% Bundesstelle fiir
Eisenbahnunfalluntersuchung

Untersuchungsbericht

Aktenzeichen: BEU-uu2020-10/009-3323

Stand: 13.10.2025 Version 1.0

Erstveroffentlichung: 16.10.2025

Gefahrliches Ereignis im Eisenbahnbetrieb

Ereignisart: Zugkollision

Datum: 16.10.2020

Zeit: 10:12 Uhr

Betriebsstelle: Bf Dreileben-Drackenstedt
Gleis: 4

Kilometer: 161,93




Untersuchungsbericht

Zugkollision, 16.10.2020, Bf Dreileben-Drackenstedt

Veroffentlicht durch:
Bundesstelle fiir Eisenbahnunfalluntersuchung
Heinemannstralle 6

53175 Bonn



Untersuchungsbericht

Zugkollision, 16.10.2020, Bf Dreileben-Drackenstedt

Inhaltsverzeichnis

I ANJErUNGSVEIZEICRNIS: . uveeereeeeicreeireesereesarecsesssressssesseesssessssessssesssessssessssessssenns [!
Il Abbildungsverzeichnis: ........ccccciiiiieiiiiiiiciiciicrrrrie e rrsee e s senassessesnsssessens 1
M. Tabellenverzeichnis: ......cceeeiiiiiiiiiiiiiccinnnrrerr e s e s s s s s sssssssssssssnns v
Iv. AbKUrzungsverzeichnis: ... it e s renese e s eenssesseennssessenns \"
0 ¥/ T4 =10 0 1= o T V- P TRPPIN 1
1 ZUSAMMENTASSUNEG ....uiiiiiiiiiriniiiiiiiiiiiirenneeessietnrresssssssssssssstsessssssssssssssssnessnnsssssss 2
1.1 Kurzbeschreibung des Er igNISSES .....uuviiiiiiiiiiieiieiiieeiieeieeeeeee e e e e eee e e e e e aaaaaa e 2
1.2 [0 1= =Y o PP UPPRRN 2
1.3 U1 - [l o 1T o FS U 2
1.4 SicherheitsempfehlUNGeN .......ooo v 3
2 Die Untersuchung und ihr Kontext......ccc.ccoiiieiiiiiiieiiiiiinniiniienicnieseennnenesennennenes 4
3 Beschreibung des Er@igniSSes. . ... ceereeerieereennierreenniereeeenseereeensseeseesnssessessassessssnnnns 7
31 Informationen lber das Ereignis und seine Hintergrinde ..........cccccccevvvviinieeennnnn. 7
3.1.1 Lage und Beschreibung des EreigniSOrtes........uuuueveeereerereereereeeeeierieeeieeeeeeeieeeseeeeeens 7
3.1.2 2L =T 174 =TT UPPPRNE 9
3.1.3 AUREIE BEAINGUNZEN ...ttt ettt st ste et e st e s te et e st e saeetesneesreenes 10
3.14 Todesopfer, Verletzte und Sachschaden.......cccoovvciiiiiiiii e, 10
3.2 Sachliche Beschreibung der Vorkommnisse.......ccccccviii, 12
3.2.1 HergangshesChreibUNG .......uuvvvviiiiiieeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeee e e 12
3.2.2 NOtfallMaNAGEMENT ..o e e e e e e e e e e e e e e e e 14
4 Auswertung des Ereignisses.....ccciiiiiiiiiiennniiiiiiiiiiiinnesmiiiiiiiiiiessssessmss 15
4.1 Aufgaben und PFIIChEEN ......eiiiiiiii e 15
411 Untersuchung der betrieblichen Ablaufe des Infrastrukturbetreibers................. 15



Untersuchungsbericht

Zugkollision, 16.10.2020, Bf Dreileben-Drackenstedt

L.

