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Vorwort

Die europiische Richtlinie iiber Eisenbahnsicherheit in der Gemeinschaft (2004/49/EG, im folgenden
Sicherheitsrichtlinie) verlangt zur Aufnahme des Betriebs sowohl von Eisenbahnverkehrsunternehmen
als auch von Eisenbahninfrastrukturunternehmen den Nachweis, dass ein Sicherheitsmanagementsys-
tem (SMS) eingefiihrt und von der jeweiligen nationalen Sicherheitsbehdrde zugelassenen wird. Die
Umsetzung der Sicherheitsrichtlinie in nationales Recht muss innerhalb von zwei Jahren nach Inkraft-
treten erfolgen, ist also bis Mitte 2006 zu erwarten. Ein SMS wird damit fiir Eisenbahnen in absehba-
rer Zeit gesetzlich vorgeschrieben.

In der vorliegenden Broschiire beschreiben wir unsere Vorstellungen fiir ein SMS, das den Anforde-
rungen der Bahnen und der Sicherheitsrichtlinie Rechnung trigt. Wir wollen damit die Umsetzung der
Sicherheitsrichtlinie und die Einfithrung von praktikablen und wirksamen SMS in unseren Unterneh-
men unterstiitzen.

Die Broschiire gliedert sich in zwei Teile: Im ersten Teil werden nach einer kurzen Einfiihrung in das
Thema unsere Uberlegungen zu den Aufgaben, Anforderungen und Bestandteilen des SMS dargestellt,
Erlduterungen und Vorschlidge fiir die Einfiihrung und organisatorische Einbindung des SMS gegeben
und beides zur Verdeutlichung mit praktischen Beispielen unterstiitzt. Daran schlief8t sich eine grund-
legende Diskussion der Themen Managementsysteme und Sicherheit fiir Eisenbahnen im Zusammen-
hang an. Und es folgen Ausziige aus der Sicherheitsrichtlinie. Der zweite Teil, die Anlage, beinhaltet
schlieBlich ein SMS Handbuch, das auf einem echten, gelebten System beruht.

Das Ergebnis unserer Diskussionen stellen wir als Anregung zur Foérderung eines gemeinsamen Ver-
stindnisses von der Entwicklung, Einfiihrung und Aufrechterhaltung eines wertschopfenden SMS bei
den Bahnen zur Verfiigung.

Fritz Schroder, Richard Ulz, Hans Vogt
Berlin, Wien, Bern im Juli 2004
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ist der Anhang dieser Broschiire

(romische Ziffern) sind die Anhénge der Sicherheitsrichtlinie

British Standard

Comité Européen de Normalisation

Common Safety Indicators = Gemeinsame Sicherheitsindikatoren

Common Safety Methods = Gemeinsame Sicherheitsmethoden

Common Safety Targets = Gemeinsame Sicherheitsziele

Deutsches Institut fiir Normung e. V.

Européische Luftfahrtsicherheitsagentur (European Aviation Safety Agency)
European Foundation for Quality Management

Européische Gemeinschaft

jegliches EVU oder EIU

Eisenbahninfrastrukturunternehmen (in der Sicherheitsrichtlinie mit Fahrwegbetreiber
bezeichnet)

Environmental Management and Audit Scheme

Europidische Norm

European Quality Award

Européische Eisenbahnagentur (European Railway Agency)

Européische Union

Eisenbahnverkehrsunternehmen (in der Sicherheitsrichtlinie mit Eisenbahnunterneh-
men bezeichnet)

Integrierte Managementsysteme

International Nuclear Safety Advisory Group der IAEA

International Standardization Organisation

Kontinuierlicher Verbesserungsprozess

Minimale Endogene Mortalitit (Risikoakzeptanzkriterium nach EN 50126)
bezeichnet alle Angestellten und Fiihrungskréfte des Unternehmens

Malcom Baldrige National Quality Award




OHSMS
PDCA
QM/QMS
RAMS
SMS
TQM
TSI

UMS

Occupational Health and Safety Management System

Plan, Do, Check, Act — der geschlossene Managementzyklus
Qualitdtsmanagement / Qualititsmanagementsystem
Reliability, Availability, Maintenance, Safety

Safety Management System, Sicherheitsmanagementsystem
Total Quality Management

Technische Spezifikationen Interoperabilitit

Umweltmanagementsystem




Literatur

Richtlinie 2004/49/EG des Europiischen Parlaments und des Rates vom 29. April 2004 iiber Eisen-
bahnsicherheit in der Gemeinschatft.

Verordnung (EG) Nr. 881/2004 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 29. April 2004 zur
Errichtung einer Européischen Eisenbahnagentur.

Richtlinie 91/440/EWG des Européischen Parlaments und des Rates vom 29. Juli 1991 zur Entwick-
lung der Eisenbahnunternehmen der Gemeinschaft.

Begriindung der Kommission zum Vorschlag fiir eine Richtlinie iiber Eisenbahnsicherheit in der Ge-
meinschaft vom 23. Januar 2002, Dokument 2002/0022(COD).

ISO 8402:1995: Qualititsmanagement — Begriffe. Beuth Verlag, Berlin, 1995.
ISO 9000:2000 ff: Normenreihe Qualitdtsmanagement. Beuth Verlag, Berlin, 2000.
ISO 14001:1996: Umweltmanagement. Beuth Verlag, Berlin, 1996-1999.

EN 50126: Bahnanwendungen, Spezifikation und Nachweis der Zuverldssigkeit, Verfiigbarkeit, In-
standhaltbarkeit und Sicherheit. Beuth Verlag, Berlin, 1999.

Dorner, D. (1992): Die Logik des Misslingens. Rowohlt, Reinbek.

Herczeg, M (2003): Sicherheitskritische Mensch-Maschine-Systeme: Rahmenbedingungen fiir sicher-
heitsgerichtetes Handeln. Vortrag auf der Jahrestagung Kerntechnik 2003, Fachsitzung ,,Sicherheits-
management — Status und neuere Entwicklungen®, 20.-.22. Mai 2003, Berlin.

Hinzen, A. (1996): Der EinfluB des menschlichen Fehlers auf die Sicherheit der Eisenbahn. ETR, 45.
Jg., Heft 10, S. 623-630.

International Railway Safety Conference (2003), Proceedings, Paris, 25-28. November 2003.
IAEA (Ed.), (1999): Management of Operational Safety in Nuclear Power Plants. INSAG-Report 13.

Ipsen, K. (1998): Die ,,Zuverléssigkeit™ im Sinne des Atomgesetzes. Energiewirtschaftliche Tagesfra-
gen, 48. Jg., Heft 11, S. 725-730.

Jorden, U. (2003): Das Sicherheitsmanagement der deutschen Betreiber — Wo stehen wir, wohin geht
der weitere Weg? Vortrag auf der Jahrestagung Kerntechnik 2003, Fachsitzung ,, Sicherheitsmanage-
ment — Status und neuere Entwicklungen®, 20.-.22. Mai 2003, Berlin.

Kuhlmann, A. (1995): Einfiihrung in die Sicherheitswissenschaft. 2. Auflage, Verlag TUV Rheinland,
Koln.

Ludwig, B. (2001): Management komplexer Systeme. Der Umgang mit Komplexitdt bei unvollkom-
mener Information: Methoden, Prinzipien, Potenziale. Edition Sigma, VDI-Reihe Technik — Gesell-
schaft — Natur, Bd. 4, Berlin.

Ludwig, B. (2004): Vorstudie zur Einfilhrung eines Sicherheitsmanagementsystems (SMS) bei der
Deutschen Bahn AG, unveréffentlicht.

Schroder, F. (2003): Examining Deutsche Bahn AG’s Attempts to set up a Safety Culture. Re-
Engineering Risk Assessment & Safety Culture Conference, London.




Suckale, M. (2002): Taschenbuch der Eisenbahn-Gesetze. 13. Auflage, Hestra, Darmstadt.

nach Wiedemann, R. et al.: VC Human Factor Konzept. Hrsg. Vereinigung Cockpit e. V., ohne Jah-
resangabe laufende Aktualisierung, Zitat aus Herczeg (2003)

Zimolong, B. (1990): Fehler und Zuverlassigkeit. In: Hoyos, C., Zimolong, B.: Ingenieurpsychologie,
Schriftenreihe Enzyklopadie der Psychologie, Hogrefe, Gottingen, S. 313-345.




Inhaltsverzeichnis

I EINLCIEUNG .oeeuiieiiecie ettt et ettt et e s ta e s tbeesbe e bt e taessbessbeessaessaessaesssessseasseasseasseesseenssenssas 11
1.1 Was will die SicherheitsTiChtlinie?...........ceieiiirieiiiieeer e 11
0 T & 1503 4 3+ TSROSO 11
1.3 Wesentliche Inhalte der Sicherheitsrichtlinie............coccovieiiiiiieniceeee e 12
1.4 Personliche Verantwortung der FUhrungskrafte..........c.oovevieviiiiiiiiicececceeeece e 13

2 Kommentar zu Aufgaben und Elementen des SMS gemél Sicherheitsrichtlinie .............c.......... 13
2.1 Kernaufgaben des SicherheitsmanagementSySteIMS ..........cvevveerierierierirencreereesreesieesseeseesenenes 13
2.2 Anforderungen an das SicherheitsmanagementSyStem .........ccccvveeevierierreereeseereeeresreereeveenns 14
2.3 Wesentliche Bestandteile des SicherheitsmanagementSyStems ...........ccceeeveeveerreereeseesnennenns 15

3 Einfilhrung und Organisation eines Sicherheitsmanage-mentSysStems...........ceceeueeeereeeeeniereeeans 23
3.1 Ganzheitlicher Ansatz zur Einfihrung ...........cccooveviiiiinciiciieeceecee e 23
3.2 Schrittweiser Ansatz zur EINfURTUNG..........cccoiiviiiiiiiecieciecceeeeesee e 33
3.3 Ablauf- und Aufbauorganisation zur Verbesserung der Sicherheitsleistung .............ccccveneenee. 33

4 Sicherheit Und Management............ceeevievriirieeiieiiesreereesteesteesteesreesreeseesseesseesssesssesssesssesssesssesnns 39
4.1 Was 18t STICRETNEI? .....euiiiiiieie ettt ettt e st e ee et s et eseesneeeeeees 39
4.2 Was sind ManagementSYStEIME? ..........cecevierriereeieereeereesseesseesseesseesssesssessessesssessseesseesssesssensns 41
4.3 SicherheitSmanagemMENtSYSIEIMIC .......ievvierrieriierireireeereereesreesseesteesereseressseesseeseesseesseesseesssesssennns 44
4.4 Verhiltnis von Sicherheitsmanagementsystemen zu anderen Managementsystemen .............. 48
4.5 Beziehung zwischen Sicherheitskultur und Sicherheitsmanagement-systemen........................ 51
4.6 Wirtschaftliche Aspekte von SicherheitsmaBnahmen ...........cccovvevierieeciinciiecienieeesee e 54
4.7 Gemeinsame SiCherheitSZICle . .......ceiiiiiiieiii s 55
4.8 Vergleich mit anderen VerkeNIStragern .........cccveiviiiiiiierieeniesienie e ereereesseeseeseeesenessnessneenns 58

5 Ausziige aus der SicherheitSTIChtliNIC ........ccccveiciiiiiiiiciieieeeeeee e 62

Anlage Beispiel fiir ein ,,Handbuch Sicherheitsmanagement™ .............ccocoiiiiiiiiienencreeee 68




10



1 Einleitung

1.1  Was will die Sicherheitsrichtlinie?

Der europiische Eisenbahnsektor wird seit der Richtlinie zur Entwicklung der Ei- ~ Anlass
senbahnunternehmen der Gemeinschaft von 1991 (91/440/EG) umstrukturiert, um
eine Marktoffnung zu ermdglichen. Aus Sicht der EU war dafiir die Trennung zwi-
schen den Eisenbahninfrastrukturunternehmen (EIU, in der Sicherheitsrichtlinie als
Fahrwegbetreiber bezeichnet), die eine Infrastruktur zur Verfiigung stellen, und
den Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU, in der Sicherheitsrichtlinie als Eisen-
bahnunternehmen bezeichnet), die auf dieser Infrastruktur eine Verkehrsdienstleis-
tung anbieten, erforderlich. In der Begriindung der Kommission zur Richtlinie fiir
Sicherheit in der Gemeinschaft (2004/49/EG) hei3it es beziiglich dieser Trennung,
,,Hauptsorge der Sicherheitsfachleute sei es, dass es ,,als deren Folge bei der
Steuerung der Sicherheit des beide Bereiche umfassenden Eisenbahnsystems zu
Intransparenz und Unklarheiten kommen kénnte. Im umstrukturierten Sektor wird
eine einzelne Rechtsperson bzw. ein einzelnes Unternehmen nicht mehr die volle
und ungeteilte Verantwortung fiir die Sicherheit tragen. Dies erfordert eine klare
Unterscheidung zwischen den betrieblichen Zustindigkeiten der Fahrwegbetreiber
und Eisenbahnunternehmen einerseits und den Regelungs- und Uberwachungsauf-
gaben der Sicherheitsbehorden der Mitgliedsstaaten andererseits “.

Nach der Liberalisierung des Giiterverkehrs soll nun mit der Sicherheitsrichtlinie
,,der gesetzliche Rahmen fiir ein einheitliches europdisches Eisenbahnsystem er-
gdnzt werden, sie gehort zu einem Paket weiterer Vorschlige, insbesondere zur
Anderung der Interoperabilitiitsrichtlinien und zur Einrichtung einer Europdischen
Eisenbahnagentur.

Mit der Sicherheitsrichtlinie selbst soll die Entwicklung und Verbesserung der —Gegenstand
Eisenbahnsicherheit in der Europdischen Gemeinschaft unter anderem durch ,, Fest-
legung gemeinsamer Grundsdtze fiir das Sicherheitsmanagement sowie die Rege-
lung und Uberwachung der Eisenbahnsicherheit” gewihrleistet werden. Die Si-
cherheitsrichtlinie ,, umfasst fiir das Gesamtsystem geltende Sicherheitsanforderun-
gen, die auch das sichere Management von Infrastruktur und Verkehrsbetrieb so-
wie das Zusammenwirken von Eisenbahnunternehmen und Fahrwegbetreibern

betreffen.

Die EU sieht bei der Entwicklung sicherer Eisenbahnen in Europa wesentliche
Problemkreise:

e Harmonisierung des gesetzlichen Rahmens im Bereich der Sicherheit sowie des
Inhalts von Sicherheitsvorschriften,

e verbleibende Hindernisse im Hinblick auf eine fortschreitende Marktéffnung,

e Transparenz und Bereitstellung von Informationen im Sicherheitsbereich sowie die

e Untersuchung von schweren Unfillen.

1.2 Institutionen

Die Mitgliedstaaten miissen nationale Sicherheitsbehdrden einrichten. Beziiglich ~Nationale Sicher-
des Sicherheitsmanagementsystems (SMS) kénnen die Sicherheitsbehdrden not-  heitsbehorden
wendige Inspektionen und Untersuchungen durchfiithren und erhalten Einsicht in
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alle sachdienlichen Dokumente sowie Zugang zu Einrichtungen, Anlagen und Aus-
ristungen von EIU und EVU. Dariiber hinaus fithren sie einen aktiven Meinungs-
und Erfahrungsaustausch zur Harmonisierung ihrer Entscheidungskriterien durch.

Die Europiische Eisenbahnagentur (ERA) unterstiitzt die nationalen Sicherheitsbe-
horden bei ihren Aufgaben. Ihre Einrichtung wurde in der Verordnung (EG) Nr.
881/2004 zur Errichtung einer Europdischen Eisenbahnagentur festgelegt. Auch die
Entwicklung der gemeinsamen Sicherheitsziele und -methoden (Common Safety
Targets, CST, und Common Safety Methods, CSM) und Aufgaben aus den Intero-
perabilitétsrichtlinien werden durch die ERA wahrgenommen.

AuBerdem wird in jedem Mitgliedstaat eine organisatorisch, rechtlich und funktio-
nell unabhéngige, stindige Stelle eingerichtet, die Unfille und Stérungen unter-
sucht. Die Untersuchungsstelle teilt ihre Entscheidungen der ERA und ihre Emp-
fehlungen den nationalen Sicherheitsbehdrden mit. Die Mitgliedsstaaten haben die
Verantwortung fiir die Umsetzung der Sicherheitsempfehlungen. Die jeweilige
nationale Sicherheitsbehorde unterrichtet die Untersuchungsstelle iiber ergriffene
und geplante Mallnahmen.

1.3  Wesentliche Inhalte der Sicherheitsrichtlinie

In Artikel 4 der Sicherheitsrichtlinie wird den EU-Mitgliedstaaten die Verantwor-
tung fiir die Aufrechterhaltung und die kontinuierliche Verbesserung der Eisen-
bahnsicherheit libertragen, wobei unter anderem der technische und wissenschaftli-
che Fortschritt berlicksichtigt werden muss. Die Mitgliedstaaten libertragen die
Haftung und damit die Verantwortung fiir den sicheren Betrieb des Eisenbahnsys-
tems sowie die Begrenzung der damit verbundenen Risiken auf die EIU und die
EVU. Dazu werden diese unter anderem dazu verpflichtet, ein SMS einzufiihren.

Hierzu sind CST zu entwickeln. Die Bewertung, inwieweit diese Ziele erreicht
wurden, wird durch gemeinsame Sicherheitsindikatoren (Common Safety Indica-
tors, CSI) unterstiitzt und gemall der CSM durchgefiihrt. Beide sind ebenfalls noch
zu entwickeln. Die CST legen Mindestziele fiir die Sicherheitsniveaus in den Mit-
gliedsstaaten fest. Sie werden durch Kriterien fiir die Akzeptanz von individuellen
und gesellschaftlichen Risiken ausgedriickt. Die Entwicklung der CST erfolgt nach
einem in der Sicherheitsrichtlinie festgelegten Verfahren. Die CSI werden gemélf
Artikel 5 und Anhang I der Sicherheitsrichtlinie festgelegt.

Das einzufithrende SMS wird in Artikel 9 und Anhang III der Sicherheitsrichtlinie
spezifiziert. Ein SMS muss die Anforderungen erfiillen und die Bestandteile ent-
halten, die in Anhang III festgelegt

sind. Es muss die Kontrolle aller Risi- Sicherheitsmanagementsystem
ken gewihrleisten, die mit der Tétig- bezeichnet ,,die von einem Fahrweg-
keit des EIU oder EVU verbunden betreiber oder einem Eisenbahnunter-
sind, einschlieBlich Instand- nehmen eingerichtete Organisation und
haltungsarbeiten und der Materialbe- die von ihm getroffenen Vorkehrungen,
schaffung sowie der Vergabe von die die sichere Steuerung seiner Be-
Dienstleistungsauftrigen. Das SMS des triebsabliufe gewdhrleisten.
EIU. muss d aruber. hlr}aus die Folgen Definition aus der Sicherheitsrichtlinie,
beriicksichtigen, die sich aus der be- . .
T MRS . Artikel 3 1)
trieblichen  Tétigkeit verschiedener

EVU auf seinem Netz ergeben, und

gewihrleisten, dass alle EVU im Einklang mit den Sicherheitsanforderungen aus
den Technischen Spezifikationen Interoperabilitdt (TSI), den nationalen Sicher-
heitsvorschriften und den Anforderungen ihrer Sicherheitsbescheinigung tétig sein
kénnen. Es muss weiter seine Notfallverfahren mit allen EVU koordinieren, die
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seine Infrastruktur nutzen. Fiir alle EIU und EVU entsteht eine jahrliche Berichts-
pflicht mit festgelegten Angaben gegeniiber der Sicherheitsbehorde.

Sowohl EIU als auch EVU benétigen fiir die Aufnahme ihrer Tatigkeit Nachweise
iiber thr SMS. EVU brauchen eine Sicherheitsbescheinigung, EIU eine Sicher-
heitsgenechmigung, die beide die Zulassung des jeweiligen SMS beinhalten.

1.4 Personliche Verantwortung der Fiihrungskrifte

Die europiischen Eisenbahnunternehmen und besonders ihre Fiihrungskréfte ste-
hen in der Pflicht und damit in der personlichen Verantwortung, einen sicheren
Betrieb zu gewéhrleisten. Durch ein geeignetes SMS als Fiihrungs- und Kontrollin-
strument zum Aufrechterhalten und Verbessern der Sicherheitsleistung wird die
Wahrehmung der Verantwortung im Unternehmen wesentlich unterstiitzt.

Bei Unfillen werden die Fiihrungskrifte zur Vermeidung personlicher Haftung und
der Haftung des Unternehmens darlegen und gegebenenfalls beweisen miissen,
dass sie alles erforderliche, insbesondere die Einhaltung aller Gesetze und Stan-
dards, geleistet haben. Ein geeignetes SMS erleichtert die Beweisfithrung.

2 Kommentar zu Aufgaben und Elementen des SMS gemil}
Sicherheitsrichtlinie

Nachfolgend werden das Verstindnis und mogliche Interpretationen von Artikel 9
und Anhang III der Sicherheitsrichtlinie behandelt. Die Kernaufgaben des SMS
werden in Artikel 9 genannt, Anhang III enthélt im ersten Abschnitt die Anforde-
rungen und im zweiten die Aufzdhlung der wesentlichen Bestandteile, die das SMS
mindestens umfassen muss. Alle in dieser Broschiire betroffenen Artikel der Si-
cherheitsrichtlinie sind in vollem Textumfang in Kapitel 5 zitiert.

2.1 Kernaufgaben des Sicherheitsmanagementsystems

Auftrag des SMS ist das Erreichen der CST, das Einhalten der Sicherheitsanforde-
rungen aus den TSI und den nationalen Sicherheitsvorschriften, die Kontrolle der
Risiken aus allen Bereichen des Bahnbetriebs und das Aufrechterhalten des fiir die
Sicherheit so wichtigen Systemgedankens im Normalbetrieb und im Notfall, also
die Zusammenarbeit von EIU und EVU.

Alle Eisenbahnunternehmen haben heute bereits ein Sicherheitsmanagement, das
den sicheren Betrieb, die sichere Instandhaltung, notwendige Weiterentwicklungen
und die Kontrolle der Risiken gewéhrleisten soll. Fiir den interoperablen Eisen-
bahnverkehr wird jedoch eine gegenseitige Anerkennung des Sicherheitsmanage-
ments notwendig. Um diese zu erleichtern, muss man sich auf diejenigen Elemente
einigen, die alle Beteiligten fiir die grundlegenden Sicherheitsanforderungen hal-
ten, die ein allgemein akzeptiertes Sicherheitsniveau garantieren und die schlief3-
lich im Zulassungsverfahren gepriift werden. Die Umsetzung der in Anhang III
genannten Anforderungen und wesentlichen Bestandteile soll diese Einigung und
Harmonisierung vereinfachen. Fiir jedes Unternehmen besteht die Aufgabe also
darin, seine bestehenden Sicherheitsvorkehrungen und sicherheitsrelevanten Pro-
zesse mit diesen Anforderungen und Bestandteilen in Ubereinstimmung zu brin-
gen. Da diese aber nur stichwortartig genannt werden, ist es notwendig, sich Ge-
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danken tiiber Interpretation, Gestaltungsspielraum und konkrete Mdglichkeiten der
Umsetzung zu machen. Daher werden im folgenden Vorschldge zur Interpretation
und Zuordnung vorhandener, fiir grundlegend erachteter Elemente bestehender
Sicherheitsmanagements gegeben. Dazu gehdrt unter anderem auch die in Anhang
I nicht erwéhnte Bereitstellung von angemessenen Ressourcen. Die individuelle
Ausgestaltung und Einfilhrung des SMS wird jedoch jedes Unternehmen entspre-
chend seiner technischen Ausstattung und seinen betrieblichen Anforderungen fiir
sich entscheiden miissen, wobei Anregungen dem folgenden Kapitel 3 und der
Anlage dieser Broschiire entnommen werden koénnen.

2.2 Anforderungen an das Sicherheitsmanagementsystem
Anhang III 1 nennt fiinf grundlegende Anforderungen an das SMS.

Anforderung 1:
., Alle wichtigen Elemente des Sicherheitsmanagementsystems miissen dokumentiert
werden. *

Diese Forderung ist eine Grundvoraussetzung fiir ein funktionierendes SMS. Ohne
Dokumentation ist auch keine Auditierung und Verbesserung mdglich. Zu den
wichtigen Elementen gehdren unter anderem grundséitzliche Funktionen, Prozesse,
Anweisungen und Verantwortlichkeiten.

Hierfiir eignet sich z.B. das Anfertigen und kontinuierliche Fiihren eines Hand-
buchs Sicherheitsmanagement. Die Anlage dieser Broschiire ist ein Beispiel fiir ein
solches Handbuch, das auf praktizierten Sicherheitsmanagementsystemen beruht.
Es kann fiir die individuelle Erstellung eines Handbuchs unter Einbeziehung der
jeweiligen unternehmensspezifischen Gegebenheiten genutzt werden.

Anforderung 2:
., Insbesondere wird die Zustindigkeitsverteilung innerhalb der Organisation des
Fahrwegbetreibers und des Eisenbahnunternehmens beschrieben. *

Die Verteilung der Zustdndigkeiten innerhalb der Organisation ist einer der zentra-
len Bestandteile des SMS. Dazu ist eine rechtssichere Aufbauorganisation notwen-
dig. Die konkrete Festlegung von Verantwortungsbereichen und deren Zuordnung
zu bestimmten Funktionen und den damit verbundenen Mitarbeitern in einer Ab-
lauforganisation ist Voraussetzung fiir den sicheren Betrieb.

Verantwortlich fiir die Sicherheit des Betriebs ist die Unternehmensleitung. Diese
wird libertragbare Unternehmerpflichten ihrer Sicherheitsverantwortung besonders
in groBeren, arbeitsteilig organisierten Unternehmen delegieren miissen. Zur Dele-
gation gehoren die Auswahl von filir Funktion, Aufgaben und Art der Verantwor-
tung geeigneten Mitarbeitern, ein schriftlicher Auftrag mit genauer Definition des
Verantwortungsbereiches, die regelmiBige Uberwachung der Wahrnehmung der
Aufgaben durch den Vorgesetzten und sein sofortiges Eingreifen, wenn diese nicht
ordnungsgemal ausgefiihrt werden. Diese Delegation entbindet die Unternehmens-
leitung aber nicht von ihrer origindren Sicherheitsverantwortung.

Es ist zweckmiBig, die Verteilung der Zustidndigkeiten und Festlegung der Ver-
antwortungsbereiche, also die Aufbauorganisation und die Beschreibung der Pro-
zesse, in einem Organisations- oder Managementhandbuch zu dokumentieren. In
der Anlage im Handbuch wird dieses Thema in Abschnitt 2.2 behandelt.
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Anforderung 3:
., Es beschreibt, auf welche Weise die Geschdfisleitung die Kontrolle in den ver-
schiedenen Bereichen sicherstellt.

Die Sicherstellung der Kontrolle durch die Geschiftsleitung ergénzt die Zustandig-
keitsverteilung. Es muss nicht nur die Sicherheitsverantwortung festgeschrieben
und tbertragen, sondern auch ihre Wahrnehmung iiberwacht werden. Die durch-
gingige Kontrolle der Fithrungskréfte durch ihre jeweiligen Vorgesetzten ist eben-
falls erforderlich.

