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Vorwort

Der Eisenbahnunfall durfte nahezu so alt sein, wie die Eisenbahn selbst. Was aber
ist unter einem Eisenbahnunfall eigentlich zu verstehen?

Der ,Eisenbahnunfall“ hat verschiedene definitorische Teilansatze in den rechtlichen
Vorschriften des Eisenbahnrechts und durch die am Eisenbahnbetrieb Beteiligten
erfahren (s. nur Preuss, in: Weltner, Bahn-Katastrophen, 2008, S. 10). Ob nun be-
reits eine hervorgerufene Gefahrenlage im Eisenbahnbetrieb gentigen soll, mag da-
hinstehen. In der Wahrnehmung der Offentlichkeit sind Eisenbahnunfalle vor allem
solche Ereignisse wahrend des Bahnbetriebs, die mit Sach- oder Personenschéden
verbunden sind. Sie sind die Folge von technischem oder menschlichem Versagen.

In der Erinnerung bleiben natirlich die spektakuldren, schweren Eisenbahnunfalle.
Niemand hat etwa das ICE-Ungliick von Eschede oder den tragischen Zusammen-
stoR des Transrapid mit einem Arbeitsgerét in Lathen vergessen. Was die deutsche
Geschichte angeht, handelt es sich bei dem Ungliick von Eschede gemessen an der
Zahl der Todesopfer nicht einmal um den schwersten Eisenbahnunfall. Bei dem Zu-
sammenstoR des D 10 und des D 180 bei Genthien im Jahr 1939 waren 186 Tote zu
beklagen. Jedenfalls der Fall Eschede hat aber gezeigt, wie schwierig und zugleich
wichtig das ,Spurenlesen” durch Sachverstandige und die Beweissicherung durch
die Untersuchungsbehérden sind.

Der Eisenbahnunfall ist aber nicht nur eine Angelegenheit der Sachversténdigen und
der Behorden, sondern auch der Juristen.

Die Kehrseite des Eisenbahnunfalls, sei es nun eine bloRe Gefahrenlage oder aber
ein mit Schaden verbundenes Ereignis im Bahnbetrieb, ist die Sicherheit. Und der
Sicherheit sind die Beteiligten verpflichtet. Nach § 4 Abs. 1 S. 1 AEG haben die Ei-
senbahnen ihren Betrieb sicher zu filhren und die Eisenbahninfrastruktur, Fahrzeuge
und Zubehér sicher zu bauen und in betriebssicherem Zustand zu halten. Nach Ab-
satz 3 dieser Bestimmung muss der Betreiber der Schienenwege u. a. auch den Be-
trieb der Sicherungssysteme zum Gegenstand seines Unternehmens machen. Wann
aber ist das vom Eisenbahngesetzgeber gewollte Ziel der Sicherheit gewahrleistet?
H?er'uber geben vor allem die untergesetzlichen eisenbahnrechtlichen Vorschriften,
Wie etwa § 2 EBO, Auskunft.

Die jungsten Achsbriiche am ICE und an Guterwagen sowie Motorbrénde in Nahver-
kehrsziigen haben gezeigt, dass die technischen Erkenntnisse unkonstant sind. Fra-
gen der Sicherheit bleiben somit offenbar stets in der Diskussion. Der Erkenntnisge-
Winn mag zwar zunehmen, ein Ende wird aber wohl nie erreicht. Was heute aner-
';Z:thit lét schon morgerll Uberholt. So gesehen scheint auch die These zuzutreffen,
e b" eSetde.ber, sei es auf europaischer oder auf nationaler Ebene, dem wah-

eben stets hinterherlauft'. Denn die technischen Erkenntnisse missen, sofern
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