4.1.2

4.2

4.2.1

4.2.2

4.2.3

4.2.4

4.3

43.1

4.3.2

4.4

4.5

5.2

5.3

6

Untersuchung der betrieblichen Ablaufe der EVU .......covvvviveviieiiiiiiiiiee, 19
Fahrzeuge und technische Einrichtungen .......cooooiiiiiiiiii e, 23
Untersuchung vON FANrZEUEEN ......cevviiiiiiiiiiieeeeeeeeeeeeeee e ee e e e e e e e e e e e e eeeeaeeeae s 23
Untersuchung der UbergangskUPPIUNG .........ocuveeviiiiieieieeiieceeeeee e 33
Untersuchung der bautechnischen Infrastruktur.........ccccccovvvviiiiieeniiiiniiiieeeen, 38
Untersuchung der Leit- und Sicherungstechnik .............eeveeveveeeveeeeeeeeeeeeeeeeneeeeenne. 38
Menschliche FaKtoren. ... 38
Beteiligte des INfrastrukturbetreibers..........uuvevveevveeeveeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeereee e 38
Beteiligte deS EVU...uuiiiiiiieiieeeee ettt s e e e 38
Feedback- und Kontrollmechanismen ..........cccoouiiiiiiiiiiiiiiiie, 41
Frihere Ereignisse ahnlicher Art........occcuiiiiiiiii e e e 50
SChlUSSTOIZErUNEEN ...ttt resae e s e e nas e s sennesssssenasnans 51
Zusammenfassung und Schlussfolgerung .......ccccccoii, 51
Seit dem Ereignis getroffene Mallnahmen ...........ccccc 54
Zusatzliche BEmMerkUNGEN ... 54
Sicherheitsempfehlungen ... 55

Anderungsverzeichnis:

Anderung Stand



Untersuchungsbericht

Zugkollision, 16.

10.2020, Bf Dreileben-Drackenstedt

Abbildungsverzeichnis:

FA o] o] 1o [0 o =40 R I =2=T o] F- Yo PRSPPI 7
Abbildung 2: GIEISIagEPIAN ... aararaae 8
Abbildung 3: GleiSIageSKIZZE ........eevviiieee e 9
Abbildung 4:Ereignisstelle und Unfallschaden.........coooviiiiiiiiiiiiiii e 11
Abbildung 5: Unfallzug, Aufnahme entgegen der Fahrtrichtung ........coooeeieeeieiiieeiiceiieccinn, 12
Abbildung 6: Fahrtverlauf des DDZ 79653 ........uiiiiiiiiiiiiiiiiieee et e e 13
Abbildung 7: Ubersicht iber die Fahrwegelemente Teil L.......cccccvvvverieveiiceeiieieeeeseeeie s 16
Abbildung 8: Ubersicht tiber die Fahrwegelemente Teil 2.........ccecveveveeieeeeireeeeeeeceeeeeeae e 18
Abbildung 9: Ubergangskupplung auf Zughaken des Tfz (Vergleichsbild) .........ccccevverurruennee. 20
Abbildung 10: Weg-Geschwindigkeitsdiagramm DbZ 79653 ..........cccoveeieeeieviciiiieeee e 23
Abbildung 11: Zugbildung DbZ 79653 (Tfz + 2 TZ TYP ICNG) .eeeeeieieiiieeeeee e 23
Abbildung 12: Luftabsperrhahne auf der Kuppelseite des Tfz.......ccccvuvreeeeeiiiiiciiiiieeeee e 26
Abbildung 13: Ausschnitt Druckluftplan Bremse fir die Drehstelle 1 und 2 des Tz ............... 29
Abbildung 14: Einbauorte der Bremssteuergerdte (EBCU) .....cooovveiieeiieeiieiiiciiianns 30
Abbildung 15: Grafische Darstellung der Auswertung des EBCU Dataloggers.........ccccceeevunneee 30
Abbildung 16: Auswertung EBCU Datalogger — Detailansicht Fahrtverlauf bei Dreileben-

DraCKENSTOAL ... e e e e e e et e e s e e e e anees 32

Abbildung 17:
Abbildung 18:

Abbildung 19:

Abbildung 20:

Abbildung 21:

Ubergangskupplung (nach dem Ereignis berichtigte Version des Herstellers) 34

Links: Ubergangskupplung am Tfz, Rechts: Kupplung des Tz

Luftkupplung HBL und Entkuppelleitung der Scharfenbergkupplung Typ 10 des

.......................................................................................................................... 35
Drei-Wegeventil einer Ubergangskupplung (Referenzfahrzeug) ........c.c......... 37
Auszug Prozess 710 Risiken erkennen ........ccccvvvvvvvivevvveeveeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeees 44



Untersuchungsbericht

Zugkollision, 16.10.2020, Bf Dreileben-Drackenstedt

I11.