Bei allen Prozessen, die zur Durchfithrung des Betriebs im Normal- und Stérungs-
fall gehoren, wird die Gewéhrleistung der Sicherheit durch die Linien- und Not-
fallorganisation abgedeckt werden konnen. Es gibt dariiber hinaus aber Aufgaben,
die der Funktion eines Safety Managers (Sicherheitsbeauftragter, Railway Safety
Manager, Eisenbahnbetriebsleiter, Sicherheitsdirektor,...) und iiber das Tagesge-
schéft hinausgehender Ressourcen bediirfen. Je nach Umfang der Aufgaben und
GroBe des Unternehmensbereichs ist der Einsatz von nachgeordneten Safety Ma-
nagern erforderlich, die gleichzeitig auch Linienfunktionen wahrnehmen koénnen.
Der Safety Manager kann organisatorisch z.B. mit einer Stabstelle ausgestattet
werden, so wie in der Anlage im Handbuch in Abschnitt 3.3 beschrieben.

Anforderung 4:
Es beschreibt, wie ,,das Personal und seine Vertreter auf allen Ebenen einbezogen
werden."”

Das Einbeziehen des Personals ist gerade in Sicherheitsfragen von entscheidender
Bedeutung. Das SMS soll auch als Instrument dienen, die Sicherheitskultur zu
verbessern. Dieses ist nur mit der Unterstiitzung und Akzeptanz aller Mitarbeiter
moglich. Dazu miissen diese iiber Hierarchieebenen und Projektgrenzen hinweg
informiert und eingebunden sein. Hierfiir kann ausgenutzt werden, dass viele si-
cherheitsrelevante Prozesse sich iiber mehrere Ebenen und Funktionsbereiche
erstrecken. Verfahren zur Einbindung der Mitarbeiter konnen also parallel zur Pro-
zessbeschreibung im Managementhandbuch niedergeschrieben werden.

In Ausschiissen und Arbeitskreisen, die betriebliche, die Mitarbeiter betreffende
Prozesse entwickeln, sind Personalvertreter einzubeziehen. Dies wird in der Anlage
im Handbuch im Abschnitt 3.2 unter b) und c¢) ebenfalls gefordert.

Anforderung 5:
Es beschreibt, wie ,, die fortlaufende Verbesserung des Sicherheitsmanagementsys-
tems gewdhrleistet wird. *

Fiir die kontinuierliche Verbesserung des SMS gibt es ausreichend Vorbilder bei
anderen Managementsystemen, wie in Kapitel 4 ausgefiihrt. Hier kann jedes Un-
ternehmen Synergien mit vorhandenen Prozessen und Systemen nutzen. Durch
einen geeigneten Sicherheitsmanagementprozess ldsst sich eine kontinuierliche
Verbesserung des SMS und damit der Sicherheitsleistung erzielen. Dieser Zusam-
menhang wird ausfiihrlich in Kapitel 3.1.8 und in der Anlage in Abschnitt 4 des
Handbuchs diskutiert.

2.3  Wesentliche Bestandteile des Sicherheitsmanagementsystems

In Anhang III 2 werden die zehn wesentlichen Bestandteile a) bis j) genannt, die
ein SMS mindestens beinhalten muss. Die folgenden Ausfiihrungen stellen Mog-
lichkeiten dar, wie die bestehenden und fiir wichtig erachteten Elemente des Si-
cherheitsmanagements der Bahnen den Bestandteilen zugeordnet werden konnen.
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den CST

Damit geht eine Interpretation des jeweiligen Regelungsumfangs der Bestandteile
einher.

,,a) eine Sicherheitsordnung, die vom Unternehmensleiter genehmigt und dem ge-
samten Personal mitgeteilt wird; *

Im Originaltext wird Sicherheitsordnung mit ,,Safety Policy* bezeichnet. Es ist ein
Kennzeichen von Managementsystemen, sich eine solche Ordnung oder auch Poli-
tik zu geben, die das Bekenntnis der Unternehmensleitung und die Zielrichtung des
jeweiligen Managementsystems wiedergibt. Eine Sicherheitspolitik kann aus drei
Elementen bestehen, der Vision, der Mission und einem Leitbild. Sie sollte im
Einklang mit der allgemeinen Unternehmenspolitik stehen, sich an gesetzlichen
und gesellschaftlichen Vorgaben orientieren, von der Unternehmensleitung an die
Mitarbeiter kommuniziert und von allen gelebt werden. Die Sicherheitsstrategie
des Unternehmens, die mit Hilfe der weiteren Bestandteile des SMS formuliert und
umgesetzt wird, muss sich daraus ableiten lassen. Ein Beispiel fiir die Struktur der
Sicherheitspolitik ist im Handbuch in der Anlage in Abschnitt 9.2 aufgefiihrt.

Beispiele fiir Kernsiitze der Sicherheitspolitik

Vision:

e Sicherheit braucht eine nachhaltige Sicherheitskultur.
o Sicherheit wird stidndig verbessert.

e Fiir unsere Kunden und Mitarbeiter wollen wir uns weiterentwickeln und verbes-
sern.

e  Wir wollen immer das sicherste Eisenbahnunternehmen Europas sein.
Mission:

e  Wir sind durch Sicherheit anerkannter Partner im Markt und haben Zukunft.
o Sicherheit ist Teil unserer Unternechmensziele.

o Sicherheitsmanagement ist untrennbar mit dem Qualitdtsanspruch unserer Dienst-
leistung verbunden.

Leitbild / Leitsiitze:

e Jeder Mitarbeiter fiihlt sich fiir die Sicherheit mitverantwortlich.
e  Wir entwickeln und leben gemeinsam Sicherheit.

e  Fiir Sicherheit bin ich selbst verantwortlich.

e Sicherheit schaffen wir gemeinsam.

e Sicherheit ist Fithrungsaufgabe.

e Durch stindiges Lernen und Verbessern wollen wir sicherer werden.

o  Wir setzen uns klar formulierte, messbare Ziele und iiberwachen deren Erreichen.

., b) die Organisation betreffende qualitative und quantitative Ziele zur Erhaltung
und Verbesserung der Sicherheit sowie Pline und Verfahren fiir die Erreichung
der Ziele.

Im Gegensatz zu den CST auf staatlicher Ebene, die in Kapitel 4.7 diskutiert wer-
den, wird hier von unternechmensbezogenen Zielen gesprochen, die sich jedoch
auch an den CST orientieren werden. Da der ERA fiinf Jahre fiir die Entwicklung
des ersten Vorschlags fiir CST zur Verfligung stehen, die Umsetzung der
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Mogliche qualitative Ziele

o Gewidhrleistung des sicheren Be-
triebs, z.B. durch Einsatz des Fail-
Safe-Prinzips

e Durchfithren von proaktiven MaB-
nahmen zur Risikominderung, dort
wo dieses aus ethischen, gesellschaft-
lichen, rechtlichen oder Okonomi-
schen Griinden erforderlich ist

e Anwendung von geeigneten Metho-
den anderer sicherheitskritischer In-
dustrien, z.B. Eignungstests fiir die
Auswahl des Personals

Maogliche quantitative Ziele

e Numerisch bestimmte individuell
und gesellschaftlich akzeptierte,
bestehende Risiken auf unter-
schiedlichen Systemebenen, z.B.
Verringerung der Rangierunfille
um 8,5 % jahrlich

e Subsystem-unabhéngige Risiko-
akzeptanzkriterien, z.B. aus der
EN 50126

e Sicherheitsleistungen anderer
Verkehrstriager, z.B. weniger Tote
pro Reisendenkilometer oder pro
Reisendenstunde

Sicherheitsrichtlinie in nationales Recht aber innerhalb von zwei Jahren erfolgen
muss, ist es sinnvoll, wenn sich die Unternehmen mit ihren Zielen zunichst an
nationalen Vorschriften und Risikoakzeptanzkriterien orientieren. Dieses wird auch
im Sinne von Artikel 7 Absatz (3) der Sicherheitsrichtlinie sein, denn dieser erste
Vorschlag beruht ,,auf einer Untersuchung der bestehenden Ziele und sicherheits-
bezogenen Leistungsfihigkeit in den Mitgliedstaaten®. Die Herleitungen und Er-
wégungen zu qualitativen und quantitativen CST lassen sich auch auf die unter-

nehmensbezogenen Ziele iibertragen.

Gefordert werden aber nicht nur die Ziele, sondern auch Plidne und Verfahren fiir

Sammeln von potentiell
realisierbaren MalRnahmen

= =

Festlegen derKosten fiir die
Umsetzung der Malinahmen (AC)

< =

Bestimmung deS Nutzens durch
Identifikation, Bewertung und
Monetarisierung des
Risikoreduktionspotentials (AR)
einer jeden Mallnahme

= =

Verhaltnisbildung fir jede Mal}3-
nahme (AR / AC)
und Aufstellen einer Rangfolge

deren Erreichen. Beide zusammen sind
ein essentieller Bestandteil der unterneh-
merischen Sicherheitsstrategie. Plane und
Verfahren konnen die Form von Sicher-
heitsprogrammen haben, die nicht nur
MaBnahmen zur Verbesserung der Si-
cherheit und damit zur Zielerreichung
auflisten, sondern auch beschreiben, mit
welchen Verfahren die Maflnahmen auf-
gestellt, ausgewahlt, priorisiert, umge-
setzt und ihre Einhaltung und Umsetzung
im Sinne eines kontinuierlichen Verbes-
serungsprozesses  Uberwacht  werden.
Auswahl und Priorisierung der MafBnah-
men sollte nach ,,verniinftigem Ermessen‘
mit Hilfe einer Kosten-Nutzen-Analyse
erfolgen und sich damit an Wirtschaft-
lichkeit, Kundenbediirfnissen und Gesell-
schaftsanforderungen messen. Ein detail-
liertes Beispiel fir ein Auswahlverfahren

ist im Handbuch in der Anlage, Abschnitt 8.3 gegeben.

,,¢) Verfahren zur Einhaltung bestehender, neuer und gednderter Normen techni-
scher und betrieblicher Art und anderer Vorgaben, die

e in TSI oder

e in nationalen Sicherheitsvorschriften gemdf3 Artikel 8 und Anhang Il oder

e in sonstigen einschligigen Vorschriften oder
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e in behérdlichen Entscheidungen

festgelegt sind, sowie Verfahren, mit denen sichergestellt wird, dass die Normen
und anderen Vorgaben wdihrend der gesamten Lebensdauer des Materials und
wihrend des gesamten Betriebs erfiillt werden. *

Die Einhaltung des Regelwerks fiir den Normalbetrieb, den Stérungsfall und Zu-
stand der Uberleitung zuriick zum Normalbetrieb ist Kernbestandteil der kontinu-
ierlichen Kontrolle der bestehenden Risiken aus dem Bahnbetrieb. Denn dies er-
moglicht, zusammen mit entsprechenden Arbeits- und Verfahrensanweisungen
unterhalb der gesetzlichen Ebene, den

sicheren Betrieb. Dazu ist es notwen- | Die ,,Sicherheitsbrille®

dig, dass das Unternehmen fiir eine

vollstindige Regelung aller sicher- | e Welche Hindernisse im Arbeitsablauf
heitsrelevanten Prozesse und Tétigkei- konnen ein sicheres und zuverlissiges
ten, eine vollstindige Dokumentation Erreichen meines Zieles verhindern?

und eine gezielte Dokumentenlenkung
sorgt. Jeder muss Zugang zu allen fiir
ihn relevanten Dokumenten haben. o Konnen andere verletzt werden?
Hier sind wieder Synergien mit ande-
ren Managementsystemen nutzbar. Um
auch neue und geénderte Normen, | e Was habe ich daraus gelernt?
Regeln und Gesetze einhalten zu kon-
nen, muss das Unternehmen fiir eine
staindige Aktualisierung der Dokumen-
te und des betrieblichen Regelwerks sorgen. Dafiir miissen Verfahren eingerichtet
werden, welche die Genehmigungslage, Verdnderungen und Neueinfiihrung nicht
nur intern, sondern auch extern erfassen.

o Kann ich verletzt werden?

o Kann Sachschaden entstehen?

e Was ist besser geworden?

Zusitzlich zur Vollstandigkeit und Aktualitdt muss das Regelwerk richtig, anwen-
derbezogen und durchfiihrbar sein. Dies betrifft den zweiten Teil dieses Bestand-
teils, die Sicherstellung der Erfiillung wihrend der gesamten Lebensdauer und des
gesamten Betriebs. Anwenderbezogen bedeutet hier sprachlich verstdndlich und
auf den Anwender und seine Aufgaben inhaltlich zugeschnitten. In der Praxis er-
probte Methoden sollen in das Regelwerk Eingang finden und neuentwickelte Re-
geln sollten vor der verbindlichen Einfiihrung in der Praxis erprobt werden. Unter
durchfiihrbar ist zu verstehen, dass das Regelwerk so realitdtsnah verfasst wird,
dass das Unternehmen die zur Einhaltung notwendigen Ressourcen zur Verfiigung
stellen kann. AnschlieBend miissen diese dann auch tatséchlich bereitgestellt wer-
den. Die Verfahren miissen neben der Uberwachung der Einhaltung daher auch
priifen und feststellen konnen, ob Normen und Regelwerke iiberhaupt einhaltbar
sind oder iiberarbeitet und angepasst werden miissen. Diese Anforderungen sind
besonders entscheidend fiir die Motivation der Mitarbeiter zur Einhaltung des Re-
gelwerks, einer wichtigen Schnittstelle zur Sicherheitskultur. Die Kommunikation
der Regeln und die Arbeit in Ausschiissen werden in der Anlage im Handbuch in
Abschnitt 10.6 und 3.2 unter b) und ¢) vorgestellt.

Insgesamt ist eine systematische Erfassung aller Risiken, also aller kritischen Ta-
tigkeiten und Techniken, die zu schwerwiegenden Schidden fiihren kénnen, wenn
sie nicht auf geeignete Weise ausgefiihrt werden oder funktionieren, zur Umset-
zung dieses Bestandteils des SMS notwendig. Uber eine konsequente quantitative
Beurteilung der Sicherheit sowie {iber die Kontrolle und Steuerung iiber entspre-
chend geeignete Kennzahlen kénnen die Schwerpunkte in der Risikolandschaft
sowie der Handlungsbedarf auf allen Fithrungsstufen zielgerichtet und durch ein
Friihwarnsystem mit geeigneten Indikatoren auch rasch erkannt werden. Dieses
Messsystem wird in der Anlage im Handbuch in Abschnitt 6 ndher beschrieben.
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Das Einhalten von Normen, Vorgaben und Regelwerk bezieht auch den Instandhal-
tungsprozess mit ein, der in Anhang III nicht explizit erwéhnt ist. Erfiillt ein Unter-
nehmen die Normen und Vorgaben wahrend der gesamten Lebensdauer und des
gesamten Betriebes wie in diesem Bestandteil gefordert, so sind die Vorgaben der
Hersteller sowie das unternehmenseigene Regelwerk zur Instandhaltung mit er-
fasst. Ebenfalls erfasst wird die Problematik der Unterauftragnehmer. Es miissen in
diesem Zusammenhang Verfahren fiir die Uberwachung des regelkonformen Ver-
haltens von Unterauftragnehmern vorgesehen werden.

,,d) Verfahren und Methoden fiir die Durchfiihrung von Risikobewertungen und die
Anwendung von Mafinahmen zur Risikokontrolle fiir den Fall, dass sich aus gedin-
derten Betriebsbedingungen oder neuem Material neue Risiken fiir die Infrastruk-
tur oder den Betrieb ergeben. *

Nachdem unter ¢) die Kontrolle der im laufenden Betrieb auftretenden Risiken
verstanden wird, ist hier die Risikosteuerung im Fall von gednderten Betriebsbe-
dingungen oder neuem Material gemeint. Ein Unternehmen muss sich dafiir mit
den Themen Risikoanalyse und Change Management auseinandersetzen. Der Risi-
kobewertung muss eine intensive Diskussion iiber Risikoakzeptanzkriterien vo-
rausgehen, wie sie bereits im Zusammenhang mit den CST gefiihrt werden muss.
Auch fiir die Risikosteuerung ist eine systematische Erfassung von relevanten po-
tentiellen Risiken erforderlich, um Anderungen ab- und einschiitzen zu konnen.
Diese muss iiber alle Ebenen und Bereiche erfolgen, die auf den jeweiligen Prozess
oder das Produktionsmittel Einfluss haben, damit alle Risikoanteile bekannt sind.
Ein Verfahren zur Risikosteuerung ist im Handbuch in der Anlage, Abschnitt 8
dargestellt.

Die Verfahren fiir die Risikobewertung sollten gewahrleisten, dass die Datenbasis
und Dbetrieblichen Szenarien, die in verschiedenen Risikoanalysen und
-betrachtungen verwendet werden, jeweils identisch oder vergleichbar sind. Hierfiir
empfiehlt sich die Einrichtung einer bereichsiibergreifenden Koordinierungsstelle.
Jedes Unternehmen sollte sich Kriterien fiir die Notwendigkeit und den Umfang
von Risikobewertungen erarbeiten, um einerseits das notwendige Mal} an Sicher-
heit zu gewihrleisten und andererseits unndtige Kosten zu vermeiden.

Ein besonders geeignetes Verfahren zur Risikobewertung, unter anderem auch fiir
die Abnahme und Zulassung neuer oder gednderter Produktionsmittel oder Be-
triebsverfahren, ist der Nachweis mindestens gleicher Sicherheit. Damit wird ge-
zeigt, dass das akzeptierte Risiko der vorhergehenden Techniken oder Verfahren
eingehalten oder sogar unterschritten wird. Dies wird in Kapitel 4.7 ausgefiihrt.

Die Verfahren fiir die Durchfithrung von Risikobewertungen sollten solche mit
einschlieBen, die auf nicht offensichtliche Risikodnderungen wihrend der Verdnde-
rung von Betriebsbedingungen oder des Einsatzes neuen Materials hinweisen.
Auch die Moglichkeit der Risikodnderung durch Verdnderungen organisatorischer
Art oder der gesellschaftlichen Rahmenbedingungen sollte Beriicksichtigung fin-
den.

,,e) Schulungsprogramme fiir das Personal und Verfahren, die sicherstellen, dass
die Qualifikation des Personals aufrechterhalten und die Arbeit dementsprechend
ausgefiihrt wird.

Da Eisenbahnbetrieb trotz zunehmendem Einsatz von Technik immer noch zum
groBten Teil von Menschen gemacht und beeinflusst wird, miissen Aus- und Wei-
terbildung des Personals in Sicherheitsbelangen mit besonderer Aufmerksamkeit
behandelt werden. Das Thema Sicherheit spielt im Bereich der ,,Human Resour-
ces” eine spezielle Rolle, da die Bindung fahiger Mitarbeiter oder der Erhalt von
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Kenntnissen und Fertigkeiten bei Fluktuationen in sicherheitsrelevanten Funktio-
nen von besonderer Bedeutung fiir die Unternehmen ist.

Den Schulungsprogrammen fiir die Ausbildung muss vorgelagert sein, dass kiinfti-
ges Personal je nach Einsatzgebiet auf psychologische Eignung und physiologische
Tauglichkeit gepriift wird. Sowohl in der Erstausbildung als auch in nachfolgenden
Schulungen zur Aufrechterhaltung der Qualifikation und zur Weiterbildung sollte
eine Sensibilisierung fiir das Thema Sicherheit erfolgen. Im Eisenbahnwesen, wie
auch in anderen Industriezweigen, gibt es eine gesellschaftliche Verantwortung des
einzelnen in Bezug auf Sicherheit. Dies muss sich in Ausbildungsinhalten, Priifver-
fahren und -inhalten, Dokumentation, etc. widerspiegeln. In der Ausbildung sollte
funktionsspezifische Sicherheit auch in ihrer Auswirkung auf die Gesamtsicherheit
beleuchtet werden. Um sicherzustellen, dass die Arbeit auch geméll dem eigentli-
chen Qualifikationsniveau ausgefiihrt wird, besteht die Mdglichkeit, das Thema
Sicherheit bei den Zielvereinbarungen mit den Mitarbeitern zu beriicksichtigen.
Der Lehrstoff kann zum Beispiel durch Trainings an Simulatoren oder durch das
sogenannte Computer Based Training (CBT) vermittelt werden.

Die Kontrolle des Niveaus der Mitarbeiterqualifikation und der Arbeitsausfithrung
kann im Rahmen der normalen Mitarbeiteriiberwachung durchgefiihrt und muss
dokumentiert werden. Das Niveau von Schulungen und Ausbildungsqualitit kann
iiber eine Analyse der Priifungsergebnisse bewertet werden.

SchlieBlich sollten unter diesen Punkt auch die Schulungen fiir das SMS fiir die
Mitarbeiter, die in besonderer Weise, z.B. durch Verantwortung fiir sicherheitsre-
levante Prozesse oder als Safety Manager, in die Umsetzung des SMS eingebunden
sind, gefasst werden.

,f) Vorkehrungen fiir einen ausreichenden Informationsfluss innerhalb der Orga-
nisation und gegebenenfalls zwischen Organisationen, die dieselbe Infrastruktur
nutzen.

Der Steigerung sicheren Verhaltens geht die Einsicht in die Notwendigkeit sicher-
heitsrelevanter Maflnahmen und Regelungen voraus. Dieses bedarf einer organi-
sierten unternchmensinternen Kommunikation, die einen ausreichenden Fluss aller
notwendigen, sicherheitsrelevanten Informationen innerhalb des Unternehmens
zeitgerecht, dokumentiert und liickenlos sicherstellt. Wichtig hierfiir sind geregelte
Meldewege fiir sicherheitsrelevante Ereignisse aus dem Betrieb, z.B. Zugbahnfunk
iiber GSM-R, fiir eine Weitergabe der Informationen aus der systematischen Risi-
koerfassung oder dem Frithwarnsystem und eine durchgingige Sprachregelung im
Unternehmen. Es bietet sich an, Kommunikationsprozesse aus bereits vorhandenen
Managementsystemen zu nutzen.

Entscheidend fiir einen geregelten Informationsfluss zwischen Unternehmen ist der
organisierte Abstimmungsprozess zwischen dem EIU und den EVU, die dessen
Infrastruktur nutzen. In einigen Léndern besteht bereits eine gesetzliche Koordina-
tionspflicht. Dartiiber hinaus sind in jedem Fall unternehmensiibergreifende Aus-
schiisse und Arbeitsgruppen ein zielfithrendes Abstimmungsinstrument.

In Abhéngigkeit von der Vertragsbeziehung zwischen EIU und EVU muss eine
Klarstellung der Bring- und Holschuld der Informationen erfolgen. Das EIU muss
aber von sich aus alle technisch oder betrieblich notwendigen Informationen an alle
betroffenen EVU weitergeben. Ein EVU muss direkt das EIU informieren, das
dann seinerseits wieder die Informationen an andere betroffene EVU weitergibt.
Auch zwischen Unternehmen ist die dokumentierte Ubergabe von Sicherheitsin-
formationen iiber definierte Schnittstellen mit klaren Eskalationswegen unabding-
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bar. Die Informationen miissen so formuliert werden, dass die Unternehmen diese
fur ihren Betrieb umsetzen konnen.

,,&) Verfahren und Formate fiir die Dokumentierung von Sicherheitsinformationen
und Bestimmung von Kontrollverfahren zur Sicherung der Konfiguration von ent-
scheidenden Sicherheitsinformationen.

Dieser Punkt bedarf gerade in Bezug auf die Formate in entscheidendem Mafle der
Harmonisierung, was unter Berilicksichtigung von bewéhrten Dokumentationspro-
zessen aus bereits vorhandenen Managementsystemen geschehen sollte. Auch hier
gibt es wieder die beiden Aspekte: Sicherheitsinformationen mit nur
unternehmensinterner Bedeutung und solche, die Prozesse zwischen Unternehmen
betreffen. Fiir den letzteren ist die Harmonisierung vor allem entscheidend. Fiir die
unternehmensinterne Dokumentation sollte beachtet werden, dass Zustdndigkeiten
und Verantwortung fiir Kennzeichnung und Aufbewahrung in Bezug auf Ort und
Dauer unbedingt zu regeln sind. Aufbewahrungsfristen, die nicht gesetzlich gere-
gelt sind, z.B. fiir Audit-Aufzeichnungen, sollten europaweit harmonisiert werden.

Die Dokumentenlenkung muss definiert werden und kann sich an bestehenden
Managementsystemen orientieren. Die Dokumente und Aufzeichnungen miissen so
deponiert oder gespeichert werden, dass sie stets zugriffsbereit sind und zur Leis-
tungssicherung und -steigerung beitragen und das rechtzeitige Einleiten von Kor-
rekturmafnahmen ermoglichen kdnnen.

Bei Prozessen zwischen mehreren Unternehmen, die zu sichernde Informationen
hervorbringen, sollten die EIU die sprachliche und inhaltliche Versténdlichkeit und
Dokumentationsfahigkeit sicherstellen. Es muss die Verwendung einheitlicher
Formate z.B. fir Befehle oder Unfallaufzeichnungen angestrebt werden. Weitere
Beispiele sind die Freigabe von Fahrzeugen nach Werkstattaufenthalten und die
Arbeits- und Fernsprechbiicher des Fahrdienstleiters. EVU, die auf verschiedenen
Netzen fahren, sollten nicht mit verschiedenen Formaten konfrontiert werden.

»h) Verfahren, die sicherstellen, dass Unfille, Stérungen, Beinaheunfille und
sonstige gefihrliche Ereignisse gemeldet, untersucht und ausgewertet werden und
die notwendigen Vorbeugungsmafinahmen ergriffen werden. *

Das Melden und Untersuchen von Unfillen, Stérungen, Beinaheunféllen und sons-
tigen gefahrlichen Ereignissen ist auch bisher schon ein stark der gesetzlichen und
behordlichen Reglementierung unterworfener Bestandteil des Sicherheitsmanage-
ments. Zusatzlich sollte sich aber jedes Unternchmen mit Mdglichkeiten zur Forde-
rung des Meldens von Storungen und Beinahe-Unfillen, auch bei Fehlverhalten
eines Mitarbeiters, auseinandersetzen.

Der Erfahrungsaustausch mit anderen Eisenbahnunternehmen ist eine sinnvolle
Ergénzung der eigenen Mafinahmenplanung. Auch die Untersuchung und Auswer-
tung von Unfallen, die mit Beteiligung mehrerer EVU geschehen, sollten im Sinne
des Systemgedankens gemeinschaftlich durchgefiihrt werden, soweit die rechtli-
chen Gegebenheiten dieses zulassen.

Um brauchbare Daten fiir eine Dokumentation zu erhalten, muss ein Unternehmen
ausreichende Kapazitit zur Untersuchung bereitstellen konnen, wobei zwischen der
Untersuchung von ,,Bagatelleunféllen® und von Ereignissen mit tiefer liegenden,
systemimmanenten Fehlern unterschieden werden sollte. Die sich moglicherweise
anschliefende Unfallursachenanalyse erfordert ebenfalls personelle und gegebe-
nenfalls auch technische Kapazititen. Gerade diese ist aber zur Verbesserung der
Sicherheitsleistung unentbehrlich.
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Die Untersuchung aller Ereignisse ist wichtig fiir das Erkennen von Trends oder
systematischen Fehlern. Geeignete Methoden sind z.B. die regelmifBige Untersu-
chung der Unfallstatistiken oder die systematische Auswertung der Fahrtver-
laufsaufzeichnungen. Ein weiteres Instrument ist eine Wurzelanalyse im Rahmen
von moderierten Workshops zur Erfassung der Erkenntnisse und Bediirfnisse der
nicht unmittelbar am Ereignis beteiligten Mitarbeiter und dem nachfolgenden Ab-
leiten von MaBnahmen. Auch im Handbuch in der Anlage hat die Unfalluntersu-
chung einen wichtigen Stellenwert inne.

