbssituation des Schienengtterverkehrs jedoch deutlich schwachen.
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