Tabellenverzeichnis:

Tabelle 1:

Tabelle 2:

Tabelle 3:

Tabelle 4:

Tabelle 5:

Tabelle 6:

Tabelle 7:

Tabelle 8:

Tabelle 9:

Zusammenfassung Einflussfaktoren...........cceeveiiiiiiiiii e 3
Ubersicht der uBeren BEdiNGUNZEN ......c.covvvievieeiiieeieieeeecee ettt saeeveeneas 10
Ubersicht der PersonenschEden .........c.ccvcvevevveeeiereiieieecreeee e 10
Ubersicht der geschatzten SchadenshBhe ...........c.cveveveeevicieeeeceeeeee e 10
Transkript Einzelrufverbindung Fdl Eilsleben - Tf DbZ 79653 ........cccccvvvvvvvvvnnvvvnnnnnns 17
Berechnung der Bremshundertstel aus dem Bremszettel.......ccccccovvviiiiiiieeiiiinnnnns 21
Technische Daten Tfz 92 80 1214 006-9......ccccueerireeriiieniieeniee e 24
Kenndaten KOmMPressor THZ ...ttt e e 25

Technische Daten der TrEDZUGE ........uuviriiiiiiiiiiiiiiiiiiiieererrreer e e e eeereeeeeeeeees 27



Untersuchungsbericht

Zugkollision, 16.10.2020, Bf Dreileben-Drackenstedt

IV.  Abkiirzungsverzeichnis:

AEG Allgemeines Eisenbahngesetz

Asig Ausfahrsignal

ATD ALSTOM Transport Deutschland GmbH

Bebu Betriebsstellenbuch fiir Mitarbeiter auf Betriebsstellen
BEU Bundesstelle fiir Eisenbahnunfalluntersuchung
BEVVG Bundeseisenbahnverkehrsverwaltungsgesetz
Bf Bahnhof

Bft Bahnhofsteil

BR Baureihe

BRW Betriebsregelwerk

EBCU Electronic Brake Control Unit

ECM Entity in Charge of Maintenance

EDU Einheitsdruckubersetzer

EIU Eisenbahninfrastrukturunternehmen

EP Elektropneumatisch

ESTW Elektronisches Stellwerk

EU Europdische Union

EUV Eisenbahn-Unfalluntersuchungsverordnung
EVU Eisenbahnverkehrsunternehmen

Esig Einfahrsignal

Evsig Einfahrvorsignal

Fdl Fahrdienstleiter

GSM-R Global System for Mobile Communications-Rail
HBL Hauptluftbehalterleitung

HLL Hauptluftleitung

ICNG InterCity Nieuwe Generatie




Untersuchungsbericht

Zugkollision, 16.10.2020, Bf Dreileben-Drackenstedt

KKL Knorr-Bremse Kleinsteuerventil Il

PZB Punktférmige Zugbeeinflussung

RB Regionalbahn

Ril Richtlinie

SMS Sicherheitsmanagementsystem

Tf Triebfahrzeugfihrer

TV Triebfahrzeugfiihrerscheinverordnung

Tfz Triebfahrzeug

Tz Triebzug

UBE Unbedenklichkeitserklarung

uz Unterzentrale

VGT Vorbereitungsgesellschaft Transporttechnik mbH
VzG Verzeichnis der ortlich zulassigen Geschwindigkeiten

A



Untersuchungsbericht

Zugkollision, 16.10.2020, Bf Dreileben-Drackenstedt

0 Vorbemerkung

Auf der Grundlage des Artikel 24 der Richtlinie (EU) 2016/798 hat die europdische Kommission
mit  der Inkraftsetzung der Durchfihrungsverordnung (EU) 2020/572 die
Untersuchungsberichtsstruktur festgelegt. Diese Vorgaben sind grundsatzlich einzuhalten. Die

Berichtsstruktur muss der Art und Schwere des gefahrlichen Ereignisses angepasst sein.

Mit Verkiindung der Verordnung und Inkraftsetzung am zwanzigsten Tag nach der
Veroffentlichung im Amtsblatt der Europédischen Union (EU) ist diese verbindlich und

unmittelbar auf alle ab dem 17.05.2020 eingeleiteten Untersuchungen anzuwenden.
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1 Zusammenfassung
Das erste Kapitel enthélt eine Kurzbeschreibung des Ereignisses sowie Informationen zu den

Folgen, Ursachen sowie zu im Einzelfall ausgesprochenen Sicherheitsempfehlungen.