Das Ergebnis konkreter Ereignisursachenanalysen oder der Analyse der Unfall-
oder anderer ereignisbezogener Datenbanken sind notwendige Vorbeugungsmal3-
nahmen. Sie kdnnen als Sofortmalinahmen oder ldngerfristig geplante Maflnahmen
wirken. Sofortmafinahmen sind hier nicht solche am Unfallort zur Schadensminde-
rung und -begrenzung, sondern diejenigen, deren Notwendigkeit ein Handeln ohne
Zeitverzug und unter Bereitstellung der bendtigten Ressourcen erfordert. Es sollten
Verfahren existieren, welche die Eigenverantwortung der Mitarbeiter beim Setzen
dieser MaBinahmen fordern. Léngerfristig geplante MaBnahmen konnen Teil des
Sicherheitsprogramms sein. In jedem Fall miissen Experten fiir die Erarbeitung und
Umsetzung der Maflnahmen zur Verfiigung stehen, um sowohl unnétige Mafinah-
men als auch das Missachten von Handlungsbedarf zu vermeiden.

Erkenntnisse aus der Ursachenanalyse sollten so aufbereitet werden, dass sie in
SchulungsmaBnahmen eingebunden werden konnen. Sie sollten im Rahmen der
rechtlichen Mdglichkeiten offen gehandhabt und Mitarbeiter aktiv in die Problem-
16sung eingebunden werden.

1) Bereitstellen von Einsatz-, Alarm- und Informationspldnen in Absprache mit
den zustdindigen Behdrden. *

Aufgrund von gesetzlichen Anforderungen haben die Eisenbahnen bereits ein Not-
fallmanagement mit zugehdrigen Einsatz-, Alarm- und Informationsplanen. Wich-
tig ist eine regelmiBige Uberpriifung und Aktualisierung dieser Pline. Beziiglich
des Zusammenwirkens von Notfallmanagement und SMS muss entschieden wer-
den, entweder die Schnittstellen zu definieren oder das Notfallmanagement in das
SMS funktional einzubinden.

Das SMS kann ein Krisenmanagement als Eskalation des Notfallmanagements
vorsehen, das schnell und von der Linienverantwortung unabhingig Entscheidun-
gen treffen kann, die das Unternehmen vor zusétzlichen wirtschaftlichen oder
Imageschéden bewabhrt.

,.J) Bestimmungen iiber regelmdpige interne Nachpriifungen des Sicherheitsmana-
gementsystems. *

Die regelmiBigen internen Nachpriifungen dienen der kontinuierlichen Verbesse-
rung des SMS und seiner Verfahren. Die Systemaudits iiberpriifen nicht nur die
Existenz notwendiger und geforderter Verfahren und Prozesse, sondern auch ihre
Anwendung und Wirksamkeit. Interne Audits sollten durch interne und externe,
von der zu auditierenden Organisationseinheit unabhingige, Auditoren durchge-
fiihrt werden. Die Anlehnung an bestehende Managementsysteme ist naheliegend.
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3 Einfithrung und Organisation eines Sicherheitsmanage-
mentsystems

Die Einfiihrung eines SMS wird in jedem Unternehmen individuell gestaltet wer-
den. Zwei Moglichkeiten zur Vorgehensweise werden in diesem Kapitel anhand
von praktischen Leitfaden vorgeschlagen. Zum einen handelt es sich um die ganz-
heitliche Einflihrung des Systems innerhalb eines abgeschlossenen Zeitraums, de-
ren Vorteile in der zeitgerechten Einfiihrung zur Umsetzung der Sicherheitsrichtli-
nie in nationales Recht, in der umfassenden Sicht auf das Gesamtsystem und in der
Anlehnung an bereits bestehende Managementsysteme liegen. Dieser ganzheitliche
Ansatz baut auf den Ausfithrungen zu Sicherheit und Managementsystemen in
Kapitel 4 dieser Broschiire auf. Der zweite Ansatz geht von einer ldngerfristig an-
gelegten, schrittweisen Einfiihrung der Bausteine des Systems aus und beriicksich-
tigt, dass moglicherweise nicht alle notwendigen Ressourcen fiir eine ganzheitliche
Einfiihrung zur Verfiigung stehen. Abschlieend wird ein Modell fiir eine geeigne-
te Ablauf- und Aufbauorganisation fiir Sicherheit vorgestellt.

3.1 Ganzheitlicher Ansatz zur Einfithrung

Bei der Einfiihrung von SMS in Eisenbahnunternehmen geht es zunichst um die
Uberpriifung, Anpassung und Verbesserung der existierenden sicherheitsrelevanten
Prozesse. Die Prozessbewertung ist einer der Schwerpunkte zu Beginn der Einfiih-
rung von SMS um festzustellen, inwieweit die existierenden Regeln den Anforde-
rungen geniigen oder angepasst werden miissen. Entscheidend ist die Verankerung
des Managementsystems im Unternehmen und die stetige Verbesserung im Laufe
der Jahre. In der Praxis geht es darum, systematisch Fehler zu erkennen, um diese
zukiinftig zu vermeiden, einen intensiven Wissens- und Informationsaustausch
innerhalb des Unternehmens zu bewirken, notwendige Kenntnisse und Fertigkeiten
zu vermitteln und sicherheitsrelevante Abldufe im Unternehmen zu kennen und zu
beherrschen.

Im folgenden wird ein Rahmen zur ganzheitlichen Einfiihrung eines SMS in einem
Eisenbahnunternehmen skizziert. Der Rahmen soll als Orientierungshilfe dienen
und die Umsetzung eines individuellen SMS erleichtern. Wichtige Aspekte, die bei
der Einfilhrung beriicksichtigt werden sollten, werden genannt, die dann im An-
wendungsfall in jedem Unternehmen konkretisiert, erweitert und an die eigenen
Besonderheiten angepasst werden miissen. Die Vorgehensweise zur Einfiihrung ist
von dem spiteren Prozessmodell zu unterscheiden, das die im weiteren geschilder-
te Ablaufdarstellung des eingefiihrten SMS enthélt, also gleichsam das Ziel der
Bemiihungen darstellt.

3.1.1 Generelle Strategie

Generell gilt fiir Managementsysteme, dass sie eingefiihrt, aufrechterhalten und
kontinuierlich verbessert werden. Lediglich die Einfithrung des SMS ist im Rah-
men eines einmalig durchzufiihrenden Projekts abzuarbeiten, so dass hier mit Pro-
jektmanagementmethoden gearbeitet werden kann; bei der Aufrechterhaltung und
Verbesserung handelt es sich um fortdauernde Prozesse, die auf die Beteiligung
und Unterstiitzung aller Mitarbeiter auf allen Ebenen angewiesen sind. Aus diesem
Grunde ist es sinnvoll — und das gilt fiir die umstrukturierten Eisenbahnunterneh-
men mit ihren vielen zusétzlichen Schnittstellen verstirkt —, neben einem Einfiih-
rungsmodell auch eine mittelfristige Vorstellung iiber die generelle Strategie zu
entwickeln, besonders um auch die Weiterentwicklung der Sicherheitskultur inner-
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halb der Unternehmen in die Uberlegungen zu integrieren. Gleichzeitig kdnnen
darin die weiteren formalen Meilensteine beriicksichtigt werden, an denen sich die
SMS orientieren miissen: Umsetzung der Sicherheitsrichtlinie in nationales Recht,
Griindung der ERA, Entwicklung der CSM und CST.

Ausgehend von den laufenden SicherheitsmaBnahmen und gegebenenfalls von
vorhandenen Managementsystemen kann zum Beispiel eine Sicherheitsoffensive
entwickelt werden. Ein friihzeitiges Pilotprojekt unterstreicht den Stellenwert fiir
das Unternehmen. Erfahrungen, die wéhrend des Pilotprojekts gemacht werden,
konnen fiir eine Anpassung der Vorgehensweise bei der weiteren Implementierung
verwendet werden.

Aufgrund der Ubertragbarkeit vieler Aspekte von anderen Managementsystemen
auf SMS bestehen grundsitzlich die Moglichkeiten des

e separaten Aufbaus eines SMS oder

e der Zusammenfiihrung des SMS mit bereits bestehenden Managementsyste-
men, und zwar libergeordnet, untergeordnet oder iiberlappend.

Wichtig ist dabei, Barrieren und einen unproduktiven Wettbewerb zwischen Orga-
nisationseinheiten innerhalb eines Unternehmens zu vermeiden. Aus der Erfahrung
mit Managementsystemen lassen sich wahrscheinliche Arbeitsschwerpunkte bei
der Einfilhrung von SMS gemél Sicherheitsrichtlinie in Eisenbahnunternehmen
ableiten, die im Einzelfall mit unterschiedlicher Intensitit bearbeitet werden miis-
sen. Wo Regelungen als vorhanden erwartet werden, bedeutet dies nicht, dass kein
Aufwand mehr notwendig sein wird; wo ein Aktivitdtsschwerpunkt erwartet wird,
bedeutet dies nicht, dass gar keine Regelungen vorhanden sind.

Danach kann die Ausdehnung des pilotierten SMS auf die iibrigen Bereiche des
Unternehmens sowie die Integration des Systems ins Tagesgeschift erfolgen. In-
terne Vergleiche der bisher eingerichteten SMS konnen diesen Prozess begleiten
und ergénzen, spdter konnen externe Vergleiche und Erfahrungsaustausche mit
anderen Eisenbahnen und gegebenenfalls auch mit Unternehmen anderer sicher-
heitsrelevanter Branchen unterstiitzend durchgefiihrt werden. Ziel ist, dass das
komplette System gelebt wird, Sicherheit einen hohen Stellenwert hat und in das
Tagesgeschift integriert ist. Sicherheit sollte dann auch ein Thema fiir das Marke-
ting werden.

Ausdehnung auf das SMS
SlcherheltsmarSnahmen elnfuhren Unternehmen leben
Managementsysteme (Pilot) und Integration

Start Jahr 1 Jahr 2-3 Jahr 3-4

3.1.2 Projektmanagement

Vor Beginn der eigentlichen Einfithrung ist es notwendig, eine Projektskizze zur
Vorlage an die Unternchmensleitung zu entwerfen. Damit sollen nicht nur die
grundsitzlichen Bestandteile des Projekts wie Projektziel, Vorgehensweise oder
Ressourcenbedarf erldutert, sondern die Unternehmensleitung fiir die Einfiihrung
des SMS sensibilisiert und gewonnen werden. Hilfreich ist es, die Notwendigkeit
des Projekts durch Indikatoren der Sicherheitsleistung, z.B. Unfallzahlen oder Art
und Anzahl von Anweisungen durch die Sicherheitsbehdrde, oder durch gesetzli-
che Anforderungen darzustellen.
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Das Einfiihrungsprojekt sollte den bekannten Phasenmodellen fiir das Projektma-
nagement geniigen, in welche die nachfolgend beschriebenen inhaltlichen Module
integriert werden konnen. Das Optimieren und Weiterentwickeln des SMS und
seiner einzelnen Prozesse ist Aufgabe des SMS selbst und geschieht nach dessen
Einfihrung.

Wichtig ist die Definition des Projektziels der Einfithrung, damit erkennbar ist,
wann das Einfithrungsprojekt beendet ist. Das Ende kann z.B. auf den Zeitpunkt
der Zertifizierung oder der Vorlage eines Managementhandbuchs gelegt werden.
Es ist sinnvoll, diesen Zeitpunkt per definitionem festzulegen, da der Ubergang
vom Abschluss der Einfiihrung zur Weiterentwicklung des gelebten Systems im
Rahmen des kontinuierlichen Verbesserungsprozesses (KVP) flieBend ist.

Definition: Planung: Umsetzung: Abschluss:
Kick-off, Gesamtablauf Soll-Ist-Abgleich, Erfahrungsrickfluss:
Ziele festlegen planen: MafRnahmen umsetzen,\ Verbesserung und
Projektleitung Projektstrukturplan, Handbuch erstellen, Anpassung des
ernennen, Zeitplan, Kostenplan, )Schulungen durchfiihren, Ablaufs flr
Kernteam festlegen Verantwortungen Konflikte beheben, Nachfolgeprojekte
klaren Projektcontrolling
Bei parallelen Einfuihrungsprojekten Kommunikation zwischen gleichen Phasen vorsehen

3.1.3

Vorgehensweise fiir das Einfiihrungsprojekt

Bei den folgenden Erlduterungen und Empfehlungen zur Vorgehensweise bilden
die vorhandenen Sicherheitsmafinahmen in Eisenbahnunternehmen den Ausgangs-
punkt. Hinsichtlich des Ablaufs wird auf die oben beschriebenen Phasenmodelle
des Projektmanagements verwiesen. Je nach Selbsteinschitzung des einfiihrenden
Unternehmens kdnnen dabei unterschiedliche Module als Einstieg in die Einfiih-
rung dienen, zum Beispiel der KVP. In jedem Fall ist zu empfehlen, unternehmens-
interne Erfahrungen, die bei bisherigen Einfiihrungsprojekten zu Managementsys-
temen gesammelt wurden, zu beriicksichtigen. Wahrend des gesamten Einfiih-
rungsprojekts sollte zur Dokumentation des SMS das Handbuch Sicherheitsmana-
gement geschrieben werden, das aber auch nach Beendigung des Einfiihrungspro-

MafBnahmenfelder fiir die Einfiihrung von SMS

Entwicklung von Kriterien zur Festlegung, welche Aufgaben und Prozesse sicher-
heitsrelevant sind.

Uberpriifung und Verbesserung der Einhaltung des Unternehmensregelwerks. An-
gesichts vieler verschiedener zugelassener EVU ist dies besonders fiir die EIU
wichtig.

Uberpriifung von Moglichkeiten, vorhandene durch neue Technologien zu ersetzen.

Uberpriifung oder Einrichtung von Erfahrungsriickflusssystemen (Lessons Lear-
ned), des betrieblichen Vorschlagswesens oder Ideenmanagement.

Entwicklung oder Uberpriifung des Indikatorensatzes zur Uberpriifung der Wirk-
samkeit der SMS-Prozesse sowie der sicherheitsrelevanten {ibrigen Prozesse, um
sinkende Sicherheitsleistung zu erkennen, Hintergriinde fiir Schwéchen zu identifi-
zieren und um geeignete Korrekturmafinahmen festzulegen. Als Anhaltspunkt kon-
nen die gemeinsamen Sicherheitsindikatoren (CSI) gemdB AnhangI der Sicher-
heitsrichtlinie dienen.
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Erforderliche Ressourcen ermitteln und bereitstellen
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Gemeinsame Terminoloaie erzeuaen und aufrechterhalten

O G e

Sicherheitskultur verbessern und Mitarbeiter sensibilisieren

jekts weitergefiihrt und regelmaBig aktualisiert werden muss. Das Handbuch in der
Anlage kann fiir die individuelle Umsetzung genutzt werden.

Vorhandene Prozesse und Regelungen sollten beriicksichtigt, jedoch nicht
zwangsweise libernommen, sondern unter Effektivititsgesichtspunkten auf den
Priifstein gestellt, das heiflt auf ihre Wirksamkeit {iberpriift werden. Inwieweit Pro-
zesse zwischen Organisationseinheiten iibertragbar sind, muss im Einzelfall gepriift
werden.

3.1.4 Unternehmensleitung fiir das SMS sensibilisieren

Die sinnvolle Verankerung des SMS im Unternehmen setzt voraus, dass es kein
Fremdkdrper in der Organisation bleibt und nicht zu biirokratischem Mehraufwand
fiihrt, denn aufgrund des prozessbegleitenden Charakters sind es immer die Mitar-
beiter auf allen Ebenen, die letztlich den Erfolg des Systems begriinden.

Die Sensibilisierung der obersten Unternehmensleitung sollte dafiir sorgen, dass
diese ihre formale Verantwortung auch aktiv im Unternehmen vertritt und
kommuniziert, auch wenn letztlich die Ausfiihrungsverantwortung delegiert wird.
Von den etablierten Managementsystemen ist dies als wichtiger Punkt bekannt,
denn die Vorbildfunktion strahlt {iber alle Fiihrungskrifte auf die Mitarbeiter aus.
Im Falle des SMS ist es umso wichtiger, denn eine vorbildliche Sicherheitskultur
beginnt bei der obersten Leitung. Konkret ist daher neben einer globalen
Sensibilisierung des Personenkreises oberstes Management auch die fachliche
Qualifizierung  aller  Fiihrungskrifte  sinnvoll, die  Mitarbeiter — mit
sicherheitsrelevanten Téatigkeiten fithren.

Fir SMS in Eisenbahnunternehmen bekommt dies zusétzliche Bedeutung, da der
Eisenbahnbetrieb auch ohne SMS traditionell einer der sichersten technischen Sys-
temprozesse ist. Bewusste Uberzeugungsarbeit sollte also die Notwendigkeit und
die Vorteilhaftigkeit der Einfiihrung von SMS jenseits der gesetzlichen Forderung
herausstellen und die europdische Initiative zu SMS im eigenen Unternehmen un-
terstiitzen, erldutern und férdern.

Mittel zur Sensibilisierung der Unternehmensleitung kénnen wieder die zur Pro-
jektsensibilisierung vorgeschlagenen Indikatoren der Sicherheitsleistung sein. E-
benfalls geeignet sind die Kosten und Folgekosten fiir Unfdlle und der Imagescha-
den fiir das Unternehmen im Falle sinkender Sicherheitsleistung. Vorstellbar ist
aber auch die Unternehmensleitung auf die personliche Verantwortung fiir den
sicheren Zustand von Fahrzeugen und Anlagen und fiir die sichere Betriebsfiihrung
hinzuweisen.
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3.1.5 Sicherheitsanforderungen aller Interessengruppen ermitteln

Fiir den wirtschaftlichen Erfolg von Unternehmen ist es heute zunehmend von
Bedeutung, die Interessen des Umfelds zu kennen, in dem sie sich bewegen, allen
voran die Interessen der Offentlichkeit, Kunden und Eigentiimer (Shareholder).
Daraus lassen sich Entwicklungspotentiale ableiten, Einfliisse auf Unternehmens-
ziele identifizieren und Schwerpunkte von Aktivitdten gestalten.

Die Sicherheitsrichtlinie ist ein Beispiel fir explizit geduerte und systematisch
beriicksichtigte Sicherheitsinteressen. Sie driickt das gesellschaftliche Interesse an
der technischen und betrieblichen Sicherheitskompatibilitit zwischen den europii-
schen Eisenbahnunternehmen aufgrund der Marktéffnung aus.

Sicherheit als Produktmerkmal des Eisenbahntransports wird eher vorausgesetzt
als, zum Beispiel von den Kunden, explizit nachgefragt. Daher sollten die Eisen-
bahnunternehmen die Sicherheitsanforderungen ihrer Interessengruppen systema-
tisch erheben und in entsprechenden Verbesserungsprozessen beriicksichtigen. Die
Ermittlung der Forderungen und Erwartungen ist auch insofern von Bedeutung,
dass diese Erkenntnisse offensiver als bisher zum Nutzen der Eisenbahn eingesetzt
werden konnen, zum Beispiel durch eine Integration von Kunden und Lieferanten
in die Sicherheitsorientierung oder zur Verringerung von Unfillen an Bahniiber-
gédngen.

Die Ermittlung der Sicherheitsanforderungen kann konkret z.B. durch Kundenum-
fragen, Diskussionsforen mit Eigentlimern und Sicherheitsbehorden, Mitarbeiterbe-
fragungen oder durch Auswertung der Darstellung der Sicherheitsleistung in den
Medien erfolgen.

3.1.6  Sicherheitspolitik und -ziele des Unternehmens festlegen

Politik und Ziele eines Unternehmens machen das Handeln und den Charakter des
Unternehmens nach innen und auBlen verstdndlich. Diese Forderung der Sicher-
heitsrichtlinie kann zum Beispiel mit Hilfe eines Leitbilds, einer Vision und einem
Mission-Statement ausgedriickt werden, woraus sich strategische Ziele, die Ent-
wicklungsrichtung sowie die Werte des
Sicherheitspolitik Unternehmens ableiten lassen sollten.
Hierin kann auch die Unterstiitzung der
Vision ist das strategische Ziel, welches | Leitung formal verdeutlicht werden.
das Unternehmen langfristig in Die Erkenntnisse, die sich aus den er-
Bezug auf Sicherheit erreichen | mittelten Anforderungen der Interes-
will. sengruppen ergeben, und die Beriick-
sichtigung der CST unterstiitzen die
Festlegung der Sicherheitsziele.

Mission verankert die Sicherheit im Un-
ternechmenszweck ,,Eisenbahnbe-

trieb*. Fir ein funktionierendes Sicherheits-

Leitbild beschreibt durch Leitsitze als | management ist die enge Verkniipfung
verbindliche ~ Handlungsrichtli- | mit der Sicherheitskultur wesentlich.
nien die Werte, innerhalb derer | Die Erfiillung der gestellten Anforde-
das Unternehmen handelt. rungen wird erleichtert, wenn die Si-

cherheitspolitik auf allen Mitarbeiter-

ebenen verankert und ein sicherheitsge-
richtetes Verhalten gefordert wird. Hilfreich ist es, wenn regelmiBige Uberpriifun-
gen des Sicherheitsniveaus durch alle Fiihrungskrifte mitgetragen werden, das
heiflt, das Sicherheitsmanagement wird als Fiihrungsaufgabe aller Vorgesetzten
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verstanden. Eine entsprechende person-
liche Verpflichtung der Fiithrungskrifte
in ihren Leistungs- und Zielvereinba-
rungen kann hilfreich sein.

Die Einbeziehung aller Mitarbeiter
kann durch eine iibergreifende Kom-
munikationsstrategie zur Umsetzung
der Sicherheitspolitik auf allen Hierar-
chieebenen gewahrleistet werden, in
der auch Mitarbeiter zu Wort kommen.
Geeignet sind periodische Mitarbeiter-
informationen wie zum Beispiel Unter-
nehmenszeitungen, die iiber Tétigkei-
ten und Ergebnisse des Sicherheitsma-

Voriiberlegungen fiir Sicherheitsziele

o Systematisches Erfassen der Anfor-
derungen der Interessengruppen

e Auswahl der Sicherheitsziele im
Rahmen der unternehmerischen Ge-
samtziele

e Transparentes Verfahren zur Zielver-
einbarung

e Ziele anspruchsvoll, aber erreichbar
formulieren

e Ziele messbar und terminiert formu-
lieren

nagements informieren. Sinnvoll ist es,
die Erfolge der stetigen Verbesserung
deutlich zu machen und in den Mittel-
punkt der Bemiithungen zu stellen, um
der Auffassung, alles sei bereits sicher und nichts mehr zu verbessern, entgegen-
zuwirken.

e Betriebliche Erfahrung zur Formulie-
rung realistischer Ziele nutzen

3.1.7 Prozesse iiberpriifen und gestalten

Das einfiihrende Unternechmen muss fiir sich die Fragen beantworten, ob ihm alle
eigenen — moglicherweise auch iiber gesetzliche Anforderungen hinausgehenden —
sicherheitsrelevanten Prozesse bekannt sind, wie detailliert es diese Prozesse be-
schreiben mochte, welche Prozesse bereits beschrieben sind, ob sie den entspre-
chenden Mitarbeitern auch bekannt sind, inwieweit diese eingehalten werden, etc.

Gegenstand des SMS sind die fiir die technische und betriebliche Sicherheit rele-
vanten Prozesse im Unternehmen. Das sind zum einen die sicherheitsrelevanten
Wertschopfungsprozesse und zum anderen die kontrollierenden Prozesse und Ver-
fahren des SMS selbst, die dazu dienen, die festgelegten Sicherheitsziele zu errei-
chen. Es ist Aufgabe der Prozesse des SMS, zu gewéhrleisten, dass die Unterneh-
mensprozesse sicher ablaufen. Diese SMS-Verfahren miissen auch sicherstellen,
dass gegebenenfalls weitere sicherheitsrelevante Prozesse identifiziert und Gegens-
tand des SMS werden, soweit sie es noch nicht sind. Dazu gehort auch, dass die

Beispielhafte Leitfragen beziiglich der SMS-Prozesse

e Worin besteht das vorhandene Sicherheitsmanagement? Hierzu sind insbesondere
das unternehmensinterne Regelwerk, Sicherheitsberichte, unternehmensinterne
Schwachstellenanalysen und Interviews mit den Sicherheitsverantwortlichen zu a-
nalysieren.

e Welche Anforderungen des Anhang III der Sicherheitsrichtlinie werden zu wel-
chem Grad durch die aktuellen Sicherheitsmainahmen bereits erftillt?

e Welche Anforderungen an SMS werden zu welchem Grad bereits von den existie-
renden Managementsystemen erfiillt (z. B. UMS, QMS, Arbeitsschutz, Brand-
schutz, Gefahrstoft- und Notfallmanagement)?

e Inwieweit besteht im Unternehmen Integrationspotential zwischen den vorhande-
nen Managementsystemen, den vorhandenen Sicherheitsmafinahmen und dem an-
zustrebenden SMS? Hier sollten die Unternehmensgegebenheiten wie zum Beispiel
hinderliche Abteilungszwénge realistisch in die Beurteilung einbezogen werden
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SMS-Prozesse die Einhaltung des technisch-wissenschaftlichen Fortschritts sowie
der anerkannten Regeln der Technik sicherstellen.

Zur Festlegung aller Prozesse miissen sowohl die sicherheitsrelevanten Unterneh-
mensprozesse als auch die SMS-spezifischen Prozesse dokumentiert sein und je-
weils Verantwortliche festgelegt worden sein. Dariiber hinaus ist es fiir die Beurtei-
lung der Prozessleistung wichtig, dass Methoden zur Ermittlung der aktuellen
Wirksamkeit und Effizienz jedes einzelnen Prozesses vorhanden sind. Ein solches
Messsystem ist einer der Erfolgsfaktoren fiir das SMS.

Die Unternehmensprozesse werden in Eisenbahnunternehmen bereits durch um-
fangreiche Regelwerke beschrieben, die auf Vollstindigkeit und Aktualitét iiber-
priift werden sollten. Das Hauptaugenmerk kann dann auf die SMS-Prozesse selbst
und auf weitere Mallnahmenfelder im Zuge der Einfithrung mit Schnittstellen zum
Uberpriifungs- und Verbesserungsprozess gelegt werden.

Das Einfiihrungsprojekt wird darauf aufbauen konnen, dass in allen Eisenbahnun-
ternehmen bereits in groBem Umfang SicherheitsmaBBnahmen bestehen. Daher geht
es inhaltlich um eine Uberpriifung, Ergéinzung und Verkniipfung aller vorhandenen
MafBnahmen zu einem geschlossenen System und formal sowie strukturell um eine
Anpassung des bestehenden Systems an die Anforderungen der Sicherheitsrichtli-
nie.