1.1 Kurzbeschreibung des Ereignisses

Am 16.10.2020 gegen 10:12 Uhr kollidierte die Zugfahrt DbZ 79653 auf der Fahrt von
Salzgitter-lmmendorf West nach Blankenburg (Harz) im Bahnhof (Bf) Dreileben-Drackenstedt
mit einem Gleisabschluss. Das Triebfahrzeug (Tfz) des Zuges entgleiste infolge der Kollision mit
allen vier Radsatzen. Der vordere Teil des geschleppten mehrteiligen Triebzuges (Tz) des Typs
,Coradia Stream” in der Ausfiihrung InterCity Nieuwe Generatie (ICNG) entgleiste mit sechs

Radsatzen.

1.2 Folgen
Eine Person wurde schwer verletzt. Das Tfz Uberschlug sich und verlor ca. 2000 Liter

Betriebsstoffe. Es entstanden Sachschaden in geschatzter Hohe von 4.350.000 Euro.

1.3 Ursachen

Im Rahmen der Untersuchung des Ereignisses wurden die folgenden Handlungen,
Unterlassungen, Vorkommnisse oder Umstande als sicherheitskritische Faktoren identifiziert.
Diese werden gemaR Durchfiihrungsverordnung 2020/572 in ursachliche oder beitragende,
und systemische Faktoren unterschieden. Zusatzlich werden ermittelte Defizite des

Notfallmanagements behandelt.

Zur besseren Ubersichtlichkeit der Faktoren und Aspekte des Notfallmanagements wird eine

Systematik mit Kennzeichnungen in eckigen Klammern verwendet.

Eine detaillierte Auswertung des Ereignisses unter Einordnung als sicherheitskritische

Faktoren wird in den folgenden Kapiteln gegeben.

Zur direkten Zuordnung wird den Faktoren eine Kurzbezeichnung zugewiesen. Jedem
ursachlichen oder beitragenden Faktor wird der Buchstabe F und eine fortlaufende
Nummerierung beigestellt, zum Beispiel: [F1]. Zugehdrige systemische Faktoren erhalten bei
derselben Nummer den Buchstabe S; hier konnen ggf. weitere Unterscheidungen mittels eines

Kleinbuchstaben erforderlich werden. Beispiel: [S1a] und [S1b] zu [F1]
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Geschehen:

Datum/Uhrzeit, sowie

Ursachlicher

Beitragender

Systemischer

unterlassen den
Absperrhahn der
Hauptluftbehalterleitung
(HBL) am Tfz zu 6ffnen

Zugvorbereitung
nicht vorhanden
[F1]

Handlung / Unterlassen / Faktor Faktor Faktor
Umstand / Vorkommnis
16.10.2020 Durchgangigkeit Unzureichende
Mit hoher der HBL KontrollmalRnahmen in
Wahrscheinlichkeit wurde zwischen sz E’.>ezug an.dle

und Tz bei Wirksamkeit der

Bremse [S1]

Tabelle 1: Zusammenfassung Einflussfaktoren

1.4 Sicherheitsempfehlungen

Eine Sicherheitsempfehlung wurde durch die BEU nicht ausgesprochen.
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2 Die Untersuchung und ihr Kontext

Die Bundesstelle fiir Eisenbahnunfalluntersuchung (BEU) ist flir die Untersuchung von
gefahrlichen Ereignissen im Eisenbahnbetrieb im Sinne des KapitelsV der
Richtlinie (EU) 2016/798  auf  Eisenbahninfrastrukturen des Bundes und auf
nichtbundeseigenen Eisenbahninfrastrukturen des (ibergeordneten Netzes gemall §2b

Allgemeines Eisenbahngesetz (AEG) zustandig.

Ziel und Zweck der eingeleiteten Untersuchungen ist es, die Ursachen des gefdhrlichen
Ereignisses aufzukldren und hieraus Hinweise zur Verbesserung der Sicherheit abzuleiten.
Untersuchungen der BEU dienen nicht dazu, ein Verschulden festzustellen oder Fragen der
Haftung oder sonstiger zivilrechtlicher Anspriiche zu klaren und werden unabhangig von jeder

gerichtlichen Untersuchung durchgefiihrt.

Sicherheitsempfehlungen der BEU zur Vermeidung von gefdhrlichen Ereignissen und
Verbesserung der Eisenbahnsicherheit werden an die nationale Sicherheitsbehérde, sofern es
die Art der Empfehlung erfordert an die Eisenbahnagentur der Europadischen Union und an
andere Stellen oder Behorden adressiert. Im Allgemeinen sind die Sicherheitsempfehlungen
auch an die unmittelbar bzw. mittelbar betroffenen sowie alle einschldgigen

Eisenbahnunternehmen gerichtet.