Wesentliche Bestandteile Erwartung, dass Regelungen
des SMS
gemill Anhang II1 bereits eher weniger
der Sicherheitsrichtlinie vorhanden sind | vorhanden sind
a) Sicherheitspolitik und -leitbild .
b) Ziele °

¢) Verfahren zur Einhaltung von gesetzlichen
und anderen Standards

\

d) Verfahren zum Risikomanagement

e) Schulungsprogramme v

f) Informationsfluss innerhalb der Organisati-
on und zwischen Organisationen, die diesel- .
be Infrastruktur nutzen

g) Verfahren und Formate fiir die Dokumentie-
rung von Sicherheitsinformationen

h) Meldewesen fiir Unfille, Stérungen, Beina- v
heunfille etc.
i) Einsatz-, Alarm- und Informationspléne in v
Absprache mit Behorden
j) interne Nachpriifungen des SMS .

3.1.8 Prozesse kontinuierlich verbessern

Die Verbesserung des SMS ist inhaltlich von der Verbesserung der Sicherheitsleis-
tung zu unterscheiden; dennoch ist eine Verbesserung nur der SMS-Prozesse, ohne
gleichzeitig die Sicherheitsleistung in den Fokus zu nehmen, nicht zielfiihrend.

29

Messsystem fiir
Effizienz und
Wirksamkeit

Anpassung an die
Sicherheits-
richtlinie



gekoppelte
Verbesserung der
Sicherheits-
leistung und der
SMS-Prozesse

lernendes
Unternehmen,
Selbstbewertung

Benchmarking

Der KVP beinhaltet also das Beurteilen des SMS und der gesamten Sicherheitsleis-
tung bis hin zur Umsetzung von Mafinahmen, die sich aus der Beurteilung und dem
Abgleich mit den vorgegebenen Sicherheitszielen ergeben, und sorgt so fiir die
SchlieBung des Managementzyklus. Die Beurteilung des SMS ist Ergebnis der —
auch von der Sicherheitsrichtlinie geforderten — regelméifBigen, internen Nachprii-
fungen des SMS; ein entsprechender

Prozess ist einzurichten. Gegebe- Feststellen von Handlungsbedarf
nenfalls ist in diesem Zusammen- (Experten-Brainstorming, Analyse der
hang die Abstimmung mit der nati- Unfalldatenbank, Friihwarnsysteme,...)
onalen Sicherheitsbehdrde sinnvoll —

und hilfreich. J L

Auswahl und Priorisierung der Malinahmen

Zu empfehlen ist die intensive Be-
" P ve Be (Kosten-Nutzen-Analyse,...)

teiligung aller Mitarbeiter in einem —
gemeinsamen Lernprozess (lernen- g |7
des Unternehmen). Dies kann durch
Selbstbewertungsprozesse unter-
stiitzt werden, wobei sich Organisa-
tionseinheiten  hinsichtlich  ihrer
Sicherheitsreife und ihres Verbesse- s
rungspotentials selbst einschétzen. % |7

Umsetzung der Malinahmen
(betriebl. Regelwerk, Verfahrens- und
Arbeitsanweisungen, Beschlisse der

Unternehmensleitung,...)

Uberwachung von Umsetzung und Einhal-
tung
(Audits, Uberwachung von Mitarbeitern und
Fahrungskréften,...)

Wichtiger Bestandteil des Verbesse-
rungsprozesses ist die Auswertung
der Riickmeldungen der Interessen-
gruppen als internes Benchmarking.
Neben dem Vergleich mit anderen
Bahnen ist aber auch ein Vergleich mit den Sicherheitsleistungen anderer Ver-
kehrstriger oder mit den Sicherheitsmethoden anderer sicherheitskritischer Indust-
rien empfehlenswert. Ein aktives Benchmarking mit génzlich anderen Wirtschafts-
bereichen kann nutzbare Ergebnisse sowohl fiir das SMS und die eigene Sicher-
heitsleistung als auch fiir das Marketing und das Image bringen.

Grundgeriist fiir den KVP

e Analysieren und Bewerten der aktuellen Situation, um verbesserungswiirdige Be-

reiche zu identifizieren

o Beurteilen der SMS-Prozesse und der Sicherheitsleistung

o  Beriicksichtigungen von Riickmeldungen von Kunden, Mitarbeitern und ande-
ren interessierten Parteien, auch von Audits und Bewertungen anderer Mana-
gementsysteme

o  Beriicksichtigung von systematischen Erfahrungsriickfliissen aufgrund einge-
tretener Ereignisse

o Festlegen der Verbesserungsziele fiir die identifizierten Bereiche
e Suche nach moglichen Losungen, um diese Ziele zu erreichen

o Beurteilen dieser Losungen und Treffen einer Auswahl

e Umsetzung der gewéhlten Losung

e Messen, Verifizieren, Analysieren und Beurteilen der Ergebnisse der Verwirkli-
chung, um zu ermitteln, ob die Ziele erreicht wurden

e Gegebenenfalls Aufnahme der Anderungen in das Regelwerk
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3.1.9 Begleitende Mallnahmen

Um die Sicherheitsziele zu erreichen, sind Ressourcen in Form von Personal- und
Sachaufwand notwendig. Der dafiir erforderliche Ressourcenbedarf muss ermittelt
und bereitgestellt werden, und zwar einerseits fiir alle Phasen der Einfithrung und
andererseits auch fiir die nachfolgende Aufrechterhaltung des Systems. Dieser
Punkt wird in der Sicherheitsrichtlinie nicht explizit erwahnt. Er ist jedoch fiir wirt-
schaftliche Eisenbahnunternehmen von zentraler Bedeutung, da die derzeitige Um-
strukturierung von einem bedeutenden Personalabbau begleitet wird, also auch
Sicherheitsfragen betrifft. Um die Akzeptanz der Mitarbeiter fiir die Einfithrung
und Aufrechterhaltung des SMS zu bekommen, ist es sinnvoll, soweit wie moglich
mit unternehmensinternen Ressourcen zu arbeiten. Nur fiir Fachwissen, das nicht
im Unternechmen vorhanden ist und nur zeitweise bendtigt wird, sollten externe
Krifte eingebunden werden.

Die Ermittlung des Ressourcenbedarfs beinhaltet bezogen auf den Personalauf-
wand neben der Feststellung der generellen Eignung der Mitarbeiter auch die Frage
der speziellen Qualifikation. Letzteres bedeutet die Ermittlung des Schulungsbe-
darfs der Fachkréfte und auch den der Fiihrungskrifte beziiglich der Vermittlung
des Gesamtzusammenhangs an die Mitarbeiter. Zunehmender wirtschaftlicher
Druck, Erhéhung der Unternehmensleistung sowie der Geschwindigkeit der Unter-
nehmensprozesse konnen vor dem Hintergrund der schrumpfenden Personaldecke
bisher sicher gefiihrte Téatigkeiten zu nun als sicherheitskritisch einzustufende Té-
tigkeiten, und einfache Tétigkeiten zu komplexen Tatigkeiten wandeln; dies sollte
auch bei der Erstellung von Schulungsmaterial und der Durchfiihrung von Schu-
lungen beriicksichtigt werden. Das Schulungsmaterial fiir einen Fahrdienstleiter
zum Beispiel, der nach Umorganisation einen Arbeitsplatz in der Betriebssteuer-
zentrale Uibernimmt, kann selbst im Storungsfall, wenn auf die Riickfallebene zu-
riickgegriffen werden muss, nicht dasselbe sein wie vorher.

Durch die notwendigen Umorganisationen verandert sich fiir die Mitarbeiter gege-
benenfalls die gewohnte Umgebung und erzeugt Anpassungsreaktionen durch
Ortswechsel, Wechsel des Vorgesetzten und der Kollegen oder Ubernahme neuer,
zusitzlicher Tatigkeiten. Auf die aktive Kommunizierung der Einfithrung des SMS
innerhalb des Unternehmens sollte daher groBer Wert gelegt werden. Dies beinhal-
tet die friihzeitige und offene Kommunikation iiber das Vorhaben sowie die lau-
fende Berichterstattung wahrend der Laufzeit der Einfiihrung und iiber den weite-
ren Verlauf nach der Einfilhrung. Die Kommunikation sollte auf alle Interessen-
gruppen ausgedehnt werden und aktiv gefiihrt werden. Es ist zu empfehlen, die
Offentlichkeit einzubinden sowie Erfahrungen mit Unternehmen auszutauschen,
die eine dhnliche Entwicklung durchlaufen oder bereits durchlaufen haben.

Sicherheit hiangt auch von gegenseitigem — unter Zeitdruck auch von schnellem —
Informieren und Verstehen ab. Insofern ist es zwingend, parallel zur Einfiihrung
des SMS MaBnahmen fiir die Erhaltung eines einheitlichen Begriffsverstandnisses
zu ergreifen oder zu verstirken. Solche MaBinahmen konnen dazu beitragen, Wis-
sensverluste im System Bahn angesichts der Bedeutungsvielfalt des Begriffs Si-
cherheit einerseits und des Umbruchs in den Bereichen Personal und Organisation
andererseits zu vermeiden. Vieles, was die ehemalige Bahnerfamilie ausgemacht
hat, basiert auch auf Erfahrungen, die im Rahmen einer eigen-rekrutierten, langen
Betriebszugehorigkeit von dlteren an jlingere Mitarbeiter weitergegeben werden
konnten. In dem Mafle wie Quereinsteiger und Mitarbeiterfluktuation in Eisen-
bahnunternehmen zunehmen und gleichzeitig dltere Mitarbeiter in den Ruhestand
gehen, bleibt nicht geniigend Zeit zur Vermittlung und geht Wissen verloren.
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Sicherheitskultur
verbessern

sicherheits-
gerichtetes
Handeln

Die Sicherheitskultur ist die Summe aller sicherheitsbezogenen Verhaltensweisen
in einem Unternechmen, und zwar sowohl nach innen als auch nach auflen. Sie ist
gleichzeitig ein Indikator fiir die Giite und die Angemessenheit des SMS. Daher ist
die formale Aufnahme des Sicherheitsgedankens in die Unternehmenspolitik und
die inhaltliche Aufnahme in die Unternehmenskultur zu unterscheiden.

Die Grundlage fiir sicherheitsgerichtetes Verhalten von Mitarbeitern im Betrieb

bildet die personliche Fachkompetenz,
die Betriebserfahrung sowie die be-
rufsethische Verbindlichkeit des Ein-
zelnen, so dass die Aus- und Weiterbil-
dung einen hohen Stellenwert ein-
nimmt, und zwar sowohl im Hinblick
auf die funktionale Beherrschung der
Prozesse im Regelbetrieb als auch im
Hinblick auf Situationserkennung und -
beurteilung im gestorten Betrieb. Des
weiteren ist das Verstdndnis fiir das
Gesamtsystem hilfreich fiir ein verant-
wortliches Verhalten im Sinne des
Ganzen. Die Kenntnis der verschiede-
nen Unternehmensbereiche ist fiir Mit-
arbeiter in sicherheitskritischen Positi-
onen von Vorteil. Darliber hinaus soll-
ten bereits bei der Personalauswahl
solche Merkmale eine Rolle spielen,
die helfen, besonders risikobewusste

Elemente einer anzustrebenden
Sicherheitskultur
e Vorbildliche Fiihrungskrifte, die

sichtbare Zeichen setzen

Spezifikation eindeutiger individuel-
ler Sicherheitsziele, die sich nicht nur
an Gesetzen und Vorschriften orien-
tieren

Klare Zuordnung der Verantwortun-
gen fiir sicherheitskritische Tétigkei-
ten und entsprechender Kompetenzen

RegelmiaBige Verdffentlichung der
Sicherheitsleistung

Anerkennung der Leistung der Mitar-
beiter und Belohnung von Erfolgen

Bewerber auszuwihlen, um die Gesamtsicherheit zu erhéhen. Fiihrungskréfte miis-

sen entsprechend geschult werden.

beteiligt.

e Vorschriften

o sind die Basis fur die Sicherheit,

o dienen nicht dazu, Schuldige zu finden,

Qualitative Indikatoren fiir eine gute Sicherheitskultur

o Sicherheitsleistung entsteht nur durch Mitarbeiter, die
o aufgabenorientiert und motiviert handeln,
o eigenverantwortlich mit Unterstiitzung durch Sicherheitsspezialisten handeln,
o ausreichend qualifiziert sind, um aktiv zur Weiterentwicklung sicherer betrieb-
licher Abldufe beizutragen und die
o befihigt sind, bei Anderungen der betrieblichen Abliufe selbstindig zu han-
deln und eigenverantwortlich Entscheidungen zu treffen.

e Die Mitarbeiter wissen, wer fiir Sicherheit zustindig ist.

e Betroffene Mitarbeiter werden an der Ausarbeitung neuer Verfahrensanweisungen

o sind so praxisnah, dass sie auch eingehalten werden kénnen.

e Sicherheit wird kontinuierlich mit systematischer Gefahrensuche und Bewertung
der Risikopotentiale weiterentwickelt und nicht nur nach Unfallen.

e Beinahe-Unfille werden als Lernpotential genutzt.

o Sicherheitsziele werden kontinuierlich proaktiv verfolgt.
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Die prinzipiell hohe Wahrscheinlichkeit fehlerhafter menschlicher Handlungen in
komplexen technischen Systemen und damit auch ihre Relevanz fiir Eisenbahnun-
ternehmen ergibt sich daraus, dass sie einerseits einen grolen Anteil der Ursachen
bei Unfallen ausmachen und andererseits verhaltensbezogene Maflnahmen zu deren
Verringerung bereits mit geringem finanziellen Aufwand gro3e Wirkungen erzie-
len konnen. Die Sicherheitskultur gilt es ebenfalls parallel zu den SMS-
Einfithrungsprojekten und dariiber hinaus weiter zu entwickeln.

3.2 Schrittweiser Ansatz zur Einfiihrung

Unter dem Gesichtspunkt der Begrenzung des Aufwands der zur Verfligung ste-
henden Ressourcen kann die Einfiihrung des SMS auch schrittweise iiber einen
langeren Zeitraum erfolgen. Grundlage wird dafiir die weiter oben beschriebene
Anpassung der bereits vorhandenen Sicherheitsmafinahmen an die Anforderungen
und Bestandteile des Anhang III unter Beriicksichtigung der Kernfunktionen sein.

Diese Vorgehensweise beruht auf der Auffassung, dass das bestehende Sicher-
heitsmanagement auch bereits als System verstanden werden kann und man direkt
mit der kontinuierlichen Verbesserung beginnen kann. Die Anpassung einzelner
MafBnahmen erfolgt jeweils als einzelnes Projekt.

3.3 Ablauf- und Aufbauorganisation zur Verbesserung der Sicherheitsleis-
tung

Nach Abschluss des Einflihrungsprozesses erfolgt die Weiterentwicklung des Sys-
tems durch die Ablauforganisation. Das SMS wirkt als eigenstidndiger systemati-
scher Prozess, der sich auf eine bereits bestehende oder adaptierte Aufbauorganisa-
tion zur Gewahrleistung der betrieblichen Sicherheit stiitzt.

Erfolgsfaktoren fiir ein SMS
o Sicherheitsleistung verbessern

Individuelle Vorbildfunktion wahrnehmen

e Individuelle Sicherheitsziele spezifizieren
e Ziele und personliche Verpflichtung der Fithrungskrafte kommunizieren

e Verantwortung fiir sicherheitskritische Tatigkeiten und entsprechende Kompeten-
zen zuordnen und Schnittstellen definieren

e Mitarbeiter in die Systementwicklung einbeziehen

e Kiritik und Entwicklung alternativer Ideen férdern

e Leistung der Mitarbeiter anerkennen und Erfolge belohnen

e Nutzen fiir den Mitarbeiter fiir seine konkrete Arbeit erfahrbar machen

e Regelwerk aktuell, richtig, vollstdndig, anwenderbezogen und durchfiihrbar gestal-
ten

e Lernen und Vermeiden/Verbessern betonen
e Sicherheitsleistung regelméBig veroffentlichen

e Barrieren und unproduktiven Wettbewerb zwischen den Organisationseinheiten
innerhalb eines Unternehmens vermeiden
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Fokus auf
Sicherheit

Erginzung des
Kklassischen Pro-
zessmodells um
die Komponente
Safety

Interessen-

gruppen

Kunden
Offentlich-
keit
Eigentiimer
Mitarbeiter
EU/ERA
Nationale
Behorde

Lieferanten

Zielfestlegung mit
den Prozess-
verantwortlichen

Durch den Unterschied des SMS zu anderen Managementsystemen, ndmlich dass
die zu erreichenden Ziele und bestimmte dabei anzuwendende Methoden in einem
rechtlich verbindlichen Rahmen vorgegeben sind, miissen die Kernprozesse, wie
beispielsweise Zugfahrt, Rangierfahrt oder Wartung und Instandhaltung ganz be-
sonders mit dem Fokus auf Sicherheit betrachtet werden.

Erweitertes Prozessmodell

Zur Erreichung der Unternehmensziele gehort unter anderem auch ein hinreichen-
des Sicherheitsniveau. Zu diesem Zweck entwickelt und erhélt das Unternehmen
eine nachhaltige Sicherheitskultur mit dem Ziel der Aufrechterhaltung und Verbes-
serung der Sicherheitsleistung. Als wirksames Werkzeug dient dazu ein lebendes
SMS.

Die Abbildung zeigt ein mogliches Modell der dafiir erforderlichen Abldufe. We-
sentlich dabei ist die Ergénzung aller Elemente des klassischen Prozessmodells
(Regelkreis mit dunkelgrauen Pfeilen) um die Komponente Safety, deren Einfluss-
nahme auf die Prozesse unterhalb des Prozessmodells in der Form einer Vergrof3e-
rung (Lupendarstellung) exemplarisch fiir die wesentlichen Kernprozesse Zugfahrt,
Rangieren und Anlagenbereitstellung (Regelkreis mit hellgrauen Pfeilen) ersicht-
lich gemacht wurde. Durch den klassischen Regelkreis ist gewihrleistet, dass die
Safety-Regelkreise nicht fiir sich gesehen werden konnen, sondern im Gesamtzu-
sammenhang miteinander abgeglichen werden.

Feedback Interessen-

Erwartungen Verantwortung / Zufriedenheit
+ — —g— +E Kontrolle + (— —-— - )— } gruppen

Unternehmensleitung

Kunden

Offentlich-
keit
Ressourcen- Messung, Analyse, Eigentiimer
management Verbesserung
Mitarbeiter
EU/ERA
Nationale
wahrleisten Behd
Anforderungen Gewahrleisten des ehorde
Kernprozesse — vorgegebenen '> Lieferanten
Sicherheitsniveaus

................................ Legende:

Input/Output
i f___tAustausch

ﬁ Kernprozesse !j
[SESRSRTSRRIEAN S — o

Anlagenbereitst.

Da Sicherheit nicht erzeugt, sondern lediglich gewihrleistet werden kann, wirkt das
SMS einem Absinken des Sicherheitslevels kompensatorisch entgegen. Der Output
des SMS ist daher nicht Sicherheit schlechthin oder eine sichere Zugfahrt, sondern
das Gewihrleisten des vorgegebenen Sicherheitsniveaus.
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Aus dem SMS heraus werden mit den Prozessverantwortlichen Sicherheitsziele
und Malinahmen zur Zielerreichung fiir die Kernprozesse festgelegt. Diese sind
durch die Prozessverantwortlichen in Detailziele herunterzubrechen, mit einem
entsprechenden Kennzahlensystem zu implementieren und im Sinne eines Mana-
gementsystems zu steuern. Die Ergebnisse aus dem Prozessreview sind die Basis
fiir Korrekturen an Sicherheitszielen und Maflnahmen die von der Sicherheitsorga-
nisation im Einvernehmen mit den Prozessverantwortlichen festzulegen sind.

Den Anspriichen und Anforderungen der Interessengruppen ist angemessen Rech-
nung zu tragen. Zu den Interessengruppen gehoren neben Kunden, Eigentiimern,
Mitarbeitern, Lieferanten und nationalen Behdrden auch die EU und die ERA so-
wie die Offentlichkeit. Sie alle haben auch bestimmte Erwartungen an die Sicher-
heit. Aus dem SMS werden nicht nur Ergebnisse an die Interessengruppen gelie-
fert, es findet auch ein Feedback in Form von Zufriedenheitsfeststellungen statt,
wodurch eine Wechselbeziehung entsteht.

Eine besondere Rolle betreffend der Erwartungen an die Sicherheitsleistung der
Bahnen spielt die Offentlichkeit. Sie reagiert auf Unfille zumeist sensibler als bei
anderen Verkehrstragern und erwartet im Grunde ein Risiko, das gegen Null ten-
diert. Diese Erwartung ist nicht nur unrealistisch, sondern stellt auch eine grof3e
Herausforderung fiir das SMS und die Risikokommunikation dar. Das SMS muss
namlich so gut aufgestellt sein und einschlieBlich seiner Ziele, MaBlnahmen und
Ergebnisse so kommuniziert werden, dass es durch einzelne auBergewohnliche
Ereignisse, die in der Offentlichkeit als Riickschlige wahrgenommen werden mo-
gen, in seiner aktuellen Form nicht in Frage gestellt wird.

Besonderheiten des SMS

Da CST und CSM von der EU vorgegeben werden, kann das Unternehmen seine
Sicherheitsziele und die Methoden zur Erreichung nicht nur nach eigenem Ermes-
sen wiahlen, sondern muss sich an diesen Vorgaben orientieren. In Bereichen, in
denen eine im Vergleich zu anderen Bahnen relativ niedrige Sicherheitsleistung
besteht, miissen zielgerichtete VerbesserungsmafBinahmen ergriffen werden.

Wechselwirkung zwischen Aufbau- und Ablauforganisation

Um betriebliche Abladufe festlegen und in funktionale Wechselwirkung zueinander
setzen zu konnen, muss man sie einer bestehenden Aufbauorganisation zuordnen
konnen. Die Gestaltung der Wechselbeziehung zwischen Aufbau- und Ablauforga-
nisation sollte sich an den iibergeordneten Unternehmenszielen und den sich daraus
ergebenden Verantwortlichkeiten orientieren.

Anforderungen an die Aufbauorganisation

Die SMS-spezifische Aufbauorganisation muss sicherstellen, dass die in den jewei-
ligen nationalen Eisenbahngesetzten gesetzlich zugewiesene Verantwortung wahr-
genommen wird (rechtssichere Organisation). Gleichzeitig muss sie mit der vor-
handenen Aufbauorganisation zur Generierung der Wertschopfung des Unterneh-
mens kompatibel sein.
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Stiitzfunktion

Ressourcen-
nutzung

Sicherheits-
relevante
Funktionen

Grenzen

Leitung

Anbindung an die operative Betriebsorganisation

Die Gewdhrleistung betrieblicher Sicherheit durch ein SMS ist kein operativer
Kernprozess eines Eisenbahnunternehmens. Ein solches wird nicht betrieben, um
Sicherheit zu produzieren, sondern um sichere Transportleistungen wirtschaftlich
zu erbringen. Das SMS ist in inhaltlicher Abhéngigkeit von den operativen Kern-
funktionen des Eisenbahnbetriebs zu organisieren. Es muss mit seiner stiitzenden
und sichernden Wirkung so in die Abldufe und in die Aufbauorganisation hineinge-
flochten werden, dass es innerhalb des Unternehmens als dessen Giitemerkmal
wirken kann. Das SMS erfiillt eine Stiitzfunktion. Es bewirkt nichts funktional
Eigensténdiges, sondern eine bestimmte Qualitdt des Kernprozesses, und ist nicht
als etwas Eigensténdiges zu gestalten.

Daraus ergibt sich, dass die SMS-Aufbauorganisation — abgesehen von einigen
Fiihrungskriften und Spezialisten — {iberwiegend die vorhandenen Personalres-
sourcen des operativen Eisenbahnbetriebs nutzen sollte, soweit dies moglich ist.
Die sicherheitsgewéhrleistenden Aufgaben des SMS, die Teil der Ablauforganisa-
tion sind, werden dann gemeinsam mit den operativen Funktionen des Eisenbahn-
betriebs gleichsam in Personalunion von solchen Mitarbeitern wahrgenommen, die
aufgrund ihrer Funktion an sicherheitserheblicher Stelle vom SMS als Teil der
SMS-Aufbauorganisation ausdriicklich in Anspruch genommen werden.

Der Klarheit halber muss hier noch einmal herausgestellt werden, dass die sicher-
heitsrelevanten Funktionen im gesamten Planungs- und Produktionsprozess vom
SMS zu erfassen sind. Dazu gehoren u.a.

e Auswahl und Schulung von Mitarbeitern,

e Bau und Planung von Anlagen, Fahrzeugen und Systeme,
e Materialbeschaffung und Giitepriifung,

e Fahrzeug- und Fahrweginstandhaltung,

e Fahrzeugbereitstellung,

e Anweisungs- und Regelwerksmanagement,

e Notfallvorsorge und Security.

Die Erfiillung der gesetzlichen Sicherheitsanforderungen geht den wirtschaftlichen
Uberlegungen bei der Gestaltung einer SMS-Aufbauorganisation vor. Uberall dort
also, wo das Sicherheitsinteresse besonders qualifizierte oder vom operativen Be-
trieb moglichst unabhingige Funktionsinhaber erfordert, miissen dem SMS eigene
SMS-Krifte zugestanden werden.

Innere Struktur der Aufbauorganisation

Fiir die Leitung des SMS gilt, dass Aufbau, Einfilhrung und Aufrechterhaltung
eines SMS in Abhéngigkeit von der Grofle und Komplexitit des Unternehmens
auch nach Sachverstand und nach Management- und Fiihrungskompetenz verlan-
gen. Fiir die Leitung eines SMS ist somit eine fachkundige und starke Fiihrung
durch einen Safety Manager vorzusehen. Diese Position kann in kleinen Unter-
nehmen von der Unternehmensleitung iibernommen werden. In groB3en Unterneh-
men ist eine hauptamtliche Leitung fiir das SMS der Unternehmensleitung organi-
satorisch direkt zuzuordnen, die von Spezialisten unterstiitzt werden kann.
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Ein Safety Manager kann sich nicht damit begniigen, das Funktionieren des SMS
selbst zu priifen, sondern er muss zumindest die Moglichkeit haben, Vorschlidge zu
unterbreiten, wie diese Ziele erreicht werden konnen.

Um entsprechende Sicherheit und Sicherheitsleistung zu gewéhrleisten, muss er
sogar Gestaltungsmoglichkeiten besitzen, die tiber das bloe Prozessmodell und die
Systematik des SMS hinaus wirken. Der Safety Manager wird sich dabei insbeson-
dere mit der Organisation, dem Zielerreichungsplan, den Ressourcen, aber auch mit
den Kernprozessen beschéftigen und auf diese Einfluss nehmen. So ist es unter
anderem auch erforderlich, fir die einzelnen Kernprozesse Sicherheitsziele zu de-
finieren und diese gemeinsam mit den Prozessverantwortlichen und dem Manage-
ment zu vereinbaren. Dasselbe gilt fiir die MaBnahmen, mit denen diese Ziele er-
reicht werden sollen. In Abhéngigkeit von der organisatorischen Einbettung und
der Definition der Funktion des Safety Managers bei der jeweiligen Bahn und von
den damit verbundenen Kompetenzen und Verantwortungsbereichen ergeben sich
folgende Denkmodelle.