Zu schweren Unfallen leitet die BEU stets Untersuchungen gem. Artikel 20 Abs. 1 Richtlinie
(EU) 2016/798 ein. Unter einem schweren Unfall sind insbesondere Zugkollisionen oder
Zugentgleisungen mit mindestens einem Todesopfer oder mindestens fiinf Schwerverletzten
oder mit betrachtlichem Schaden (=2 Mio. Euro) sowie sonstige Unfdlle mit den gleichen
Folgen und mit offensichtlichen Auswirkungen auf die Regelung der Eisenbahnsicherheit oder
das Sicherheitsmanagementsystem zu verstehen. Bei allen sonstigen gefahrlichen Ereignissen
im Eisenbahnbetrieb liegt es im Ermessen der BEU Untersuchungen einzuleiten. Bei der
Entscheidung werden neben den zum Ereigniszeitpunkt verfligbaren Ressourcen weitere

Kriterien gem. Artikel 20 Abs. 2 Richtlinie (EU) 2016/798 herangezogen.

Aufgrund des gegebenen Schadensausmales bzw. der Folgen bei dem vorliegenden
gefahrlichen Ereignis wurden Untersuchungen auf Grundlage des Artikels 20 Abs. 1 Richtlinie

(EU) 2016/798 eingeleitet.

Die Unfalluntersuchungshandlungen werden strukturiert in vier definierten Kernprozessen

durchgefiihrt, die mit der Entscheidung zur Aufnahme einer Untersuchung beginnen und mit
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der Veroffentlichung des Untersuchungsberichtes abgeschlossen werden. Zur
Ursachenermittlung werden ergebnisoffene Untersuchungen in allen beteiligten
Fachdisziplinen angestellt und hierbei insbesondere Fehler-Ursachen-Analysen und

Soll-Ist-Vergleiche durchgefiihrt.

Vom ortlich zustandigen Untersuchungsbezirk Nordost wurden die

Untersuchungshandlungen federfiihrend geleitet.

Sofern im Einzelfall geboten, werden die jeweiligen Untersuchungsteams bezirkstibergreifend

unterstitzt und notwendige Sachverstdndigenleistungen extern beauftragt.

Neben den beteiligten Unternehmen wirkten an der Untersuchung folgende weitere Stellen

mit:
e Bundespolizeiinspektion Magdeburg

e ALSTOM Transport Deutschland GmbH (ATD), Hersteller der geschleppten

Triebzilge

Die Durchflihrung der Unfalluntersuchung setzt voraus, dass alle an dem gefahrlichen Ereignis
Beteiligten den jeweiligen Meldeverpflichtungen gem. § 2 Abs. 3 EUV nachkommen. Die
relevanten Informationen sind durch die zur Meldung Verpflichteten auf dem neuesten Stand

zu halten.

Auf Grundlage des § 5b AEG werden i. d. R. weitergehende zur Untersuchungsdurchfiihrung
erforderliche Informationen, Auskiinfte und Nachweise abgefordert. Diese notwendigen

Zuarbeiten konnten mittels Auskunftsersuchen gewonnen werden.

Dariber hinaus kdnnen nach § 5b Abs. 4 AEG von den an gefidhrlichen Ereignissen beteiligten
Eisenbahnen Unterstlitzungsleistungen eingefordert werden. Bei dem vorliegenden

gefahrlichen Ereignis wurden folgende Unterstiitzungsleistungen eingefordert:

e Uberfiihrung von Fahrzeugen und Fahrzeugteilen in zur weiteren Untersuchung

geeignete Werkstatten,

o Bereitstellung von Werkstattleistungen zur Untersuchung der beteiligten

Eisenbahnfahrzeuge
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e Bereitstellung von zu den verunfallten Fahrzeugen baugleichen

Eisenbahnfahrzeugen

Die infrastrukturseitige Freigabe der Unfallstelle erfolgte durch die BEU am 16.10.2020.
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3 Beschreibung des Ereignisses

Im dritten Kapitel wird das gefdhrliche Ereignis in zwei vorgegebenen Unterkapiteln naher
beschrieben. In Kapitel 3.1 sind neben den Grunddaten weitere Informationen zum
Ereignisort, den duBeren Bedingungen, den Beteiligten und den Folgen enthalten. Die
Ereignisrekonstruktion sowie Informationen zur Auslésung und dem Ablauf der
RettungsmalRnahmen sind im Kapitel 3.2 dargestellt. Die Beschreibungen beziehen sich
grundsatzlich auf die zum Ereigniszeitpunkt vorherrschenden Bedingungen und

vorgefundenen Sachverhalte.