Ist der Safety Manager als Stabstelle angesiedelt, so werden Vorschlags- und Mit-
wirkungsrechte sowie Hinweispflichten ausreichen. Das bedeutet, dass der Safety
Manager Vorschldge fiir Sicherheitsziele erstellt, bei der Auswahl der zu verfol-
genden sicherheitsférdernden MaBnahmen beratend mitwirkt und auf sicherheits-
kritische Abweichungen aufmerksam zu machen hat.

Hat der Safety Manager jedoch neben der Unternehmensleitung Mitverantwortung
fiir den Erfolg, also das Gewdhrleisten einer bestimmten Sicherheitsleistung oder
das Vermeiden oder Verringern bestimmter Risiken, so wird er {iber Gestaltungs-
moglichkeiten verfiigen miissen, da Verantwortung immer nur gemeinsam mit den
entsprechenden Kompetenzen iibernommen werden kann. Dariiber hinaus muss der
Safety Manager in bestimmte Elemente der Kernprozesse systematisch eingebun-
den sein. Das betrifft die Bereitstellung von Ressourcen mit Aus- und Weiterbil-
dung, die Einhaltung der Vorschriften, Information, Dokumentation und Unfallun-
tersuchung. Im Hinblick auf die CST und CSM muss der Safety Manager dem
Verantwortlichen fiir den jeweiligen Kernprozess auch Vorgaben fiir prozessbezo-
gene Sicherheitsziele und anzuwendende Methoden erteilen konnen. Des weiteren
muss er die Mdoglichkeit zur Kontrolle haben, ob die Sicherheitsziele erreicht wor-
den sind oder noch — durch KorrekturmaBnahmen — erreicht werden konnen. In
Anbetracht seiner personlichen Verantwortung fiir den Erfolg muss der Safety Ma-
nager auch eine grundsitzlich unumschrinkte Moglichkeit des Durchgreifens auf
alle Mitarbeiter mit sicherheitsrelevanten Aufgaben haben, um Abweichungen vom
sicheren Prozessablauf oder Zustand selbst und unmittelbar abstellen zu kénnen.

Diese Spezialisten fiihren als Fachverantwortliche fiir ihnen zugeordnete sicher-
heitsrelevante Verantwortungsbereiche die in der Fliche mit SMS-Funktionen
betrauten Mitarbeiter. Auch die allgemeinen Systemfunktionen wie Systempflege,
Systemdokumentation, Systemkommunikation und Systemaudits kénnen von ihnen
wahrgenommen werden.

All diese wahrzunehmenden Funktionen lassen sich als dem Safety Manager zuge-
ordnete Stabsfunktion definieren. Sie konnen aber auch als Zentral-, Gruppen- oder
Querschnittsfunktionen angelegt werden. Soweit diese Funktionen in kleinen Un-
ternehmen durch operative Kréifte mit {ibernommen werden miissen, ist es ent-
scheidend, dass ein Qualitdtsverlust bei den SMS-Funktionen vermieden wird.

Die Mitarbeiter, die SMS- und sicherheitsrelevante Funktionen wahrnehmen, sowie
ihnen zugewiesene Ressourcen sind durch die Prozessbeschreibungen und durch
die Abldufe in die SMS-Aufbauorganisation eingebunden.
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Weisungslinien

Durchgriffsrechte

Die Sicherheitsrichtlinie nennt in Artikel 9 die Kernaufgaben des SMS. Sie dufert
sich jedoch nicht zu Weisungslinien und Durchgriffsrechten. Sie richtet lediglich
Erwartungen an die Wirksamkeit und Funktion des SMS, die nicht abdingbar sind.
Zum Beispiel werden Normeneinhaltung und Sicherstellung von Normenerfiillung
verlangt genau so wie Programme, Vorkehrungen und Verfahren. Die Sicherheits-
richtlinie bietet daher keinen Anlass, bei der Organisation des SMS von den iibli-
chen und bewihrten Instrumenten einer Unternehmens- oder Betriebsorganisation
abzuweichen. Um sicheren Eisenbahnbetrieb zu gewihrleisten, bedarf es klarer
Verantwortlichkeits- und Aufgabenzuweisungen. In diesem Zusammenhang miis-
sen

e  Weisungslinien entlang der Linienfunktionen sowie

e  Weisungslinien des Safety Managers direkt zu den Mitarbeitern im sicherheits-
relevanten Bereich

festgelegt werden.

Der Durchgriff auf die Mitarbeiter muss durch die Unternehmensleitung belastbar
geregelt werden, da der Durchgriff ansonsten mit der operativen Unternehmensor-
ganisation kollidiert. Grundséitzlich miissen der Safety Manager und seine Mitar-
beiter unmittelbar auf alle Mitarbeiter einwirken kénnen, um ihre Funktionen zu
erfillen. Zur Vermeidung von Briichen und Widerspriichlichkeiten sollten aber
grundsétzlich nur die der jeweiligen operativen Funktion oder auch Organisations-
ebene zugeordneten SMS-Krifte auf die Einheiten ihres jeweiligen Zustandigkeits-
bereichs einwirken. Ein Jedermannrecht dergestalt, dass jeder SMS-Mitarbeiter
jeden ihm erkennbaren Sicherheitsmangel per Anweisung abstellen kann oder so-
gar muss oder dass die SMS-Leitung selbst auf jeden beliebigen operativen Mitar-
beiter direkt irgendwo per Anweisung einwirkt, sollte der Abwehr unmittelbar
drohender Gefahren vorbehalten werden. Hierdurch schliefit sich der Kreis zur
Sicherheitskultur, die ebenfalls ein Eingreifen erfordert.

SMS-
Leitung
y 2
Weisung innerhalb _____
der Lini <ati " SMs-
er Linienorganisation L Stab
[
2. SMs-
Ebene
I
3. SMS; d
Ebene
—t— ™\, Umgehung der SMS-internen
4.SMs-Elene Weisungslinie zur Gefahrenabwehr
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4 Sicherheit und Management

In diesem Kapitel werden grundsitzliche Uberlegungen zum Verhiltnis von Si-
cherheit, Managementsystemen und SMS wiedergegeben, die jedem EVU und EIU
vor der Projektierung und Einfiihrung zur Kldrung von Fragen dienen und Anre-
gungen bieten konnen.

4.1 Wasist Sicherheit?

Sicherheit ist ein allgemeiner komplexer Begriff des Alltagswissens ohne eigen-
stindige inhaltliche Bedeutung. Er ist sowohl auf die jeweiligen personlichen als
auch auf die gesellschaftlichen Vorstellungen, Konventionen und Normen bezogen,
die einem stindigen Wandel unterliegen. Sicherheit bezeichnet einerseits ein kom-
plexes Merkmal von Zustinden und Prozessen und andererseits Aktivititen, die
sich zum Beispiel in sozialem Handeln, in politischen Aktionen, in technischen
Vorkehrungen oder gesetzlichen Regelungen ausdriicken kdnnen.

Sicherheit im allgemeinen

Die unterschiedlichen Vorstellungen werden meist mit Hilfe von folgenden ande-
ren Begriffen verbunden, die den groBen Begriffsumfang abstecken und zusammen
verdeutlichen, was unter Sicherheit

verstanden wird. Geborgenheit, Schutz, Definitionen fiir Sicherheit:
Gewissheit, Verlasslichkeit, aber auch

Selbstbewusstsein,  Vertrauen, Ge- EN ISO 8402: ., Zustand, in dem das
schicklichkeit und nicht zuletzt Ver- Risiko eines Personen- oder Sachscha-
fiigbarkeit, Garantiertheit, Vorausseh- dens auf einen annehmbaren Wert be-
barkeit, Berechenbarkeit und Haltbar- grenzt ist.

keit. Seit geraumer Zeit andauernde

Entwicklungen wie Umweltzerstorung, EN 50126: ,,Das Nichtvorhandensein
Ressourcenerschpfung oder Gesund- eines unzuldssigen Schadensrisikos.

heitsgefahrdung durch allgegenwartige
Anwendungen von Technik machen die zunehmende raumliche und zeitliche Di-
mension des Verstiandnisses von Sicherheit bewusst.

In zahlreichen Definitionen werden besonders die Begriffe Gefahr und Risiko ge-
braucht, um den Begriff Sicherheit vollumfanglich verstindlich zu machen. Mit
Hilfe des Risikos wird dabei die Hohe der moglichen Gefahr quantifiziert. Die
vorliegende Broschiire bezieht sich auf den internationalen Standard EN ISO 8402,
in dem Begriffe aus dem Qualititsmanagement festgelegt sind.

Vom kalkulierten Risiko spricht man bei Handlungen und Entscheidungen, wenn
nicht alle fiir die Entscheidung relevanten Informationen bekannt sind, was meist
der Fall ist. Zum Beispiel werden mdgliche Sicherheitsbeeintrachtigungen auf-
grund einer technischen Anwendung in Kauf genommen, falls der Nutzen der An-
wendung entsprechend hoch ist. Das Risiko wird hier als messbare Unsicherheit
aufgefasst, dessen Angabe eine vorausschauende Schétzung darstellt. Risiken be-
ziehen sich auf die zukiinftigen Moglichkeiten, Sicherheit hingegen auf eine
aktuelle Situationsbeurteilung.

Die Frage der Akzeptabilitit von Risiken, ndmlich welche Risiken fiir den Einzel-
nen, fiir Gruppen oder fiir die Gesellschaft insgesamt als annehmbar erachtet wer-
den, kann nicht objektiv beantwortet werden. Die zu entwickelnden CST dienen
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Risikoarten
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Menschlicher
Fehler

hier gleichermallen als Risikoakzeptanzkriterien. Beziiglich der Akzeptanz, also
der tatsdchlichen Billigung eines Risikos sind jedoch folgende allgemeine Tenden-
zen bekannt. Das in Kauf genommene Risiko ist hoher,

e wenn ein Risiko freiwillig iibernommen wurde,
e wenn man glaubt, das Risiko selbst zu kontrollieren,

e wenn héufigere individuelle Unfélle auftreten, als seltene Katastrophen mit
vielen Menschenopfern,

e wenn unmittelbare Folgen auftreten, im Gegensatz zu Ereignissen mit verzo-
gerten Folgen.

Das Beispiel Tunnelsicherheit verdeutlicht den dritten Aspekt. Hier steht einer
vergleichsweise kleinen Wahrscheinlichkeit fiir Unfdlle und Brénde ein umfangrei-
cher Aufwand an Sicherheitsmalinahmen gegeniiber. Dies steht in Kontrast zu Stel-
len mit grofierer Unfallwahrscheinlichkeit bei geringerem Sicherheitsaufwand.

Sicherheit in der Technik

Im technischen Handeln lassen sich folgende Arten von Risiken unterscheiden:

e Betriebsrisiko / betriebliche Sicherheit: Hierbei handelt es sich um Schiden, die
bei storungsfreiem Betrieb und bestimmungsgemifBier Verwendung des techni-
schen Systems auftreten. Als Beispiel seien Unfille an Bahniibergéingen ge-
nannt, die durch unbefugtes Uberqueren von anderen Verkehrsteilnehmern ge-
kennzeichnet sind. (Beispiel: Busungliick bei Siofok am Plattensee (Ungarn) an
einem mit einer Lichtsignalanlage gesicherten Bahniibergang mit einem
Schnellzug 2003).

e Versagensrisiko / technische Sicherheit: Hier sind Schiaden gemeint, die durch
technische Defekte eintreten konnen (Beispiel: ICE-Unfall durch einen defek-
ten Radreifen bei Eschede 1998).

e Missbrauchsrisiko / 6ffentliche Sicherheit: Dies umfasst Schiaden, die aufgrund
einer nicht bestimmungsgemifBen Verwendung des technischen Systems mit
deliktischer Absicht entstehen konnen (Beispiel: Bedienung einer Notbremse
ohne Notfall).

Daher ergeben sich allgemein als Sicherheitsanforderungen, dass mit technischen
oder organisatorischen Mitteln das Betriebs- und das Versagensrisiko nach ver-
niinftigem Ermessen zu minimieren und die missbrauchliche Verwendung in delik-
tischer Absicht einschlieBlich externer Eingriffe auszuschlieBen sind. Schutz vor
Missbrauch wird bei Eisenbahnen mit dem englischen Begriff Security bezeichnet,
wihrend die Sicherheit vor technischen und betrieblichen Risiken — unternehmens-
abhéngig unter Einbeziehung von Arbeitssicherheit, Arbeits- und Gesundheits-
schutz — als Safety bezeichnet wird und den Gegenstand des SMS darstellt.

Ein weiterer wichtiger Aspekt der Sicherheit ist die generell hohe Wahrscheinlich-
keit fehlerhafter menschlicher Handlungen bei der Ausiibung einer Aufgabe. Der
Mensch ist zwar prinzipiell in der Lage, Fehlhandlungen zu korrigieren und so
Handlungsfolgen zu kompensieren. Problematisch sind jedoch Handlungsfehler mit
grofler Reichweite und Wirkungen, deren Fehlerhaftigkeit nicht {iberblickt und
deren Folgen daher nicht kompensiert werden konnen. Die mangelnde menschliche
Zuverlassigkeit kann dadurch die Sicherheit von komplexen Gesamtsystemen
grundsitzlich in Frage stellen (menschliches Versagen) und muss daher zwangslau-
fig durch geeignete organisatorische Mafinahmen, wie das SMS eine darstellt, er-
génzt werden.
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Sicherheitsanforderungen, die technische Systeme mindestens zu erfiillen haben,
sind meist gesetzlich vorgeschrieben. Darliber hinaus hat Sicherheit bei Technikern
und Ingenieuren aus berufsethischen Griinden bereits einen hohen Stellenwert,
wozu auch Branchenverbinde beitragen.

Fehlerwahrscheinlichkeiten fiir HEP — das bedeutet:
Aufgaben in Kernkraftwerken Anzahl Fehler
. Human Error .
(Zimolong 1990) Probabilit je 1000
Fehler Y Gelegenheiten
Analoganzeige falsch ablesen 0,003 3
Graphen falsch ablesen 0,01 10
Storanzeige iibersehen 0,003 3
Stellteil unter hohem Stress in die falsche
. 0,5 500
Richtung bewegen
Ventil nicht richtig schlieBen 0,005 5
Checkliste nicht benutzen 0,01 10
Checkliste nicht in der richtigen Reihenfolge
. 0,5 500
abarbeiten

Sicherheit bei Eisenbahnen

SicherheitsmaBnahmen im Eisenbahnbereich zielen grundsitzlich darauf ab, fol-
gendes sicherzustellen. Die Eisenbahninfrastruktur, die Fahrzeuge und die Anlagen
miissen zundchst sicher gebaut werden, was seitens der Hersteller durch die Einhal-
tung des Stands der Technik sowie durch nationale staatliche Zulassungsbehdrden
gewihrleistet wird. Im weiteren Verlauf ihres Lebenszyklus miissen die Eisenbahn-
infrastruktur, die Fahrzeuge und die Anlagen dann durch eine entsprechende In-
standhaltung in betriebssicherem Zustand gehalten werden. Auflerdem muss durch
personelle und organisatorische MaBBnahmen die sichere Betriebsfithrung sicherge-
stellt werden. Dies umfasst nicht nur den internen Arbeits- und Gesundheitsschutz,
nicht nur die technische Sicherheit, nicht nur den Betrieb an sich, sondern den Be-
trieb in einem komplexen Umfeld, das Schnittstellen zu anderen Verkehrstrigermn
und Verkehrsteilnehmern hat, zum Beispiel zu FuBgéngern und Autofahrern.

Diese Anforderungen sind in dhnlicher Form in den einzelnen Staaten in nationalen
Eisenbahngesetzen und Vorschriften festgelegt, deren Einhaltung durch bewahrte
unternehmensspezifische Regelwerke gewéhrleistet wird, die seit der Griindung der
Staatsbahnen gewachsen sind.

4.2 Was sind Managementsysteme?

Management betrifft die Gesamtheit der Handlungen eines Unternehmens, die auf
die bestmogliche Erreichung der Ziele des Unternehmens und der an ihm beteilig-
ten Interessengruppen gerichtet ist. Dazu sind die internen Strukturen und Prozesse
mit der Umwelt des Unternehmens koordinierend abzustimmen.

Managementsysteme sind formale Fiihrungssysteme fiir die Gestaltung, Lenkung
und Entwicklung von Unternehmen und Organisationen. Sie dienen dazu, die Lern-
fahigkeit, die Reaktions- und Anpassungsfihigkeit zu stirken und helfen damit
Unternehmen besonders in einem komplexen Umfeld auf mogliche Verdnderungen
vorbereitet zu sein.
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Die Grundlage bilden Managementkonzepte wie zum Beispiel das Total Quality
Management (TQM). In den bekannten internationalen Standards ISO 9001:2000
oder ISO 14001:1996 sind modellhafte Umsetzungen von Managementkonzepten
mit Bezug auf Qualitidt bezichungsweise Umwelt dargestellt. Die Anwendung und
Anpassung dieser Umsetzungshilfen auf ein Unternehmen resultiert dann in einem
unternehmensspezifischen Managementsystem.

Zahlreiche Managementsysteme sind bekannt und zum Teil bereits seit Jahren e-
tabliert. Sie basieren auf gemeinsamen Grundsitzen und Vorgehensweisen. Mana-
gementsysteme
haben eine unter-
nehmensweite, stra-
tegische und opera-
tive Koordinations-
funktion. Allen
modernen  Mana-
gementsystemen ist
die Prozessorientie-
rung  gemeinsam.
Komplexe Prozesse
konnen hierbei in
Teilvorgidnge unter-
gliedert werden, fiir
die jeweils klare
Verantwortlichkei-
ten vergeben wer-
den.

Qualitat
Arbeits-/

Umwelt

Management-
systeme

Sicherheit

Die Schwierigkeit fiir Managementsysteme besteht jeweils in der Beschaffung
sowie in der Verarbeitung und Bewertung relevanter Informationen als Handlungs-
und Entscheidungsgrundlage.

Managementsysteme
beinhalten die Be-
schreibung und die
Dokumentation der
Geschiftsprozesse

und ihrer gegenseiti-
gen  Schnittstellen.
Uber Prozessindika-
toren besteht eine

Grundsitze in
Managementsystemen

Ergebnisorientierung

Kundenorientierung Standige Verbesserung

Einbeziehung der

. Personen Prozess- und
Kontrollfunktion, Systemorientierung
welche die Steue- Fundierte
rung und Optimie- \ Entscheidungsfindung Nutzung der

rung der Prozessper-
formance  erlaubt.
Hier kommt der
Regelungsgedanke

der Managementti-
tigkeit zum Aus-
druck, der fir die
Managementsysteme typisch ist.

Lieferantenbeziehungen

Flahrungsverhalten
Aufbau von Partnerschaften

Offentlichkeit

Die Managementtitigkeit besteht aus einem geplanten, zielgerichteten und iiber-
priifbaren Handeln. Dies kommt in zyklischen Phasenkonzepten zum Ausdruck,
die auf dem PDCA-Zyklus basieren. Er besteht klassisch aus den Phasen planen
(plan), ausfiihren (do), tiberpriifen (check), verbessern (act) und findet sich in zahl-
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reichen Varianten wieder. Hierbei geht es darum, dass ein Unternehmen sich zu-
nichst dariiber klar wird, welche Ergebnisse es erreichen mochte. Um diese Ergeb-
nisse erreichen zu kdnnen, werden Vorgehensweisen geplant, die nachfolgend sys-
tematisch ~ umgesetzt  werden.
Hieran schlieB3t sich ein Schritt der
gezielten Bewertung und Uber-

priifung an, der eine Aussage dar- C
iiber zulédsst, ob die urspriinglich
geplanten MalBnahmen hinsicht-

lich ihrer Umsetzung oder ihrer

Effektivitit geeignet waren, die | verbessern PDCA ausfiihren
Ziele zu erreichen. Dies schlief3t

einen Lernprozess sowie darauf
aufbauend einen Verbesserungs-
prozess ein. Darauthin beginnt der
nun geschlossene Kreislauf von

Neuem, indem einerseits die Vor-
gehensweisen verbessert werden,
und andererseits gegebenenfalls Ziele korrigiert werden oder neue Ziele aufgrund
von externen Einfliissen aus dem Umfeld der Organisation beriicksichtigt werden.

planen

Uberprifen

Der Zyklus veranschaulicht das Prinzip der stindigen oder kontinuierlichen Ver-
besserung (KVP), eines der Qualititsprinzipien. Weitere Prinzipien und Merkmale
aus dem Qualitdtsmanagement sind heute bekannte Inhalte von Managementsys-
temstandards. Sie sind unmittelbar einleuchtend, jedoch nicht leicht umzusetzen.

Prinzipien und Merkmale von Managementsystemen

¢ FEin feststehender Unternehmenszweck beziiglich einer stindigen Verbesserung von
Produkt und Dienstleistung .

e Stindige Suche nach den Ursachen von Problemen, um alle Systeme von Produkti-
on und Dienstleistung sowie alle anderen Aktivititen im Unternehmen bestindig
und immer wieder zu verbessern (KVP).

e Moderne Methoden des Trainings und des Wiederholtrainings direkt am Arbeits-
platz und fiir die Arbeitsaufgabe.

e Moderne Fiihrungsmethoden, die den Menschen helfen, ihre Arbeit besser auszu-
fiihren.

e Forderung effektiver, gegenseitiger Kommunikation sowie anderer Mittel, um die
Atmosphére der Furcht innerhalb des gesamten Unternehmens zu beseitigen.

e Beseitigung der Abgrenzung der einzelnen Bereiche voneinander.

e Beseitigung aller Hindernisse, die den Mitarbeitern und den Vorgesetzten das Recht
nehmen, auf ihre Arbeit stolz zu sein.

e Durchgreifendes Ausbildungsprogramm und Ermunterung zur Selbstverbesserung
fiir jeden einzelnen.

e Dauerhafte Verpflichtung des Top-Managements zur stindigen Verbesserung von
Qualitit und Produktivitit.
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Gewiihrleistung

4.3 Sicherheitsmanagementsysteme

Der Sicherheitsgedanke als grundsétzliches menschliches Prinzip spielte praktisch
schon immer eine grofle Rolle beim Betrieb technischer Systeme. Es gibt eine lan-
ge Tradition in Bezug auf Sicherheitsvorkehrungen, jedoch wurden die entspre-
chenden Vorschriften, Verfahrensanweisungen und Tétigkeiten nicht mit dem Beg-
riff SMS belegt. Man denke zum Beispiel an die Entwicklung der Sicherheitsele-
mente im Automobilsektor, etwa an die Entwicklung des passiven Sicherheitssys-
tems Airbag oder aktive Sicherheitssysteme wie ESP, die das Fahrzeug in geféhrli-
chen Situationen beherrschbar halten. Hier handelt es sich um eine stindige Wei-
terentwicklung von Sicherheitselementen, ohne dass von einem SMS zu sprechen
wire. Selbst in so komplexen Technologien wie der kerntechnischen Energieerzeu-
gung mit ausgeprégten Sicherheitsvorkehrungen und hochentwickelten Sicherheits-
systemen ist die Einrichtung von SMS eine aktuell stattfindende Entwicklung.

Gemeinsamkeiten mit anderen Managementsystemen

Sicherheitsmanagement ist als die Summe aller Tétigkeiten und MaBnahmen zu
verstehen, die zur Gewéhrleistung von Sicherheit notwendig sind. Wichtige Merk-
male eines SMS sind wie schon bei etablierten Managementsystemen grundsitzlich
die Prozessorientierung und die Orientierung am PDCA-Zyklus. Wesentliche As-
pekte der etablierten Managementsysteme lassen sich auf das Themenfeld Sicher-
heitsmanagement {ibertragen, da zum einen alle Managementsysteme Aspekte des
Themas Sicherheit tangieren, und zum anderen bei allen die Prozessorientierung im
Vordergrund steht; ebenso lassen sich auch die Managementgrundsitze auf SMS
iibertragen. Auch die in der Sicherheitsrichtlinie fiir ein SMS vorgeschriebenen
Elemente sind prinzipiell in diese Linie einzuordnen. Es ist daher sinnvoll, wenn
sich SMS an den etablierten Managementsystemen orientieren und man auf die
inhaltliche Néhe und deren Erfahrung zuriickgreift.

Besonderheiten von Sicherheitsmanagementsystemen

Wie bereits der Sicherheitsbegriff ist auch der Begriff SMS vielfiltig. Das Ver-
stdndnis reicht von einer breiten, allgemeinen langfristigen Perspektive — zum Bei-
spiel der Aufbau von Sicherheitsreserven oder in engerer Sichtweise etwa Unfall-
verhiitungsmanagement — bis hin zu akuten MaBnahmen im Fall eines erhdhten
Risikos und zum Notfallmanagement mit spezifischer kurzfristiger Perspektive.

Sicherheit ist ebenso wie Qualitdt ein Produkt- oder Prozessmerkmal. Ebenso wie
Qualitdt nicht in Produkte hineinkontrolliert werden kann, sondern hineinpro-
duziert werden muss, ist Sicherheit prozessbegleitend zur Verfiigung zu stellen. Ein
entscheidender Unterschied zwischen Qualitdt und Sicherheit ist, dass Qualitét
hergestellt, das hei3t erzeugt werden kann und damit einen Wertzuwachs bedeutet.
Eine Gefahrdung als sicherheitsbedrohendes Element hingegen sorgt immer fiir
eine Absenkung des Sicherheitslevels, was mit einer Wertminderung verbunden ist.
Falls Sicherheit also nicht erzeugt, sondern lediglich gewahrleistet oder erhalten
werden kann, muss ein SMS demzufolge dafiir sorgen, dass dieser Level nicht ab-
sinkt und die Wertminderung vermieden wird; insofern muss Sicherheit proaktiv
als Vorschuss zur Verfiigung gestellt werden. Das SMS wirkt nur insofern generie-
rend, als ein bereits abgesenkter Sicherheitslevel angehoben wird; ansonsten wirkt
es kompensatorisch durch Verhinderung der Absenkung. Damit geht es hier nicht
wie bei der Qualitdt um einen Entstehungsprozess entlang der Wertschopfungsket-
te, sondern um einen Sicherheitsgewédhrleistungsprozess entlang der Prozesskette,
das heil}t, um ein permanentes Management des Restrisikos. Diesbeziiglich hat
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Sicherheit Gemeinsamkeiten mit dem Umweltmanagement, obwohl Umwelt kein
Prozess- oder Produktmerkmal ist, und Umwelt im wortlichen Sinne keinem Ma-
nagementprozess unterliegen kann, sondern nur einem schiitzenden, gegebenenfalls
einem kompensatorischen Prozess.

Der Zustand der Sicherheit ist ebenso schwierig direkt messbar wie der Zustand der
Qualitdt, der Zustand der Gesundheit oder der Grad des Arbeits- oder des Umwelt-
schutzes. Diese Gesamtmerkmale werden durch viele einzelne Einfliisse zwar di-
rekt bestimmt, prédsentieren sich jedoch insgesamt wegen der Komplexitdt und
Zugianglichkeit ihrer Einfliisse eher als indirekt beeinflussbar. Qualitét 14sst sich in
der Regel durch eine — wenn auch meist teure — Nachbearbeitung in Grenzen noch
nachtrédglich direkt verbessern; dies ist bei Sicherheit in der Regel nicht moglich,
weshalb hier vorausschauende Aktivitidten notwendig sind.