3.1 Informationen iiber das Ereignis und seine Hintergriinde
Bei dem Ereignis handelt es sich um eine Kollision eines Zuges mit einem Hindernis innerhalb

des Lichtraumprofils im Sinne der Richtlinie (EU) 2016/798.

Die BEU fiihrt das Ereignis national unter der Ereignisart Zugkollision.

3.1.1 Lage und Beschreibung des Ereignisortes
Die Zugkollision ereignete sich auf der zweigleisigen, elektrifizierten Hauptbahn Potsdam-
Griebnitzsee — Eilsleben im Bf Dreileben-Drackenstedt. Die Strecke wurde gemal$ Verzeichnis

der ortlich zuldssigen Geschwindigkeiten (VzG) mit der Streckennummer 6110 gefiihrt.

& nach Helmstedt

Bf Dreileben-Drackenstedt

Haltepunkt Ovelgiinne
i I

Bf Eilsleben (b. Magdeburg) Hach Magdebiite

Legende
— Fahrweg des DbZ 79653

z:::{ Unfallstelle

Abbildung 1: Lageplan?

! Quelle: Geobasisdaten: © GeoBasis-DE / BKG 2024 (bearbeitet durch BEU)
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Der Bf verfiigte iiber zwei durchgehende Hauptgleise sowie ein Uberholungsgleis. Begrenzt
wurde der Bf durch die Einfahrsignale (Esig) 41A in km 161,27 und 41F in km 163,53. Die
Unfallstelle befand sich in Gleis 4, etwa in km 161,930. Dieser Abschnitt durfte gemal VzG in
den durchgehenden Hauptgleisen des Bf Dreileben-Drackenstedt mit einer maximal
zuldssigen Geschwindigkeit von 160 km/h befahren werden und war auf einen Bremsweg von
1000 m ausgelegt. GemaR Buchfahrplan war die zuldssige Geschwindigkeit fur den Zug auf
100 km/h begrenzt. Die Strecke war mit dem digitalen Zugfunk Global System for Mobile
Communications-Rail (GSM-R) ausgeriistet. Als Zugsicherungssystem kam die punktformige
Zugbeeinflussung (PZB) zur Anwendung. Die Anlagen der Leit- und Sicherungstechnik im Bf
wurden Uber das ausgelagerte Elektronische Stellwerk (ESTW) Dreileben-Drackenstedt aus
der Betriebszentrale Leipzig gesteuert. Die Bedienung erfolgte aus der Unterzentrale (UZ)

Eilsleben. Fiir die UZ Eilsleben war Zuglenkung mit Lenkplan eingerichtet.

Die folgende Abbildung zeigt einen Gleislageplan mit den Gegebenheiten an der Unfallstelle

im Bf Dreileben-Drackenstedt.

Bf Dreileben-Drackenstedt
\ Bereich der Unfallstelle @
t N
n 1621 . 1622
Gleisabschluss
Legende
TFEEbZUg ICNG
- Triebfahrzeug BR 214
{j:? Unfallstelle
pa— Fahrweg DbZ 79653

Abbildung 2: Gleislageplan?

Die Abbildung 3 zeigt die relevanten Fahrwegelemente und den exakten Fahrweg des

DbZ 79653.

2 Quelle: DB Netz AG, bearbeitet durch BEU
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Abbildung 3: Gleislageskizze3

3.1.2 Beteiligte

Die am Ereignis Beteiligten hatten die folgenden Funktionen:

Fiir das Eisenbahninfrastrukturunternehmen (EIU) DB Netz AG (zum 01.01.2024 umfirmiert

zur DB InfraGO AG)

Fahrdienstleiter (Fdl) Eilsleben im ESTW UZ Eilsleben

Flir das Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU) Vorbereitungsgesellschaft Transporttechnik

mbH (VGT)

Triebfahrzeugfiihrer (Tf) des Zuges DbZ 79653

e Eisenbahnbetriebsleiter

Fahrzeughersteller der zu Giberflihrenden Fahrzeuge

ATD

3 Quelle: Deutsche Bahn AG (bearbeitet durch BEU)
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3.1.3 AufRere Bedingungen

Zum Zeitpunkt des Ereignisses herrschten folgende Bedingungen:

Lichtverhaltnisse Tageslicht
Sicht klar
Bedeckung bedeckt
Temperaturen 8°C
fallender Niederschlag Nein
Niederschlagshaufigkeit -
Untergrund / gefallener Niederschlag trocken

Tabelle 2: Ubersicht der duReren Bedingungen

3.1.4 Todesopfer, Verletzte und Sachschaden

Bei dem Ereignis traten folgend aufgefiihrte Personenschaden ein:

Anzahl Tote Anzahl schwer Verletzte | Anzahl leicht Verletzte
Reisende - - -
Mitarbeiter - 1 -
Benutzer von i i i
Bahniibergangen
Dritte - - -
Summe - 1 -

Tabelle 3: Ubersicht der Personenschaden

Der Tf des Zuges wurde bei der Zugkollision und der folgenden Entgleisung schwer verletzt.

Die geschatzte Hohe der Sachschaden in Euro setzt sich wie folgt zusammen:

geschatzte Kosten in Euro

Fahrzeuge 3.766.000
Infrastruktur 584.000
Dritte nicht bekannt
Gesamtschadenshdhe 4.350.000

Tabelle 4: Ubersicht der geschitzten Schadenshdhe

Seite 10 von 55




Untersuchungsbericht

Zugkollision, 16.10.2020, Bf Dreileben-Drackenstedt

Der Gleisabschluss, mit dem der Zug kollidierte, wurde vollstandig zerstort. Es entstanden
erhebliche Sachschiaden an der Oberleitung sowie der Infrastruktur. Am schleppenden Tfz
entstand ein Totalschaden. Der vordere Endwagen des ersten geschleppten Tz wurde stark
beschadigt. In Folge des Ereignisses kam es durch austretende Betriebsstoffe zu einer
Kontaminierung des Erdreichs. Die folgenden Bilder zeigen die Unfallstelle und das Ausmaf

der Unfallschaden.

vorderer Endwagen des ersten geschleppten ICNG

- X e

| ausgetretene Betriebsstoffe
N

Abbildung 4:Ereignisstelle und Unfallschaden

Seite 11 von 55



Untersuchungsbericht

Zugkollision, 16.10.2020, Bf Dreileben-Drackenstedt

>

zwei Triebziige der Bauart ICNG

o

Abbildung 5: Unfallzug, Aufnahme entgen der Fahrrichtung

3.2 Sachliche Beschreibung der Vorkommnisse
Zur Rekonstruktion des gefdhrlichen Ereignisses sowie zur Beschreibung der
NotfallmalRnahmen werden insbesondere auch die in Kapitel 4 enthaltenen Aufzeichnungen,

Auswertungen und Feststellungen etc. herangezogen.

3.2.1 Hergangsbeschreibung
Am 16.10.2020 sollte die Zugfahrt DbZ 79653 als Uberfiihrungsfahrt vom Bahnhofsteil (Bft)

Salzgitter-lmmendorf West nach Blankenburg (Harz) verkehren.

Zweck der Fahrt war die Uberfiihrung fiir Probefahrten von in Deutschland nicht zugelassenen
Fahrzeugen des Herstellers ATD im Bf Blankenburg (Harz). Der Wagenpark bestand aus den
zwei Uberflihrten Elektro-Tz des Typs ,Coradia Stream” in der Ausfiihrung ICNG-5-Teiler.
Gezogen wurden diese durch ein Tfz der Baureihe (BR) 214. Die Zugbildung erfolgte im Werk
von ATD in Salzgitter.

Fir die Uberfiihrung war es erforderlich, eine Ubergangskupplung am Tfz zu montieren, um
dieses mit den zu schleppenden Fahrzeugen kuppeln zu kénnen. Vor dem Kuppeln habe der
Tf laut eigener Aussage den Absperrhahn fiir die HBL und HLL kurzzeitig gedffnet, um mogliche
Fremdstoffe aus den Schlduchen sowie der Ubergangskupplung zu entfernen. Nachdem das
Tfz mit den beiden Triebziigen gekuppelt war, habe der Tf eine volle Bremsprobe nach

VDV-Schrift 757 Teil B 915.0103A11 durchgefiihrt. Diese beinhaltete das Feststellen des
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Losezustandes nach dem Fillen, die Prifung der Dichtheit sowie des Brems- und
Losezustandes aller Bremsen. Gegen 8:19 Uhr startete die Rangierfahrt aus dem Werk der ATD

und erreichte gegen 08:33 Uhr den Bft Salzgitter-Immendorf West.