Sicherheit ist schwierig wahrnehmbar; dies ist zum Teil nur mit groBem Aufwand
oder gar nicht moglich. Ausdruck fiir die schwierige Wahrnehmbarkeit sind bereits
die Probleme bei der Definition von Sicherheit — was ist sicher? Gleichzeitig wird
Sicherheit in der Regel von den Interessengruppen vorausgesetzt; zumindest wird
ihr Vorhandensein nicht explizit gewiirdigt. Hingegen werden Sicherheitsméingel
bei Unféllen oder anderen unerwiinschten Ereignissen sehr deutlich wahrgenom-
men und kritisiert.

Die Regelung indirekt beeinflussbarer Sachverhalte beruht auf der Einflussnahme
auf zugéngliche Aspekte. Fiir Managementsysteme sind dies Prozessbeschreibun-
gen, Klarung von Verantwortlichkeiten und sonstige Regelungen, wodurch eine
Wirkung auf das Ver-
halten der einzelnen
Mitarbeiter ausgeiibt
wird. Beim SMS er-
hoht die Sicherheits-

Merkmale von SMS

langfristige & kurzfristige kompensatorische

Perspektive w
relevanz der Prozesse Nachbearbeit P . Gewahrleistung statt
die  Verantwortung »Nachbearbeitung Wertschopfung
nicht mdéglich

des einzelnen han-
delnden Mitarbeiters
im Vergleich zu ande-
ren Managementsys-
temen. Dadurch wird
gleichzeitig die Be-
deutung des Informa-
tionsflusses im Un-
ternechmen und die
Bedeutung der Kom-
munikation zwischen
Organisationseinhei-
ten und zwischen Mitarbeitern im Vergleich zu anderen Managementsystemen
erhoht. Dabei kommt allen Beschiftigten auf allen Ebenen des Unternehmens eine
entscheidende Rolle zu.

Bedeutung von Mitarbeitern,

Sensitiv bei Information und Kommunikation

Missachtung externe SMS gesetzlich
von Vorschriften  Berichtspflicht  vorgeschrieben

i extgrne Geschlossener Manage-
Uberprifungen mentzyklus, Lernprozess

Standige Verbesserung

Prozessorientierung

Wegen der erhdhten Bedeutung aller handelnden Mitarbeiter fiir die Sicherheit ist
diese auch sensitiver beziiglich des Nichtbeachtens von Regeln, als beispielsweise
Qualitdt. Dies kommt besonders bei komplexen technischen Systemen zum Tragen,
also dort, wo man sich kein anschauliches Bild von einer Gefahr machen kann. Bei
der Verletzung von Sicherheitsvorschriften kommt man in der Regel keineswegs
unmittelbar zu Schaden. Die unmittelbare Folge der Verletzung von Sicherheits-
vorschriften ist zunichst nur, dass man die Behinderungen durch die Sicherheits-
vorschriften los ist und freier agieren kann. Dies aber kann sich geradezu als Falle
erweisen. Die positiven Folgen der Verletzung von Sicherheitsvorschriften fithren
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dazu, dass sich die Tendenz erhoht, sie zu iibertreten. Damit aber steigt die Wahr-
scheinlichkeit, dass tatsdchlich etwas passiert.

Die Gewihrleistung von Sicherheit erfolgt {iber Sicherheitssysteme, das heil3t tiber
Vorrichtungen und MalBnahmen, die der Erfiillung sicherheitsbezogener Anforde-
rungen dienen. SMS sind aktive prozessorientierte, nichttechnische Sicherheitssys-
teme. Ziel ist es, mit effizienten Regelungen mogliche zukiinftige Zustdnde besser
voraussehbar und damit beherrschbar zu gestalten, gewissermallen das Mal} an
Uberraschbarkeit einzuschriinken. Auf diese Weise wird das Restrisiko verringert.

Ein weiterer Unterschied des SMS gegeniiber allen anderen Managementsystemen
ist der gesetzlich geforderte Nachweis der Einfiihrung. Hingegen werden Quali-
tatsmanagementsysteme (QMS) in Unternechmen durch den Druck des Markts oder
aufgrund der Erkenntnis eines wirtschaftlichen Vorteils seitens der Unternehmens-
leitung eingefiihrt. Fiir Umweltmanagementsysteme (UMS) gilt dies gleicherma-
Ben, jedoch miissen diese zusétzlich gesetzliche Umweltanforderungen beriicksich-
tigen. Auch beziiglich des Arbeits- und oder Gesundheitsschutzes ist die Beachtung
der gesetzlichen Anforderungen vorgeschrieben, nicht aber die Einfiihrung von
Managementsystemen. SMS werden demnach aufgrund der gesetzlich geregelten
Mindestanforderungen an Sicherheit eingerichtet, aufgrund der Wahrnehmung
unternehmerischer und gesellschaftlicher Verantwortung.

Im Unterschied zur Zertifizierung bei anderen Managementsystemen handelt es
sich bei der Abnahme eines SMS um eine staatliche Zulassung. Durch die externe
Berichtspflicht des Unternehmens entsteht eine Schnittstelle zur jeweiligen
nationalen Sicherheitsbehdrde. Das heifit, die Systemgrenze des SMS ist im
Gegensatz zu anderen Managementsystemen nicht das Eisenbahnunternehmen, fiir
welches das SMS eingerichtet wird. Wie beim System der Hauptuntersuchungen
von Fahrzeugen im Stralenverkehr konnte die Abnahme an akkreditierte private
Organisationen abgegeben werden.

Im Gegensatz zu internen Audits, die wie bei anderen Managementsystemen der
kontinuierlichen Verbesserung des Systems dienen, haben externe Audits, also
Uberpriifungen, Untersuchungen und Inspektionen des SMS durch die nationale
Sicherheitsbehérde moglicherweise folgenschwere Konsequenzen, da bei festge-
stellten Méngeln nicht lediglich Auftragsverluste von Kunden aufgrund des fehlen-
den Zertifikats drohen, sondern Auflagen bis hin zum Verlust der Betriebserlaub-
nis.

Von besonderer Bedeutung fiir ein SMS ist die Geschlossenheit des Management-
zyklus, also die Umsetzung und nachfolgende Uberpriifung von MaBnahmen, die
aufgrund von vorhandenen Zielen geplant wurden. Insbesondere wird der Lernpro-
zess eine weit hohere Bedeutung als bei den anderen Managementsystemen erlan-
gen, da wiederholte Ereignisse, die auf den gleichen Ursachen beruhen, aufgrund
der Art und der potentiellen Schwere der Schédden nicht akzeptabel sind und so-
wohl strafrechtlich als auch zivilrechtlich Konsequenzen fiir das Management nach
sich ziehen konnen.

Aufgaben von Sicherheitsmanagementsystemen

Das SMS muss den bisher erreichten Stand der technischen und betrieblichen Si-
cherheit mindestens aufrechterhalten. Gemall Erwégungsgrund (30) der Sicher-
heitsrichtlinie soll die Sicherheit jedoch ,,in Ubereinstimmung mit dem technischen
und wissenschaftlichen Fortschritt und unter Beriicksichtigung der Wettbewerbsfdi-
higkeit der Eisenbahn, soweit nach verniinftigem Ermessen durchfiihrbar, weiter
verbessert werden .
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Ziel der Sicherheitsrichtlinie ist die Verhinderung von schweren Unféllen und die
praventive Minderung von Unfallfolgen. Hierzu sind permanente Bemiihungen
seitens der Unternehmen notwendig. Das Versténdnis fiir die Entstehungsursachen
von unerwiinschten Ereignissen und letztlich von Unféllen und deren Abldufen ist
Voraussetzung dafiir, dass Fehler in den Abldufen durch die Prozesse des SMS
identifiziert und VerbesserungsmaBnahmen ergriffen werden konnen.

Anzustreben ist, bereits eine Gefahrdungserh6hung zu verhindern oder zumindest
zu erkennen und sie so in ihrer potentiellen weiteren Entwicklung vom Risiko zur
Gefahr zu stoppen. Frithwarnsysteme eignen sich dafiir, die aber eine Kenntnis der
sicherheitsrelevanten Prozesse voraussetzen. Deren gute Dokumentation ist dabei
hilfreich, damit es sich hierbei nicht um personengebundenes Wissen handelt, son-
dern um eine zugingliche Information. Dies bedeutet in der Folge weiter, dass
jemand die Verantwortung fiir die unternehmensinterne Kommunikation der ent-
sprechenden Inhalte zu iibernechmen hat, was auch die Uberpriifung beinhaltet,
inwieweit die Inhalte tatsdchlich bekannt sind.

Zusétzlich gehort es zu den Aufgaben eines SMS, den erreichten Level der Sicher-
heit anzugeben. Dies hat so zu geschehen, dass die zeitliche Entwicklung dieses
Levels iiberpriift werden kann. Diese Sicherheitsleistung ist einerseits durch be-
stimmte quantitative Indikatoren wie etwa Unfallzahlen darstellbar; jedoch ist sie
auch durch Eigenschaften charakterisierbar, die durch die Verwendung von qualita-
tiven Indikatoren, wie zum Beispiel durch relativ grobe Ampelindikatoren bewertet
werden konnen.

Eine langfristige Unternehmensaufgabe ist die Weiterentwicklung der Sicherheits-
kultur, die durch ein SMS reflektiert und beeinflusst wird. Das ganzheitliche Be-
greifen von Sicherheit, die nicht nur eine technische, sondern auch eine kulturelle
Komponente besitzt und auf lange Sicht den Erfolg eines Unternchmens beein-
flusst, ist durch ein SMS zu fordern.

Vorgehensweisen

Allgemein anerkannte Vorgehensweisen zur Einfithrung eines SMS liegen bisher
nicht vor. Anforderungen fiir ein fundiertes SMS lassen sich zusétzlich zur Sicher-
heitsrichtlinie aus verschiedenen internationalen Regelwerken und Empfehlungen
ableiten.

Von besonderer Bedeutung sind die 1SO 9000 ff ,,Qualitdtsmanagementsysteme®,
die 1SO 14001 ,,Umweltmanagementsysteme™ sowie allgemeine Leitfiden zum
Thema Prozessmanagement. Auch die Arbeiten der Internationalen Atomenergie-
behorde IAEA zur Sicherheitskultur und zum Sicherheitsmanagement kdnnen he-
rangezogen werden. Insbesondere bietet die ISO 9004:2000 Ankniipfungspotential
fiir Organisationen, die beim Streben nach stindiger Leistungsverbesserung iiber
die Anforderungen von ISO 9001 hinausgehen wollen.

Der Leitfaden zur Einfiihrung eines SMS in Kapitel 3.1 liefert eine Grundlage fiir
eine Vorgehensweise. Von Bedeutung fiir SMS — ebenso wie bereits fiir die etab-
lierten Managementsysteme — ist es, dass es sich nicht um ein einmalig durchzu-
fiihrendes Projekt handelt, sondern um einen fortdauernden Prozess, der auf die
Beteiligung und Unterstiitzung aller Mitarbeiter angewiesen ist: ein SMS muss
gelebt werden.
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AnKkniipfungs-
potential fir SMS

Potentiale von Sicherheitsmanagementsystemen
o Effiziente und transparente Prozesse gewihrleisten einen sicheren Betrieb.

e Der Imagegewinn durch Sicherheit wihrend der Dienstleistung verbessert die
Marktposition.

e Die Motivation der Beschiftigten wird erhoht.

o Sicherheitsrelevante Wechselwirkungen zwischen Produktion und ihrem Umfeld
werden friihzeitig erkannt.

o Sicherheitsrelevante Effekte von Innovationen und Produktionsmitteln werden
friher identifiziert.

o Konkrete sicherheitsrelevante Folgen neuer Dienstleistungen werden abgeschitzt.
e Sicherheitsorientierte Alternativen werden aufgezeigt.

e Sicherheitsrelevante Trends werden erkannt.

o Gesellschaftliche Sicherheitsanforderungen werden besser und frither erkannt.

o Die Akzeptanz fiir sicherheitsrelevante Technik und Produkte wird gesteigert.

e Eine liickenlose Verantwortungsdelegation wird ermoglicht.

o Sicherheitsbezogenes Wissen wird entlang der Kette von Forschung, Entwicklung,
Produktion und Anwendung erarbeitet, bewahrt und genutzt.

4.4 Verhiltnis von Sicherheitsmanagementsystemen zu anderen Manage-
mentsystemen

Die Frage nach dem Verhiltnis von SMS zu anderen Managementsystemen stellt
sich in zweifacher Hinsicht. Falls in einem Eisenbahnunternehmen bereits ein Ma-
nagementsystem vorhanden ist, geht es sowohl um Abgrenzung als auch um
Schnittstellen zwischen dem bereits existierenden und dem neuen Managementsys-
tem. Dieses ist fiir jedes Unternehmen intern zu beantworten und hingt von der
jeweiligen Auffassung von Sicherheit ab. AuBlerdem ist diese Frage von Interesse,
weil europdische und auch auBereuropidische Eisenbahnunternehmen bereits be-
gonnen haben, ein SMS einzurichten, die sich an UMS oder an QMS anlehnen.
Dies ist eher ein verbindender denn ein trennender Aspekt.

In jedem Fall sind die Anforderungen der Sicherheitsrichtlinie an SMS zu erfiillen.
Dabei ist zu empfehlen, die bewéhrten vorhandenen Strukturen in den Unterneh-
men zu beriicksichtigen. Insofern ist eine Anlehnung an die Ablauf- und Aufbauor-
ganisation vorhandener Managementsysteme denkbar und zu erwégen (siche auch
Kapitel 3.3). Beziiglich Inhalt und Struktur bieten alle Managementsysteme
Ankniipfungspunkte fiir das SMS, da sie alle jeweils Aspekte des Themas
Sicherheit tangieren und sie im allgemeinen &hnliche Elemente aufweisen. Des
weiteren sind jeweils unterschiedliche spezifische Aspekte der -einzelnen
Managementsysteme fiir das SMS relevant, so dass inhaltlich kein bestimmtes als
Basis zu bevorzugen ist, sich jedoch alle prozessorientierten Managementsysteme
zur Ankniipfung eignen. Ob ein etabliertes Managementsystem und welches als
Basis fiir ein SMS gewihlt wird, ist aufgrund der individuellen Situation des
einfilhrenden Unternehmens zu entscheiden. Aufgrund der inhaltlichen Nihe und
der groBen Erfahrung — auch aufgrund der Erfahrung in den Bereichen Standardi-
sierung und Zertifizierung — bieten sich jedoch Umwelt- und Qualitdtsmanage-
mentsysteme als Basis fiir ein SMS an.
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Beispiele fiir Managementsystemstandards
e Qualitdt: z. B. ISO 9001:2000, EFQM, ISO/TS 16949:2002,
e Umwelt: z. B. EMAS und ISO 14001:1996,

e Arbeits- und Gesundheitsschutz: z. B. OHSAS 18001:1999 (britische Norm, kom-
patibel zu ISO 14001:1996), OHSMS (Occupational Health and Safety Manage-
ment System — ISO 18000) ist in der Diskussion,

e Sicherheit fiir Bahnanwendungen: z. B. EN 50126:1999 (RAMS — Reliability, A-
vailability, Maintenance, Safety, kompatibel zu ISO 9000),

e Hygiene: z. B. HACCP (Hazard Analysis of Critical Control Points),
e Soziales: z. B. SA 8000 (Social Accountability).

Managementsysteme richten sich heute mit erweitertem Fokus auf Felder wie Ar-
beitssicherheit und Gesundheitsschutz, Soziales, Hygiene, Informationssicherheit,
Risiko, Innovation und Wissen. Hierbei geht es um die Gewéhrleistung von Si-
cherheit am Arbeitsplatz, um den Umgang mit Risiken oder um Datenschutz, aber
auch um den Umgang mit der Zukunft eines Unternehmens (Nachhaltigkeit). Bei
sozialen Aspekten handelt es sich um Themen wie Mitbestimmung, die Gleichstel-
lung der Geschlechter oder Ethik und Moral am Arbeitsplatz. Nicht fiir alle Berei-
che sind bereits Standards verdffentlicht worden.

Haufig werden mehrere Managementsysteme in Unternehmen eingerichtet, die
aufgrund des Aufwands und gegebener Parallelen kombiniert werden; diese wer-
den als integrierte Managementsysteme bezeichnet; die Kombinationen sind jedoch
branchenabhéngig unterschiedlich. In der Regel werden Kombinationen beziiglich
Qualitidt, Umwelt und Arbeitssicherheit gebildet, wobei auch der Gesundheits-
schutz zunehmend eine Rolle spielt. Die Integration zielt auf eine Abstimmung
zwischen den unterschiedlichen Managementsystemen sowie auf die Nutzung von
Synergien.

Die Frage welches Managementsystem als Ankniipfung fiir SMS vorzuziehen ist,
erscheint aber auch angesichts der Entwicklung zunehmender Vernetzung der in-
ternationalen Standards zweitrangig, die in verschiedener Weise Bezug aufeinander
nehmen.

Beispielhafte Synergien bei Integrierten Managementsystemen
e Vermeidung von Doppelarbeit
e Identifizierung von Widerspriichen bei der Einhaltung von Vorschriften

e Vermeidung von Uberschneidungen bei Regelungen und Verantwortungszuwei-
sungen

e Vermeidung von Konflikten durch definierte Kommunikationsprozesse zwischen
den Systemen

e Vermeidung von Einzellosungen

e Ausrichtung der Ziele und Prozesse auf ein Gesamtoptimum
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Insbesondere ist festzustellen, dass sich die jeweiligen Revisionen der ISO-
Standards fiir Qualitdt und Umwelt vermehrt aufeinander beziehen und dass bei
anderen Standards darauf geachtet wird, zu diesen kompatibel zu sein. Die Revisi-
on der fiir das Jahr 2004 erwarteten ISO 14001 soll etwa zu einer verbesserten
Kompatibilitdt mit der ISO 9001:2000 fiihren. Dariiber hinaus beschéftigen sich
Arbeitsgruppen der ISO auf der Ebene der technischen Komitees generell mit der
verbesserten Kompatibilitit der Managementsysteme untereinander und der Zu-
sammenfassung der Managementsysteme zu einem System.

Aufgrund der bisher verdffentlichten strukturellen Anforderungen in der Sicher-
heitsrichtlinie und dem Nachweis des SMS auf Zertifikatbasis einerseits und den
bereits bestehenden umfangreichen Sicherheitsmalinahmen in Eisenbahnunterneh-
men andererseits, sind wie beschrieben die zertifizierbaren Managementsysteme
fiir Qualitdt und Umwelt besonders geeignet, unter Beriicksichtigung der Beson-
derheiten fiir SMS, diesen als Vorlage zu dienen oder eine Integration der Sicher-
heitsmaBinahmen zu ermdglichen.

Ein Vergleich der Anforderungen der Sicherheitsrichtlinie mit denjenigen aus
ISO 9001:2000 und ISO 14001:1996 zeigt, welche Anforderungen an SMS auch
aufgrund prinzipiell analoger Anforderungen an QMS oder UMS Integrationspo-
tential bieten; sie werden also bezogen auf Qualitits- oder Umweltbelange glei-
chermallen gefordert, weshalb im Falle vorhandener Managementsysteme bereits
Ldsungen oder zumindest Ansétze im Unternehmen bereitstehen sollten.

Unterschiedliche Auffassungen von Sicherheit verschieben das Verhiltnis des SMS
zu anderen Managementsystemen, wenn man zum Beispiel

e Sicherheit als Qualitdtsmerkmal der Dienstleistung von Eisenbahnen oder
e Sicherheit als Erweiterung des Arbeits- und Gesundheitsschutzes oder

e Sicherheit aufgrund der vorbeugenden und kompensatorischen Aktivititen
analog zum Umweltschutz versteht.

Trotz der Anmerkung zur Definition von Sicherheit in EN ISO 8402, Sicherheit sei
einer der Aspekte der Qualitét, ist auch bei Verwendung eines erweiterten Quali-
tatsbegriffs eine differenzierte Betrachtung notwendig. So bekommt das Thema
Sicherheit zum Beispiel einen umfassenderen Charakter als das Thema Qualitét,
wenn wie im Falle von Eisenbahnunternehmen das Produkt kein Fertigprodukt ist,
sondern in Form einer Dienstleistung angeboten wird und diese unter Anwendung
einer komplexen Technologie erzeugt wird, deren technische Komponenten einem
herstellungsbezogenem Qualitdtsmanagement unterliegen.

Kompatibilitit und Vernetzung der Standards

e ISO 14001:1996 nimmt Bezug auf ISO 9001:1994: Uberschneidungen und Paralle-
len zur ISO 9001:1994 sind dort tabellarisch aufgefiihrt.

e ISO 9000:2000 nimmt sowohl Bezug auf ISO 14001:1996 als auch auf Excellence
Modelle (EFQM-EQA/Europa, MBNQA,/USA, und Deming-Prize/Japan).

e [SO 19011:2002-12 gemeinsamer Leitfaden fiir Audits von Qualitdtsmanagement-
systemen und/oder Umweltmanagementsystemen ersetzt 1SO 14010—14012:1996
und ISO 10011:1992.

e Technische Spezifikation ISO/TS 16949:2002 ,,Qualitditsmanagementsysteme, be-
sondere Anforderungen bei Anwendung ISO 9001:2000 fiir die Serien- und Ersatz-
teilproduktion in der Automobilindustrie® ersetzt bisherige Branchenstandards z. B.
QS 9000 und VDA 6.1.
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Wesentliche Bestandteile des SMS Prinzipiell analoge

gemill Anhang II1 Anforderungen
der Sicherheitsrichtlinie sind vorhanden
in ISO 9001 | in ISO 14001
(QMS) (UMS)
a) Sicherheitspolitik und -leitbild . .

b) Ziele . .

¢) Verfahren zur Einhaltung von gesetzlichen und

anderen Standards ¢

d) Verfahren zum Risikomanagement

e) Schulungsprogramme . .

f) Informationsfluss innerhalb der Organisation und
zwischen Organisationen, die dieselbe Infrastruktur . .
nutzen

g) Verfahren und Formate fiir die Dokumentierung von . .
Sicherheitsinformationen

h) Meldewesen fiir Unfille, Stérungen, Beinaheunfille . .
etc.

i) Einsatz-, Alarm- und Informationspléne in Absprache ohne Absprache
mit Behorden mit Behdrden

j) interne Nachpriifungen des SMS . .

4.5 Beziehung zwischen Sicherheitskultur und Sicherheitsmanagement-
systemen

Die Bahn war schon immer etwas besonderes beziiglich des Zusammenhalts und
des Wir-Geflihls; nicht umsonst wird von den Eisenbahnern gesprochen; nicht etwa
ein Eisenbahner bestimmter Nationalitit, sondern allgemein ein Eisenbahner zu
sein, ist etwas besonderes. Dies gilt es, als besondere Unternehmens- und Sicher-
heitskultur wieder in den Vordergrund zu riicken. Konkrete Aspekte sind die Ver-
hinderung von Know-How-Verlust durch Personalabbau und erhdhte Fluktuation,
die Erhohung der Bereitschaft zur Verantwortungsiibernahme und Forderung des
Familiengefiihls. Sicherheitskultur und SMS beeinflussen sich dabei gegenseitig.

Der Begriff Sicherheitskultur, der in der Sicherheitsrichtlinie an keiner Stelle ge-
nannt wird, ist noch relativ jung. Er wurde seitens der Internationalen Atomener-
giebehorde TAEA erst 1986 in der Folge des Unfalls im Kernkraftwerk Tscherno-
byl definiert. Demnach ist unter Sicherheitskultur die Gesamtheit von Merkmalen
und Einstellungen in Organisationen und Individuen zu verstehen, die den Sicher-
heitsfragen die ihrer herausragenden Bedeutung geméBe Aufmerksamkeit zukom-
men ldsst. Ziel ist es, die Sicherheit selbstdiszipliniert {iber das gesetzlich vorge-
schriebene MaR hinaus zu verbessern. Dies muss im Denken und Handeln der Mit-
arbeiter auf allen Ebenen eines Unternehmens verankert und verinnerlicht werden.

Sicherheitskultur ist die Vereinigung von Werten, Standards und Grundsitzen ak-
zeptablen Verhaltens. Gemeint sind damit die individuellen sozialen Féhigkeiten
aller Unternehmensangehdrigen. Sie duBlern sich in gemeinsamen Verhaltenswei-
sen, die fiir ein Unternehmen typisch sind. Sicherheitskultur ist ein Teil der Unter-
nehmenskultur, der fiir ein Unternehmen wie die Eisenbahn, das zur Erbringung
seiner Dienstleistung ein komplexes technisches System betreibt, von besonderer
Bedeutung ist.
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Wichtige Einflussfaktoren hinsichtlich der Betriebssicherheit in der Luftfahrt
(Vereinigung Cockpit e. V.)

o fiir alle Beteiligten offenkundige Defizite in der Sicherheitskultur

e Konflikte zwischen Management und Arbeitsebene

e schlechte Moral

e unzulingliche Uberwachung und Uberpriifung

o stillschweigendes Hinwegsehen iiber Regelverstdfe als Gruppennorm
e verzerrte Wahrnehmung von Risiken

e empfundene Nachldssigkeit und geringe Aufmerksamkeit des Managements
e geringer Schwung und Stolz in der Arbeit (mangelnde Berufsethik)

e “Macho-Kultur®, die das Eingehen von Risiken unterstiitzt

e Gutglaubigkeit, dass keine negativen Folgen entstehen werden

e geringe Selbstachtung

e crlernte Hilflosigkeit

e empfundene Lizenz zum Regelverstof3

e widerspriichliche oder anscheinend bedeutungslose Regeln

e Alter und Geschlecht: jiingere Ménner neigen eher zum Regelverstof3

Sicherer Betrieb heift zuverldssige Technik und Betriebsfiihrung. Faktoren, die
einen Mangel an Sicherheitskultur ausdriicken, kénnen in vielen Unfall- und Bei-
naheunfallsituationen als Begleiterscheinungen beobachtet werden. Beobachtungen
aus der Luftfahrt erscheinen dabei durchaus auf andere technische Dienstleistun-
gen, so auch auf die Eisenbahn iibertragbar.

Die Sicherheitskultur ist immer die aktuelle Ausprigung der gegenwértigen ge-
meinsamen Verhaltensweisen, die sowohl von den Einstellungen der handelnden
Personen als auch von der Struktur bestimmt wird. Der strukturelle Aspekt der
Sicherheitskultur umfasst die Vorkehrungen der Organisation fiir die Sicherheit,
die sich im SMS niederschlagen. Fiir die Gestaltung und die Gewéhrleistung von
Sicherheit entlang der Prozesse, die der Erstellung der Dienstleistung dienen, ist
die Eigenverantwortung der jeweiligen Mitarbeiter besonders wichtig, in welcher
die Sicherheitskultur ebenfalls deutlich wird. Die Gewihrleistung von Prozesssi-
cherheit wird dadurch unterstiitzt, dass diese in Ablauf und Zustandigkeit festgelegt
sind und zum Beispiel mit Hilfe von ProzesskenngrdBen, quittierten Ubergaben, 4-
Augen-Prinzip, Freigaben und Audits regelméafig kontrolliert werden.

Entscheidend ist jedoch, dass die Sicherheit nicht allein durch Regelungen und
Uberpriifungen aufrecht erhalten werden kann, da der Mensch im Mittelpunkt
steht. Das bedeutet, die Mitarbeiter miissen iiberhaupt erst in die Lage versetzt
werden, unsichere Situationen zu erkennen und zu vermeiden. Sie miissen also die
Moglichkeiten haben,

e Abweichungen von den Festlegungen festzustellen,
e MaBnahmen zu ergreifen und zu berichten,
e die Gewissheit zu haben, dass dem auch nachgegangen wird,

e Eigenverantwortung zu iibernehmen, um nicht Regelungen umgehen zu miis-
sen,
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e in Notsituationen autark zu handeln.

e Dariiber hinaus muss die Moglichkeit zur vertrauensvollen Zusammenarbeit
bestehen, das heift, es diirfen demjenigen, der geméal voriger Punkte handelt,
keine Nachteile entstehen.

e Vorteile beim Umgehen von Sicherheitsvorschriften miissen abgestellt werden.

Die Sicherheitskultur ist besonders dann angesprochen, wenn komplexe technische
Systeme von Menschen gesteuert werden miissen, so dass auBer der technischen
auch die menschliche Zuverldssigkeit eine gro3e Rolle spielt. Bei Ausfall der tech-
nischen Systeme ist die menschliche Zuverléssigkeit die maB3gebliche Sicherheits-
ressource.

Die menschliche Zuverléssigkeit ist bereits bei Handlungen, die auf der Basis von
gut trainierten Fertigkeiten automatisiert ablaufen, generell begrenzt. Sie sinkt zu-
sitzlich einerseits, wenn Handlungen auf der Abarbeitung von Regeln beruhen, und
nochmals, wenn sich Handlungen mangels Erfahrungen nur noch auf den mensch-
lichen Wissensumfang stiitzen kdnnen; andererseits sinkt die Zuverldssigkeit, wenn
durch ungiinstige Umweltbedingungen wie zum Beispiel unerwartete Ereignisse
und Situationen die gleichen Handlungen unter Stress ablaufen. Das SMS stellt
eine organisatorische MaBnahme dar, die Zuverldssigkeit zu erhalten und zu
verbessern, die mittels Riickwirkung iiber die Mitarbeiter, die das SMS leben, also
verwirklichen miissen, zur Weiterentwicklung der Sicherheitskultur beitrdgt, was
sich wiederum positiv auf die Zuverldssigkeit auswirkt.

Das deutsche Bundesverfassungsgericht kennzeichnet Zuverlédssigkeit als einen
unbestimmten Rechtsbegriff, der seit jeher in wirtschaftsverwaltungsrechtlichen
Gesetzen verwendet wird. Er muss fiir neue Sachlagen jeweils erneut konkretisiert
werden, um einen Malstab flir die bestmdgliche Risikovorsorge und Gefahrenab-
wehr zu bilden. So konkretisiert zum Beispiel das deutsche Bundesverwaltungsge-
richt den Zuverlissigkeitsbegriff in Bezug auf den Betrieb von Kernkraftwerken.

Neben den sicherheitsorientierten Leistungsanforderungen wie etwa das Erkennen
von Situationen mit erhdhter Gefahrdung, ergeben sich daher personelle Anforde-
rungen an die Unternehmensangehorigen. Die Toleranz oder gar Akzeptanz riskan-
ten Verhaltens durch die Gruppe und insbesondere durch Vorgesetzte, also die
organisatorisch oder sozial tolerierte Risikobereitschaft innerhalb einer Organisati-
on, reduziert die individuelle Risikowahrnehmung und erhéht damit die Risikobe-
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reitschaft des Einzelnen und letztlich des ganzen Betriebs. Die Risikowahrneh-
mung wird weiter reduziert, wenn ein Unfallereignis selten eintritt. Bei nicht per-
sonlich betroffenen Personen sind sicherheitsorientierte Verhaltensdnderungen
auch nach beobachteten Unféllen nur temporir.

Bei der Einfithrung eines SMS muss vermieden werden, neben anderen Manage-
mentsystemen nur ein zusétzliches unverbundenes Regelungssystem zu schaffen.
Ebenso wenig diirfen aufgrund der Erfahrungen im Umgang mit Sicherheitsvor-
schriften nur formale Organisationselemente geschaffen werden, die wenig wirk-
sam sind oder sogar vorsétzlich unterlaufen werden.

Eine wichtige Anforderung, die sich bereits aus der Perspektive der Management-
systeme fiir das SMS ergibt, jedoch beziiglich der Sicherheitskultur ebenso bedeu-
tend ist, sind klare Zusténdigkeiten. Unklare Zuordnungen von Entscheidungskom-
petenzen verhindern die Wahrnehmung von Verantwortung und verringern die
Sicherheit, indem sie beispielsweise eher betrieblich bequeme oder 6konomisch
orientierte und moglicherweise weniger sicherheitsgerichtete Entscheidungen for-
dern.

Konkretisierung der atomrechtlichen Zuverliissigkeit

GemidB der Definition des deutschen Bundesverwaltungsgerichts in Bezug auf den
Betrieb von Kernkraftwerken im Sinne des Atomgesetzes ist unzuverléssig, wer grund-
legende Méngel oder Schwichen

. bei den verantwortlichen Personen oder
. in der Organisation des Betriebs oder
. in der Aus- und Fortbildung des Betriebspersonals

erkennen lésst, wobei auBBerdem erforderlich ist, dass diese Méngel ein erhohtes Risiko
bedeuten. (Ipsen 1998)

4.6  Wirtschaftliche Aspekte von Sicherheitsmafinahmen

Sicherheit ist ein wesentliches Merkmal im Eisenbahngeschéft. Der Bahnbetrieb
gemil den gesetzlichen Vorgaben und den Regeln der Technik ist sicher. Zu den
gesetzlichen Vorgaben gehort im allgemeinen die Verpflichtung fiir die Eisen-
bahnunternehmen, auf eine Verbesserung des Sicherheitsniveaus durch Entwick-
lung und Einsatz neuer Technologien und Techniken hinzuwirken. In Uberein-
stimmung mit dieser rechtlichen Praxis verpflichtet die Sicherheitsrichtlinie die
Mitgliedstaaten in Artikel 4 dazu, die Eisenbahnsicherheit allgemein aufrechtzuer-
halten und ,, nach verniinftigem Ermessen** kontinuierlich zu verbessern.

Kontinuierliche Verbesserung der Eisenbahnsicherheit nach verniinftigem
Ermessen

Diese Einschrinkung ist insofern interpretationsbediirftig, dass eine Entscheidung
nach verniinftigem Ermessen nicht allein eine 6konomische Dimension hat. Auch
gesellschaftliche Anforderungen und Kundenbediirfnisse spielen eine wichtige
Rolle. Die Mitgliedstaaten werden diese Aufgabe auf gesetzlicher Ebene wahr-
nehmen. Dabei muss die Entwicklung des Gemeinschaftsrechts sowie der techni-
sche und wissenschaftliche Fortschritt beriicksichtigt werden. Vorrang hat vor al-
lem die Verhiitung schwerer Unfille.
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Auszug aus Artikel 4
Entwicklung und Verbesserung der Eisenbahnsicherheit

(1) Die Mitgliedstaaten sorgen dafiir, dass die Eisenbahnsicherheit allgemein
aufrechterhalten und, soweit dies nach verniinftigem Ermessen durchfiihrbar
ist, kontinuierlich verbessert wird, wobei die Entwicklung des Gemeinschafts-
rechts sowie der technische und wissenschaftliche Fortschritt beriicksichtigt
werden und die Verhiitung schwerer Unfille Vorrang erhilt.

Da jedoch Eisenbahnsicherheit nicht nur auf staatlicher Ebene geregelt werden
kann, sondern mafgeblich im Betrieb gewihrleistet wird, wird die Verpflichtung
zur Verbesserung iiber das SMS an die Unternechmen weitergegeben.

Umsetzung in den Eisenbahnunternehmen

Bereits heute existieren in den meisten europdischen Staaten Regelungen, die ge-
wihrleisten, dass sich der Eisenbahnsektor zur Erh6hung des Sicherheitsniveaus an
den technischen Fortschritt anpassen muss. Kiinftig wird dieses durch die in der
Sicherheitsrichtlinie genannte Anforderung im Rahmen des SMS gestiitzt, dass sich
jedes Unternehmen Ziele zur Erhaltung und Verbesserung der Sicherheit setzen
und Verfahren und Pléne zur Erreichung dieser Ziele aufweisen muss.

Die Vorschlédge fiir die Maflnahmen konnen auf der Basis verschiedenster Metho-
den, zum Beispiel Analyse der Unfille oder Befragung von Sicherheitsverantwort-
lichen, erstellt werden. Sie werden mit den eigenen Unternehmenszielen und auch
mit den CST auf staatlicher Ebene korrespondieren. Die Anzahl der innerhalb eines
Zeitraums tatsdchlich umsetzbaren Mallnahmen wird aber begrenzt sein, da jedes
Unternehmen nur ein bestimmtes Budget fiir die Umsetzung von Sicherheitsmaf-
nahmen zur Verfiigung stellen kann.

Aus allen potentiell realisierbaren Vorschldgen muss das Unternehmen somit eine
Auswahl treffen. Bei diesem Prozess sind die oben genannten Bestandteile des
verniinftigen Ermessens — Wirtschaftlichkeit, Kundenbediirfnisse und Gesell-
schaftsanforderungen — auch fiir die Bahnunternehmen bestimmend. Neben der
wirtschaftlichen Bedingung eines bezahlbaren Sicherheitsniveaus, das die Existenz
des Unternehmens nicht in Frage stellt, werden also auch gesellschaftliche Aspek-
te, Bediirfnisse des Marktes und der Nutzen des Imagegewinns durch Sicherheit bei
der Auswahl der MaBnahmen beriicksichtigt. Dariiber hinaus kann es noch MaB-
nahmen von gesellschaftlichem Interesse geben, deren Finanzierung iiber den Mog-
lichkeiten des Unternehmens liegt und fiir die der Mitgliedstaat die Kosten tragt.

4.7 Gemeinsame Sicherheitsziele

Artikel 7 der Sicherheitsrichtlinie befasst sich mit der Entwicklung, dem Erlassen
und der Uberarbeitung der CST. Diese sollen die Sicherheitsniveaus festlegen, ,, die
die einzelnen Bereiche des Eisenbahnsystems und das Gesamtsystem in jedem Mit-
gliedstaat mindestens erreichen miissen. Die Forderung richtet sich direkt an die
Mitgliedstaaten. Aber ebenso wie die im vorigen Kapitel beschriebene Verpflich-
tung zur Verbesserung der Eisenbahnsicherheit werden auch die CST {iber das
SMS an die Unternehmen weitergegeben und finden sich in den unternehmensbe-
zogenen Sicherheitszielen in Anhang III 2 b) wieder.
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Auszug aus Artikel 7
Gemeinsame Sicherheitsziele

(3) Die erste Reihe von CST-Entwiirfen beruht auf einer Untersuchung der beste-
henden Ziele und sicherheitsbezogenen Leistungsfihigkeit in den Mitgliedstaa-
ten und gewdhrleistet, dass die bestehende sicherheitsbezogene Leistungsf-
higkeit des Eisenbahnsystems in keinem Mitgliedstaat verringert wird. [...]

Die zweite Reihe von CST-Entwiirfen beruht auf den Erfahrungen, die mit der
ersten Reihe von CST und deren Umsetzung gewonnen wurden. Sie tragen al-
len vorrangigen Bereichen Rechnung, in denen die Sicherheit verbessert wer-
den muss. [...]

Alle Vorschlige fiir Entwiirfe von CST und iiberarbeitete CST spiegeln die in
Artikel 4 Absatz 1 niedergelegten Verpflichtungen der Mitgliedstaaten wider.
Diese Vorschlige enthalten eine Bewertung der absehbaren Kosten und des
absehbaren Nutzens, wobei ihre voraussichtlichen Auswirkungen auf alle be-
troffenen Betreiber und Wirtschafisbeteiligten und ihre Auswirkungen auf die
gesellschafiliche Risikoakzeptanz angegeben werden. [...]

Die Einfiihrung der Gemeinsamen Sicherheitsziele

Die Einfithrung soll in zwei Schritten unter Mitwirkung der ERA im Laufe von
sieben Jahren nach Inkrafttreten der Sicherheitsrichtlinie erfolgen. Im ersten Schritt
wird innerhalb von fiinf Jahren zunachst nur der Status Quo ermittelt und bei Ein-
haltung der Ziele gewihrleistet, dass dieses Sicherheitsniveau auch gehalten wird.
Der zweite Entwurf von Zielen hat dann die Verbesserung des Sicherheitsniveaus
zum Ziel. Diese Verbesserung ist aber unbedingt in Zusammenhang mit der Bewer-
tung ,,nach verniinftigem Ermessen* zu sehen, wie es in Artikel 7 mit Verweis auf
Artikel 4 von den Mitgliedstaaten erwartet wird. Eine Bewertung des Verhéltnisses
von Kosten und Nutzen findet auch auf staatlicher Ebene Anwendung.

Auszug aus Artikel 7
Gemeinsame Sicherheitsziele

(4) Die CST legen die Sicherheitsniveaus fest, die die einzelnen Bereiche und das
Gesamtsystem in jedem Mitgliedstaat mindestens erreichen miissen. Sie wer-
den in Form von Kriterien fiir die Akzeptanz folgender Risiken ausgedriickt:

a) individuelle Risiken fiir Fahrgdste, Bedienstete einschlieflich des
Personals von Aufiragnehmern, Benutzer von Bahniibergdngen sowie
sonstige Personen [...],

b) gesellschaftliche Risiken.

Die Gestaltung der Ziele

Uber die Inhalte der Ziele gibt die Sicherheitsrichtlinie nur wenig Auskunft. Fest-
steht, dass sie ein Sicherheitsniveau festlegen sollen und als Risikoakzeptanzkrite-
rien dargestellt werden miissen, das heillt in Form von Angaben iiber Risiken, die
fiir einzelne oder die Gesellschaft als annehmbar erachtet werden. Offen bleiben
die Fragen, ob es sich um qualitative oder quantitative Ziele oder um beides han-
deln soll und was unter gesellschaftlichen Risiken zu verstehen ist.
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Im Zusammenhang mit den unter Artikel 7 Absatz 4 a genannten individuellen
Risiken ist es sinnvoll, die gesellschaftlichen Risiken mit dem gebrduchlichen Beg-
riff ,kollektives Risiko gleichzusetzen. Die auch diskutierte Interpretation der
gesellschaftlichen Risiken im Sinne einer allgemeinen Bedrohung der Bevolkerung
durch die Eisenbahn ist nicht zu akzeptieren. Es ist aber im Zusammenwirken mit
anderen Technologien (Transport von Chemiegiitern, etc.) zu bedenken, dass das
Versagen eines Systems im Extremfall zu Katastrophen fiihren kann.

Qualitative Ziele lassen sich aus der Gesetzgebung ableiten. Die Eisenbahnen sind
generell verpflichtet, ihren Betrieb sicher zu fithren und die Eisenbahninfrastruktur,
Fahrzeuge und Zubehdr sicher zu bauen und in betriebssicherem Zustand zu halten.
Sicher ist der Betrieb dann, wenn geméal Gesetzen, Regeln und Normen gehandelt
wird — unter Beriicksichtigung des einer jeden Technik inhdrenten Restrisikos.
Entwickeln diese sich weiter, miissen sich die Eisenbahnen anpassen. Zusétzlich
gibt es aber in den meisten Staaten die Verpflichtung zum ,,Vorausdenken®, zur
proaktiven Verminderung des Restrisikos. In der einen oder anderen Form gehdren
die Entwicklung und Einfiihrung neuer Techniken und Technologien zur Verbesse-
rung der Sicherheit zu den gesetzlichen Vorgaben. Hieraus kann man neben dem
Ziel, sicheren Betrieb zu gewihrleisten, das konkretere qualitative Ziel ableiten,
proaktive Maflnahmen zur Risikominderung zu ergreifen.

Die Wabhrscheinlichkeit des derzeit bestehenden bekannten Restrisikos, das bei
Einhaltung aller Vorschriften bleibt, ist ein gesellschaftlich anerkanntes Risikoak-
zeptanzkriterium. Andernfalls miisste die Gesetzgebung eingreifen. Es ldsst sich als
Risiko des Gesamtsystems beschreiben, kann aber auch auf Subsysteme in beliebi-
ger Detailtiefe aufgespalten werden. Durch Analyse von Unfalldatenbanken oder
anderen Quellen lassen sich die Wahrscheinlichkeiten fiir diese Risiken numerisch
bestimmen. Gilt es nun das erste oben genannte qualitative Ziel zu erfiillen, kann
man sich an diesen Werten orientieren. Das Anpassen an Weiterentwicklungen und
das Durchfiihren von proaktiven MaBnahmen fiihren in der Regel dazu, dass eine
neue Technik oder ein neues Betriebsverfahren auf Subsystemebene eingesetzt
wird. Lisst sich dieses mit einer alten Technik vergleichen, muss iiblicherweise ein
Nachweis mindestens gleicher Sicherheit gefiihrt werden, damit das neue anerkannt
werden kann. Das quantitative Ziel lautet, das bekannte Risikoakzeptanzkriterium
der vergleichbaren Technik einzuhalten oder sogar zu unterschreiten. Existiert kei-
ne vergleichbare Technik, muss man entweder den Vergleich auf einer hoheren
Systemebene durchfiihren und die Risiken aggregieren oder man wendet z.B. die in
der EN 50126 beschriebenen Risikoakzeptanzkriterien an.

Uberlegungen zur Definition der CST

Zur Entwicklung der Ziele existieren verschiedene Ansétze, z.B. die Arbeiten der
UIC Sicherheitsplattform, in denen die Ziele auf einer hohen Systemebene zu-
nichst aus den Daten der Unfallstatistiken abgeleitet werden sollen, und des EU-
Projekts SamRail, das sich intensiv mit der Klassifizierung von Risiken fiir die
Teilsysteme beschéftigt hat. Die Unterschiede liegen in den Systemgrenzen und der
Tiefe der Aufspaltung des Systems. Die Vorschlidge miissen bis zur Vorlage des
ersten Entwurfs der CST durch die ERA noch intensiv diskutiert werden. Bei der
Auswahl der Ziele besteht die Gefahr, das Eisenbahnsystem als einem der sichers-
ten Verkehrstriger einer staatlich verordneten brancheninternen Sicherheitsspirale
auszusetzen. Stattdessen sollten sich die Ziele und die damit korrelierenden Indika-
toren am Sicherheitsniveau der anderen Verkehrstriger orientieren konnen. Wiir-
den die Risikoakzeptanzkriterien als Durchschnittswerte auf europdischer Ebene
mit regelméfBiger Revision gebildet, so diirften diese sich nicht ohne obere Begren-
zung stetig weiterentwickeln, sondern miissten sich asymptotisch an einen allge-
mein akzeptierten Wert annidhern diirfen.
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Bei allen Uberlegungen zur Zieldefinition muss eine Bewertung des Verhiltnisses
der Kosten und Nutzen unter Beriicksichtigung der politischen und wirtschaftlichen
VerhéltnismaBigkeit zugrunde gelegt werden.

Generelle Erwigungen zur Auswahl der CST

e Qualitative und quantitative Ziele diirfen eine Verbesserung des Systems nur nach
Bewertung des Verhiltnisses der Kosten und Nutzen unter Beriicksichtigung der
wirtschaftlichen, gesellschaftlichen und kundenorientierten Anforderungen beinhal-
ten.

e Quantitative Ziele miissen mit denen anderer Verkehrstriager vergleichbar sein und
so eine brancheninternen Sicherheitsspirale zu vermeiden helfen.

e Quantitative Ziele diirfen nicht so berechnet werden, dass sie sich ohne Begrenzung
zu immer hdherer und unbezahlbarer Sicherheit entwickeln.

4.8 Vergleich mit anderen Verkehrstrigern

Zum Vergleich sollten die Verkehrstrager herangezogen werden, die zu Teilen des
Eisenbahnsystems im Wettbewerb stehen. Dazu zéhlen der Luftverkehr, die Bin-
nenschifffahrt und der Stralenverkehr.

Luftverkehr — Luftfahrzeugbetreiber

Die Betriebssicherheit im Luftverkehr ist staateniibergreifend durch das internatio-
nal giiltige Regelwerk ,,Joint Aviation Requirements (JAR) festgelegt. Dieses
Regelwerk wird ebenso wie das Regelwerk iiber die technischen Anforderungen
fiir die Flugzeugzulassung durch die Joint Aviation Authorities (JAA) herausgege-
ben. Diese wurde von den Mitgliedsstaaten der Europédischen Gemeinschaft als
iiberstaatliche Einrichtung gegriindet. Inzwischen haben sich weitere Staaten die-
sem Verbund angeschlossen.

Die JAA wirkt nicht unmittelbar als Behorde. Vielmehr besteht die zwischenstaat-
liche Ubereinkunft, dass alle Regelungen der JAA durch die Mitgliedsstaaten in
nationales Recht iiberfiithrt werden. Die Aufgaben der JAA gehen im Jahr 2004 auf
die Europiische Agentur fiir Flugsicherheit (EASA) iiber. Ubergeordnet wirkt die
ICAO (International Civil Aviation Organisation), ein durch die UNO als Dach-
verband initiierter weltweiter Zusammenschluss von Luftverkehrsgesellschaften.
Die ICAO begniigt sich nicht mit der Formulierung von Vorgaben fiir den Luft-
fahrzeugbetreiber, sondern setzt Standards fiir die Organisation von Flughidfen und
Luftrdumen, denen sich die Mitgliedslédnder im sogenannten Chicagoer Abkommen
unterworfen haben.

Die europédischen Luftverkehrsgesetze verlangen in Umsetzung der JAR nach ei-
nem verantwortlichen Betriebsleiter (accountable safety manager). Sie legen auch
fest, dass dieser im Luftverkehrsunternehmen durch die Aufbauorganisation auf der
Ebene der Unternehmensleitung angesiedelt sein muss. Von dieser Vorschrift sind
einige sehr groBe Luftfahrtunternehmen abgewichen, ohne allerdings den Verant-
wortlichen Betriebsleiter in seinen gesetzlich geforderten nach innen und nach
auBlen gerichteten Funktionen zu beschneiden.

Das Gesetz legt zweierlei Wirkungsrichtungen des verantwortlichen Betriebsleiters
fest: Er hat eine direkte Berichtspflicht gegeniiber der Aufsichtsbehorde, und diese
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kann ihn direkt anweisen. Diese Weisungen erfolgen 6ffentlich-rechtlich als Ver-
waltungsakt. Damit unterscheidet sich die Funktion des verantwortlichen Betriebs-
leiters grundlegend von der des Eisenbahnbetriebsleiters nach Osterreichischem
oder deutschem Recht und auch von der Stellung des Sicherheitsverantwortlichen
in der SBB. Der verantwortliche Betriebsleiter hat als Ergdnzung zu seiner Ver-
antwortung im Wege direkter Weisung Durchgriff auf alle sicherheitserheblich
wirkenden Mitarbeiter. Die Luftverkehrsgesetze der JAA-Mitgliedsléander treffen
auch weitergehende Regelungen zur Aufbauorganisation des Sicherheitsmanage-
ments in den Luftverkehrsunternehmen. Sie verlangen, dass der verantwortliche
Betriebsleiter in seiner Weisungslinie vier Fachbereichsbeauftragte (nominated
postholders) fiir

o flight operations,

e crew trainings,

e ground operations und

e maintenance system

beruft. Die Gesetze schreiben auch deren Verantwortungsbereich fest.

Die sehr detaillierten Vorgaben der JAA fiir Aufbau und Ablédufe eines SMS, die
ihre Umsetzung in den nationalen Luftverkehrsgesetzen gefunden haben, schreiben
selbst keine messbaren Sicherheitsziele vor. Sie verlangen auch von den Beteilig-
ten keine Aufstellung solcher Ziele. Vielmehr wird mit groBBer Regelungstiefe die
Einhaltung von sicherheitsrelevanten Verfahren und Methoden gefordert.

Luftverkehr — Infrastruktur (Luftraum und Flughafen)

Die Aufsicht {iber den Luftraum ist privatisiert. Die Aufsicht {iber diese privaten
Unternehmen iibt geméB der nationalen Luftverkehrsgesetze die obersten nationa-
len Verkehrsbehorden aus. Inhaltlich folgt die Arbeit der Flugsicherung den MaB-
gaben der EuroControl, einer zwischenstaatlichen Einrichtung, welche die Anfor-
derungen an die Sicherheit (European Safety Regulation Requirements) festlegt.
Diese folgen weitgehend den Anforderungen der ICAO. Auch die Pflichten der
Luftraumiiberwachung sind in Umsetzung von Vorgaben der ICAO in den nationa-
len Luftfahrtgesetzen geregelt.

Die Geldnde von Verkehrsflughidfen sind zwei verschiedenen Aufsichts- und Ge-
nehmigungszustindigkeiten der Lénderverwaltung zugeordnet. Die Lande- und
groflen Rollbahnen unterliegen der Genehmigung und Aufsicht durch die obersten
nationalen Verkehrsbehorden, die Genehmigungs- und Aufsichtsfunktionen fiir
Roll- und Abstellfelder einschlieBlich der sogenannten Abfertigung (Betankung,
Beladung u.s.w.) ist nachgeordneten Behorden iibertragen. Die Pflichten des Flug-
hafenunternehmers ergeben sich aus dem nationalen Luftfahrtgesetz und der Luft-
verkehrszulassungsordnung.

Fiir beide ist jeweils ein Sicherheitsmanagementsystem vorgeschrieben. Die Luft-
raumiiberwachung verfiigt in allen européischen Léndern iiber eingefiihrte Sicher-
heitsmanagementsysteme, fiir deren Ausgestaltung es sehr genaue gesetzliche Vor-
gaben durch die Luftfahrtgesetze gibt, die ihrerseits Vorgaben der ICAO umsetzen.
Die Funktion eines sicherheitsverantwortlichen Betriebsleiters ist fiir die Luft-
raumiiberwachung darin nicht vorgesehen.

Fiir die Flughifen ist ein SMS durch einen Anhang zum ICAO-Regelwerk gefor-
dert. Fiir den Betrieb der Flughéfen kann die Genehmigungsbehorde aufgrund einer
Ermiéchtigung in der Luftverkehrszulassungsordnung die Benennung ,,sachkundi-
ger Personen fiir die Leitung des Verkehrs und Betriebs des Flughafens® bestellen.
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Die Behorde muss die Bestellung der sachkundigen Person (z.B. auch als Betriebs-
leiter oder Verkehrsleiter bezeichnet) bestdtigen, mit der diese aber — anders als der
Flugleiter auf Landeplétzen — noch keine hoheitliche Funktion erhilt, sondern ge-
geniiber den Flughafenbenutzern nur auf die Ausiibung eines zivilrechtlichen
Hausrechts fiir den Flughafenunternehmer beschrinkt bleibt. Hoheitliche Aufgaben
erhilt er erst durch die zusétzliche Einsetzung in die Funktion des ,,Beauftragen fiir
Luftaufsicht* gemif nationalem Luftverkehrsgesetz. Erst dadurch riickt er auf das
Niveau der Flugsicherung auf. Er stellt den ordnungsgeméBen Verkehrs- und Be-
triebsablauf gestiitzt auf 6ffentliches Recht auf den Roll- und Abstellfeldern sicher.
Die Flugsicherheit tut das gleiche im Luftraum einschlieBlich des An- und Abflugs
sowie auf den Lande- und grolen Rollbahnen.

Gesetzliche Forderungen nach der Aufstellung von Sicherheitszielen gibt es weder
fiir den Flughafenbetreiber noch fiir die Luftraumiiberwachung. Weder aus den
JAA-Regularien noch aus denen der ICAO ergeben sich Anforderungen nach Si-
cherheitszielen.

Binnenschifffahrt

Die territorialen Zustindigkeiten der Aufsichts- und Genehmigungsbehorden fiir
die Binnenschifffahrt sind nicht nach Territorien staatlicher Gebietskorperschaften
aufgebaut. Sie richten sich vorrangig nach dem Verlauf schiffbarer Fliisse und
kiinstlicher Wasserstrassen.

In nationalen Gesetzen fiir die Binnenschifffahrt ist die Aufrechterhaltung von
Sicherheit und Leichtigkeit des Schiffsverkehrs geregelt. Dies betrifft die Entfer-
nung von Hindernissen im Wasser, das Markieren der Fahrrinnen durch Bojen und
Tonnen oder Schilder oder das Genehmigen fiir Sonderveranstaltungen oder bauli-
che Maflnahmen am Ufer. Fiir Mosel, Donau und Rhein gibt es wegen der staaten-
iibergreifenden Schifffahrt spezielle Durchfithrungsverordnungen (z.B. Rhein-
schifffahrtspolizeiverordnung), die jeweils Rechtsnormen aller Anliegerstaaten
sind. Zur Umsetzung der Verordnungen sind zwischenstaatliche Einrichtungen
geschaffen, so z.B. fiir den Rhein die Zentralkommission fiir Rheinschifffahrt in
Straflburg mit Zustdndigkeit fiir die gesamte Léinge der Wasserstrafe.

Die Zulassung von Wasserfahrzeugen erfolgt abhingig von deren Gréfle. Wahrend
Sportboote durch die Wasser- und Schifffahrtsdmter zugelassen werden, sind fiir
die Zulassung grofer Binnenschiffe durch die Behorden Schiffsuntersuchungs-
kommissionen eingerichtet worden.

Weder fiir das System Binnenschifffahrt noch fiir die Wasserstraleneigentiimer
und deren Aufsichtsbehdrden noch fiir die Wasserfahrzeugbetreiber gibt es ir-
gendwelche Sicherheitsziele oder Anforderungen an ein Sicherheitsmanagement-
system. Der Wasserfahrzeugbetreiber muss nur rechtméBig handeln. Das heif}t, er
muss Gesetze, Durchfithrungsverordnungen, Allgemeinverfiigungen und Geneh-
migungslagen inklusive der Nebenbestimmungen (Befristungen, Bedingungen,
Auflagen) einhalten.

Strafienverkehr

Die Straflen befinden sich im Eigentum von Gebietskdrperschaften, die auch als
sogenannte Straflenbaulasttriger wirken. Die Straflen sind dem o&ffentlichen Ver-
kehr nach Mallgabe nationaler StraBenverkehrsgesetze gewidmet.
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Die motorisierte Nutzung des 6ffentlichen Stralenraums ist im Rahmen der allge-
meinen Gesetze an die Erfiillung bestimmter Voraussetzungen gekniipft, die das
Fahrzeug (Zulassung) und der Fahrzeugfiihrer (Fiihrerschein) erfiillen miissen.
Sicherheit soll durch gesetzliche Anforderungen an alle Beteiligte gewéhrleistet
werden. Die Fahrzeuge miissen zur Zulassung diversen konstruktiven Vorgaben
und konkreten Zulassungsanforderungen aus dem Zulassungsrecht geniigen. Die
Gestaltung des StraBBenraums unterliegt ebenfalls Standards sowie gesetzlichen
Bestimmungen und Durchfithrungsverordnungen, an die sich die StraBenbaulast-
trager bei Anlegung und Unterhalt der Strallen zu halten haben. Die Fahrzeugfiihrer
unterliegen aufler dem Fiihrerscheinerfordernis auch zahlreichen Verhaltensvorga-
ben aus den Stralenverkehrsgesetzen sowie den diese umsetzenden-Allgemeinver-
fiigungen der Ordnungsbehorden.

Mangels einer ganzheitlichen Organisation des StraBBenverkehrs wird nicht allge-
mein ein Sicherheitsmanagementsystem gefordert und demnach auch keine Si-
cherheitsziele aus einem solchen System.
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5 Ausziige aus der Sicherheitsrichtlinie
Artikel 1
Zweck

Mit dieser Richtlinie sollen die Entwicklung und Verbesserung der Eisenbahnsicherheit in der Ge-
meinschaft und ein besserer Marktzugang fiir Dienstleistungen auf dem Schienenweg durch folgende
MaBnahmen gewihrleistet werden:

a) Harmonisierung der Regulierungsstruktur in den Mitgliedstaaten;
b) Bestimmung der Zusténdigkeiten der einzelnen Akteure;

¢) Entwicklung gemeinsamer Sicherheitsziele und gemeinsamer Sicherheitsmethoden mit dem
Ziel einer umfassenden Harmonisierung der nationalen Vorschriften;

d) Erfordernis der Einrichtung einer Sicherheitsbehorde und einer Stelle fiir die Untersuchung
von Unfillen und Stérungen in allen Mitgliedstaaten;

e) Festlegung gemeinsamer Grundsitze fiir das Sicherheitsmanagement, die Regelung und U-
berwachung der Eisenbahnsicherheit.

Artikel 4
Entwicklung und Verbesserung der Eisenbahnsicherheit

1 Die Mitgliedstaaten sorgen dafiir, dass die Eisenbahnsicherheit allgemein aufrechterhalten
und, soweit dies nach verniinftigem Ermessen durchfiihrbar ist, kontinuierlich verbessert wird, wobei
die Entwicklung des Gemeinschaftsrechts sowie der technische und wissenschaftliche Fortschritt be-
rlicksichtigt werden und die Verhiitung schwerer Unfélle Vorrang erhilt.

Die Mitgliedstaaten sorgen dafiir, dass Sicherheitsvorschriften auf offene und nichtdiskriminierende
Weise festgelegt, angewandt und durchgesetzt werden, und fordern so die Entwicklung eines einheitli-
chen européischen Eisenbahnverkehrssystems.

2) Die Mitgliedstaaten sorgen dafiir, dass MaBinahmen zur Entwicklung und Verbesserung der
Eisenbahnsicherheit die Notwendigkeit eines auf einem System beruhenden Ansatzes beriicksichtigen.

3) Die Mitgliedstaaten sorgen dafiir, dass die Haftung fiir den sicheren Betrieb des Eisenbahnsys-
tems und die Begrenzung der damit verbundenen Risiken den Fahrwegbetreibern und den Eisenbahn-
unternehmen auferlegt wird, indem diese verpflichtet werden, die erforderlichen Mainahmen zur Ri-
sikobegrenzung — gegebenenfalls in gegenseitiger Zusammenarbeit — durchzufiihren, nationale Sicher-
heitsvorschriften und —-normen anzuwenden und ein Sicherheitsmanagement im Sinne dieser Richtlinie
einzufiihren.

Unbeschadet einer zivilrechtlichen Haftung nach den Rechtsvorschriften der Mitgliedstaaten haftet
jeder Fahrwegbetreiber und jedes Eisenbahnunternehmen fiir den ihn betreffenden Systembereich und
dessen sicheren Betrieb, einschlieBlich der Materialbeschaffung und der Vergabe von Dienstleistungs-
auftragen, gegeniiber Benutzern, Kunden, den betroffenen Arbeitnehmern und Dritten.

4 Hiervon unberiihrt bleibt die Verantwortung jedes Herstellers, jedes Zulieferers von War-
tungsmaterial, jedes Wagenhalters, jedes Dienstleistungsanbieters und jeder Beschaffungsstelle dafiir,
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dass die von ihnen gelieferten Fahrzeuge, Anlagen, Zubehorteile und Materialien sowie die Dienstleis-
tungen den angegebenen Anforderungen und Einsatzbedingungen entsprechen, so dass sie vom Eisen-
bahnunternehmen und/oder Fahrwegbetreiber im Betrieb sicher eingesetzt werden konnen.

Artikel 7
Gemeinsame Sicherheitsziele

@) Die CST werde nach den in diesem Artikel vorgesehenen Verfahren entwickelt, erlassen und
iiberarbeitet.

2) Die Agentur erstellt CST-Entwiirfe und Entwiirfe iiberarbeiteter CST aufgrund von Auftrigen,
die nach dem in Artikel 27 Absatz 2 genannten Verfahren erteilt werden.

3) Die erste Reihe von CST-Entwiirfen beruht auf einer Untersuchung der bestehenden Ziele und
sicherheitsbezogenen Leistungsfihigkeit in den Mitgliedstaaten und gewéhrleistet, dass die bestehende
sicherheitsbezogene Leistungsfahigkeit des Eisenbahnsystems in keinem Mitgliedstaat verringert wird.
Sie wird von der Kommission fiinf Jahre nach Inkrafttreten dieser Richtlinie nach dem in Artikel 27
Absatz 2 genannten Verfahren erlassen und im Amtsblatt der Europdischen Union verdffentlicht.

Die zweite Reihe von CST-Entwiirfen beruht auf den Erfahrungen, die mit der ersten Reihe von CST
und deren Umsetzung gewonnen wurden. Sie tragen allen vorrangigen Bereichen Rechnung, in denen
die Sicherheit verbessert werden muss. Sie werden von der Kommission sieben Jahre nach Inkrafttre-
ten dieser Richtlinie nach dem in Artikel 27 Absatz 2 genannten Verfahren erlassen und im Amtsblatt
der Europdischen Union veroffentlicht.

Alle Vorschléage fiir Entwiirfe von CST und {iberarbeitete CST spiegeln die in Artikel 4 Absatz 1 nie-
dergelegten Verpflichtungen der Mitgliedstaaten wider. Diese Vorschldge enthalten eine Bewertung
der absehbaren Kosten und des absehbaren Nutzens, wobei ihre vorsaussichtlichen Auswirkungen auf
alle betroffenen Betreiber und Wirtschaftsbeteiligten und ihre Auswirkungen auf die gesellschaftliche
Risikoakzeptanz angegeben werden. Erforderlichenfalls enthalten sie einen Zeitplan fiir die schrittwei-
se Umsetzung, damit insbesondere die Art und der Umfang der fiir ihre Umsetzung erforderlichen
Investitionen beriicksichtigt werden. In den Vorschldgen werden mogliche Auswirkungen auf die TSI
fiir die einzelnen Teilsysteme untersucht und gegebenenfalls Vorschldge fiir sich daraus ergebende
Anderungen der TSI unterbreitet.

@) Die CST legen die Sicherheitsniveaus fest, die die einzelnen Bereiche des Eisenbahnsystems
und das Gesamtsystem in jedem Mitgliedstaat mindestens erreichen miissen; sie werden in Form von
Kriterien fiir die Akzeptanz folgender Risiken ausgedriickt:

a) individuelle Risiken fiir Fahrgéste, Bedienstete einschliellich des Personals von Auftragneh-
mern, Benutzer von Bahniibergéngen und sonstige Personen sowie, unbeschadet der geltenden
nationalen und internationalen Haftungsregeln, individuelle Risiken fiir Unbefugte auf Eisen-
bahnanlagen;

b) gesellschaftliche Risiken.

&) Die CST werden regelméBig nach de min Artikel 27 Absatz 2 genannten Verfahren iiberarbei-
tet, wobei die allgemeine Entwicklung der Eisenbahnsicherheit zu beriicksichtigen ist.

(6) Die Mitgliedstaaten nehmen alle erforderlichen Anderungen ihrer nationalen Sicherheitsvor-
schriften vor, damit zumindest die CST und die liberarbeiteten CST nach Mallgabe der fiir sie gelten-
den Umsetzungszeitpldne erreicht werden. Sie notifizieren der Kommission die betreffenden Vor-
schriften gemil Artikel 8 Absatz 3.
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Artikel 9
Sicherheitsmanagementsysteme

(1 Die Fahrwegbetreiber und die Eisenbahnunternehmen fiihren ein Sicherheitsmanagementsys-
tem ein, um sicherzustellen, dass das Eisenbahnsystem mindestens die CST erreichen kann, die in
Artikel 8 und Anhang II genannten nationalen Sicherheitsvorschriften sowie die in den TSI festgeleg-
ten Sicherheitsanforderungen erfiillt und dass die einschldgigen Teile der CSM angewandt werden.

2) Das Sicherheitsmanagementsystem erfiillt die Anforderungen und enthilt die Elemente, die in
Anhang III festgelegt sind, wobei der Art, dem Umfang und anderen Merkmalen der ausgeiibten Té-
tigkeit Rechnung getragen wird. Es gewihrleistet die Kontrolle alle Risiken die mit der Tétigkeit des
Fahrwegbetreibers oder Eisenbahnunternehmens, einschlieBlich Instandhaltungsarbeiten und der Ma-
terialbeschaffung sowie der Vergabe von Dienstleistungsauftridgen, verbunden sind. Unbeschadet gel-
tender nationaler und internationaler Haftungsregeln beriicksichtigt das Sicherheitsmanagementsys-
tem, soweit angezeigt und angemessen, auch die sich aus der Tétigkeit anderer Beteiligter ergebenden
Risiken.

3) Das Sicherheitsmanagementsystem jedes Fahrwegbetreibers beriicksichtigt die Folgen, die
sich aus der betrieblichen Tétigkeit verschiedener Eisenbahnunternehmen auf dem Netz ergeben, und
gewihrleistet, dass alle Eisenbahnunternehmen im Einklang mit den TSI, den nationalen Sicherheits-
vorschriften und den Anforderungen ihrer Sicherheitsbescheinigung titig sein konnen. Es wird ferner
mit dem Ziel entwickelt, die Notfallverfahren des Fahrwegbetreibers mit allen Eisenbahnunternehmen,
die seine Infrastruktur nutzen, zu koordinieren.

4 Alle Fahrwegbetreiber und Eisenbahnunternehmen legen der Sicherheitsbehorde jedes Jahr
vor dem 30. Juni einen Sicherheitsbericht vor, der sich auf das vorangegangene Kalenderjahr bezieht.
Dieser Sicherheitsbericht beinhaltet Folgendes:

a) Angaben dariiber, wie die unternehmensbezogenen Sicherheitsziele erreicht werden, sowie die
Ergebnisse der Sicherheitspline;

b) Die Entwicklung von nationalen Sicherheitsindikatoren und den in Anhang I festgelegten CSI,
sofern dies fiir die berichtende Organisation von Belang ist;

c) Die Ergebnisse interner Sicherheitspriifungen;

d) Angaben liber Méngel und Stoérungen des Eisenbahn- bzw. des Infrastrukturbetriebs, die fiir
die Sicherheitsbehdrde von Bedeutung sein konnen.

Artikel 10
Sicherheitsbescheinigungen

@) Eisenbahnunternehmen benétigen fiir die Nutzung der Eisenbahninfrastruktur eine Sicher-
heitsbescheinigung nach diesem Kapitel. Die Sicherheitsbescheinigung kann fiir das gesamte Netz
eines Mitgliedstaats oder nur fiir einen bestimmten Teil davon gelten.

Mit der Sicherheitsbescheinigung weist das Eisenbahnunternehmen nach, dass es ein Sicherheitsma-
nagementsystem eingefiihrt hat und die in den TSI und anderen einschldgigen Rechtsvorschriften der
Gemeinschaft sowie in nationalen Sicherheitsvorschriften festgelegten Anforderungen erfiillen kann
und damit in der Lage ist, Risiken zu kontrollieren und einen sicheren Verkehrsbetrieb auf dem Netz
zu gewihrleisten.
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2) Die Sicherheitsbescheinigung beinhaltet

a) eine Bescheinigung iiber die Zulassung des Sicherheitsmanagementsystems des Eisenbahnun-
ternehmens geméaB Artikel 9 und Anhang III und

b) eine Bescheinigung iiber die Zulassung der Vorkehrungen, die das Eisenbahnunternehmen ge-
troffen hat, um die besonderen Anforderungen fiir den sicheren Verkehrsbetrieb auf dem
betreffenden Netz zu erfiillen. Zu den Anforderungen kénnen die Anwendung der TSI und na-
tionaler Sicherheitsvorschriften, die Zulassung von Bescheinigungen fiir das Personal und die
Genehmigung der Inbetriebnahme der vom Eisenbahnunternehmen verwendeten Fahrzeuge
zdhlen. Die Bescheinigung stiitzt sich auf die vom Eisenbahnunternehmen vorgelegten Unter-
lagen gemiB Anhang IV.

3) Die Sicherheitsbehdrde des Mitgliedstaats, in dem das Eisenbahnunternehmen seinen Betrieb
zuerst aufnimmt, erteilt die Bescheinigung geméal Absatz 2.

In der geméll Absatz 2 erteilten Bescheinigung miissen die Art und der Umfang der erfassten Eisen-
bahnverkehrsdienste angegeben werden. Die gemall Absatz 2 Buchstabe a erteilte Bescheinigung ist
fiir gleichwertige Eisenbahnverkehrsdienste in der gesamten Gemeinschaft giiltig.

4) Die Sicherheitsbehdorde des Mitgliedstaats, in dem das Eisenbahnunternehmen die Aufnahme
zusitzlicher Eisenbahnverkehrsdienste beabsichtigt, erteilt die gemal Absatz 2 Buchstabe b erforderli-
che zusitzliche nationale Bescheinigung.

&) Die Sicherheitsbescheinigung wird auf Antrag des Eisenbahnunternehmens spétestens alle
fiinf Jahre erneuert. Sie wird vollstindig oder teilweise aktualisiert, wenn sich die Art oder der Um-
fang des Betriebs wesentlich éndert.

Der Inhaber der Sicherheitsbescheinigung unterrichtet die zustdndige Sicherheitsbehorde unverziiglich
iiber alle wichtigen Anderungen der Bedingungen des einschligigen Teils der Sicherheitsbescheini-
gung. Ferner unterrichtet er die zustidndige Sicherheitsbehorde {iber die Einfithrung neuer Personalka-
tegorien und neuer Fahrzeuge.

Bei Wesentlichen“Anderungen des rechtlichen Rahmens im Bereich der Sicherheit kann die Sicher-
heitsbehorde die Uberpriifung des einschliagigen Teils der Sicherheitsbescheinigung verlangen.

Stellt die Sicherheitsbehorde fest, dass der Inhaber der Sicherheitsbescheinigung die Bedingungen
einer von ihr ausgestellten Bescheinigung nicht mehr erfiillt so widerruft sie Teil a und/oder Teil b der
Bescheinigung und begriindet ihre Entscheidung. Die Sicherheitsbehdrde, die eine nach Absatz 4 er-
teilte zusdtzliche nationale Bescheinigung widerrufen hat, unterrichtet unverziiglich die Sicherheitsbe-
horde, die die Bescheinigung gemall Absatz 2 Buchstabe a erteilt hat, iiber ihre Entscheidung.

Ebenso muss die Sicherheitsbehorde eine Sicherheitsbescheinigung widerrufen, wenn sich heraus-
stellt, dass der Inhaber dieser Sicherheitsbescheinigung diese im Verlauf des Jahres nach ihrer Ertei-
lung nicht in der vorgesehenen Weise genutzt hat.

(6) Die Sicherheitsbehdrde unterrichtet die Agentur binnen eines Monats iiber die Sicherheitsbe-
scheinigungen gemil Absatz 2 Buchstabe a, die erteilt, erneuert, gedndert oder widerrufen wurden.
Dabei werden der Name und die Anschrift des Eisenbahnunternehmens, das Ausgabedatum, der Gel-
tungsbereich und die Giiltigkeitsdauer der Sicherheitsbescheinigung sowie im Fall eines Widerrufs die
Griinde fiir ihre Entscheidung angegeben.

@) Die Agentur bewertet innerhalb von fiinf Jahren nach Inkrafttreten dieser Richtlinie die Ent-
wicklung der Sicherheitsbescheinigung und legt der Kommission einen Bericht mit Empfehlungen zu
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einer Strategie fiir den Ubergang zu einer einzigen gemeinschaftlichen Sicherheitsbescheinigung vor.
Unter Beriicksichtigung dieser Empfehlungen wird die Kommission in geeigneter Weise tétig.

Artikel 11
Sicherheitsgenehmigung fiir den Fahrwegbetreiber

(D Der Fahrwegbetreiber benotigt fiir die Verwaltung und den Betrieb einer Eisenbahninfrastruk-
tur einen Sicherheitsgenehmigung der Sicherheitsbehorde des Mitgliedstaats, in dem er niedergelassen
ist.

Die Sicherheitsgenehmigung beinhaltet

a) eine Genehmigung iiber die Zulassung des Sicherheitsmanagementsystems des Fahrweg-
betreibers gemdf Artikel 9 und Anhang III und

b) eine Genehmigung iiber die Zulassung der Vorkehrungen, die der Fahrwegbetreiber getroffen
hat, um die besonderen Anforderungen fiir eine sichere Auslegung, Instandhaltung und einen
sicheren Betrieb der Eisenbahninfrastruktur zu erfiillen, wozu gegebenenfalls die Instandhal-
tung und der Betrieb des Verkehrssteuerungs- und Signalgebungssystems gehdren.

2) Die Sicherheitsgenehmigung wird auf Antrag des Fahrwegbetreibers spitestens alle fiinf Jahre
erneuert. Sie wird vollstindig oder teilweise aktualisiert, wenn die Infrastruktur, die Signalgebung
oder die Energieversorgung oder die Grundsétze fiir ihren Betrieb und ihre Instandhaltung wesentlich
gedndert werden. Der Inhaber der Sicherheitsgenehmigung unterrichtet die Sicherheitsbehorde unver-
ziiglich iiber alle derartigen Anderungen.

Bei Wesentlichen“Anderungen des rechtlichen Rahmens im Bereich der Sicherheit kann die Sicher-
heitsbehorde die Uberpriifung der Sicherheitsgenehmigung verlangen.

Stellt die Sicherheitsbehorde fest, dass ein Fahrwegbetreiber, der Inhaber einer Sicherheitsgenehmi-
gung ist, die dafiir geltenden Bedingungen nicht mehr erfiillt, so wiederruft sie die Genehmigung und
begriindet ihre Entscheidung.

3) Die Sicherheitsbehorde unterrichtet die Agentur binnen eines Monats {iber die Sicherheitsge-
nehmigungen, die erteilt, erneuert, gedndert oder widerrufen wurden. Dabei werden der Name und die
Anschrift des Fahrwegbetreibers, das Ausgabedatum, der Geltungsbereich und die Giiltigkeitsdauer
der Sicherheitsgenehmigung sowie, im Fall eines Widerrufs, die Griinde fiir ihre Entscheidung ange-
geben.

Anhang I11

Sicherheitsmanagementsysteme
1. Anforderungen an das Sicherheitsmanagementsystem

Alle wichtigen Elemente des Sicherheitsmanagementsystems miissen dokumentiert werden; insbeson-
dere wird die Zustindigkeitsverteilung innerhalb der Organisation des Fahrwegbetreibers und des Ei-
senbahnunternehmens beschrieben. Es beschreibt, auf welche Weise die Geschéftsleitung die Kontrol-
le in den verschiedenen Bereichen sicherstellt, das Personal und seine Vertreter auf allen Ebenen ein-
bezogen werden und die fortlaufende Verbesserung des Sicherheitsmanagementsystems gewéhrleistet
wird.
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2. Wesentliche Bestandteile des Sicherheitsmanagementsystems

Die wesentlichen Bestandteile des Sicherheitsmanagementsystems sind

a)

b)

d)

2

h)

)

eine Sicherheitsordnung, die vom Unternehmensleiter genehmigt und dem gesamten Personal
mitgeteilt wird;

die Organisation betreffende qualitative und quantitative Ziele zur Erhaltung und Verbesse-
rung der Sicherheit sowie Pldne und Verfahren fiir die Erreichung dieser Ziele;

Verfahren zur Einhaltung bestehender, neuer und geénderter Normen technischer und betrieb-
licher Art oder anderer Vorgaben, die

o in TSI oder

o in nationalen Sicherheitsvorschriften geméf Artikel 8 und Anhang II oder

o in sonstigen einschldgigen Vorschriften oder

o in behordlichen Entscheidungen

festgelegt sind, sowie Verfahren, mit denen sichergestellt wird, dass die Normen und anderen
Vorgaben wihrend der gesamten Lebensdauer des Materials und wihrend des gesamten Be-
triebs erfiillt werden:

Verfahren und Methoden fiir die Durchfiihrung von Risikobewertungen und die Anwendung
von Mafinahmen zur Risikokontrolle fiir den Fall, dass sich aus gednderten Betriebsbedingun-

gen oder neuem Material neue Risiken fiir die Infrastruktur oder den Betrieb ergeben;

Schulungsprogramme fiir das Personal und Verfahren, die sicherstellen, dass die Qualifikation
des Personals aufrechterhalten und die Arbeit dementsprechend ausgefiihrt wird;

Vorkehrungen fiir einen ausreichenden Informationsfluss innerhalb der Organisation und ge-
gebenenfalls zwischen Organisationen, die dieselbe Infrastruktur nutzen;

Verfahren und Formate fiir die Dokumentierung von Sicherheitsinformationen und Bestim-
mung von Kontrollverfahren zur Sicherung der Konfiguration von entscheidenden Sicher-
heitsinformationen;

Verfahren, die sicherstellen, dass Unfille, Stérungen, Beinaheunfalle und sonstige geféhrliche
Ereignisse gemeldet, untersucht und ausgewertet werden und die notwendigen Vorbeugungs-

mafBnahmen getroffen werden;

Bereitstellung von Einsatz-, Alarm- und Informationsplénen in Absprache mit den zusténdi-
gen Behorden;

Bestimmungen tiber regelméfige interne Nachpriifungen des Sicherheitsmanagementsystems.
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Handbuch
Sicherheits-
management

Fiktive
RailwayCompany
RWC

Weiterfiihrung
und Pflege

Anlage Beispiel fiir ein ,,Handbuch Sicherheitsmanage-
ment*

Das vorliegende Handbuch Sicherheitsmanagement dokumentiert ein Sicherheits-
managementsystem, das vor Inkrafttreten der EU Sicherheitsrichtlinie 2004/94/EG
vom 29.04.2004 von einem europdischen Eisenbahnunternehmen geméall der
schrittweisen Einfiihrung, wie in Kapitel 3.2 beschrieben, entwickelt und in die
Praxis umgesetzt wurde.

Obwohl das reale Sicherheitsmanagementsystem bereits vielen Anforderungen der
EU geniigt, wurde es fiir diese Broschiire fiir eine fiktive RailwayCompany RWC
weiterentwickelt, um als Ideenpool fiir andere Eisenbahnunternehmen dienen zu
konnen. Diese RailwayCompany konnte als Holding mit einem EIU und mehreren
EVU des Personen- und Giterverkehrs aufgebaut sein. Dieses Handbuch Sicher-
heitsmanagement kann jedoch selbstverstdndlich auch von Unternehmen, die allein
aus einem EIU oder EVU bestehen oder noch andere Strukturen aufweisen, genutzt
werden.

Das Erstellen dieses Handbuchs Sicherheitsmanagement sollte analog zu anderen
Managementhandbiichern, z.B. dem Qualititsmanagementhandbuch, wihrend des
Einfiihrungsprozesses angelegt und dauerhaft weitergefiihrt und gepflegt werden.

Eigentimer

Verwaltungsrat

Geschaftsleitung

Safety Manager

[ 1
Infrastruktur Personenverkehr Guterverkehr
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