Der vollstandige Fahrtverlauf ist in der folgenden Abbildung dargestellt.

Bft Abzw Grof
Gleidingen Ostkopf, Bf St?handel:?\h, Laufweg vom Werksgelande
betriebsbedingter Halt Alstom Salzgitter nach

betriebsbedingter Halt

Dreileben-Drackenstedt

Bf Beddingen,
betriebsbedingter Halt

Alstom, vier Mal angehalten
auf dem Betriebsgeldande

Bf Dreileben-Drackenstedt
Zugkollision mit Gleisabschluss

Bf Salzgitter-lmmendorf West,
betriebsbedingter Halt

Abbildung 6: Fahrtverlauf des DbZ 79653*

Um 08:37 Uhr begann die Zugfahrt auf der Eisenbahninfrastruktur der Verkehrsbetriebe
Peine-Salzgitter GmbH. Gegen 09:03 Uhr erreichte der Zug den Bf Beddingen.

Die  Weiterfahrt des Zuges verlief bis zum  Einfahrvorsignal (Evsig) des
Bf Dreileben-Drackenstedt ohne besondere Vorkommnisse. Bis hierhin hatte der Tf insgesamt
15 Mal durch Druckabsenkungen in der Hauptluftleitung (HLL) gebremst. Das Evsig 41Vf des
Bf Dreileben-Drackenstedt zeigte aus betrieblichen Grinden den Signalbegriff Ks2
,Halt erwarten”, woraufhin der Tf eine Betriebsbremsung mit dem Fihrerbremsventil
einleitete. Eine deutliche Bremswirkung konnte jedoch nicht erzielt werden. Auch die
eingeleitete Schnellbremsung sowie die anschlieBende PZB-Zwangsbremsung aufgrund des
Uberschreitens der angehingten Uberwachungsgeschwindigkeit fiihrten nicht zur Erhéhung
der Bremswirkung in den Tz. Gegen 10:10 Uhr fuhr der DbZ 79653 deshalb mit 88 km/h am

Halt zeigenden Esig 41F des Bf Dreileben-Drackenstedt vorbei. Das ebenfalls Halt zeigende

4 Quelle: Geobasisdaten: © GeoBasis-DE / BKG 2024 (bearbeitet durch BEU)
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Ausfahrsignal (Asig) 41P4 wurde etwa 90 Sekunden spater mit 41 km/h passiert. AnschlieRend
kollidierte das Tfz mit dem in Gleis 4 befindlichen Gleisabschluss, entgleiste und lberschlug
sich am dahinterliegenden Hang. Als Folge geriet das Tfz in Brand, es entgleisten dartber

hinaus sechs Radsatze des ersten Tz.

3.2.2 Notfallmanagement

Nach §4 Abs.3 AEG haben die Eisenbahnen die Verpflichtung, an Malknahmen des
Brandschutzes und der technischen Hilfeleistung mitzuwirken. Die Innenministerien der
Lander und die DB AG haben sich auf folgende Verfahrensweise verstandigt. Fir die DB Netz
AG gelten die entsprechenden Brand- und Katastrophenschutzgesetze der Lander. Das
Notfallmanagement der DB AG ist in der Konzernrichtlinie 123, das der DB Netz AG in der

Richtlinie (Ril) 423 naher beschrieben und geregelt.

Nach Bekanntwerden des Ereignisses, leitete die Notfallleitstelle die vorgesehenen
Malnahmen ein. Der benachrichtigte Notfallmanager war gegen 10:58 Uhr an der Unfallstelle
und erdete die Oberleitung, die bereits gegen 10:20 Uhr abgeschaltet worden war. Die
Sperrung der Gleise erfolgte gegen 10:56 Uhr. Der Tf wurde schwerverletzt geborgen und in
ein Krankenhaus verlegt. Die Feuerwehr traf gegen 11:00 Uhr ein. Sie fingen die

ausgelaufenen Betriebsstoffe aus dem Tfz auf.

Unregelmaligkeiten oder Verzégerungen in Bezug auf das Einleiten von RettungsmaRnahmen
sowie der vorgegebenen Meldekette wurden der BEU im Rahmen der Unfalluntersuchung

nicht bekannt.
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4 Auswertung des Ereignisses

In diesem Kapitel werden insbesondere die im Rahmen der Unfalluntersuchung ermittelten
malgeblichen sicherheitskritischen Faktoren dargestellt. Hierbei wird im jeweiligen Einzelfall
auf die Aufgaben und Pflichten einzelner Personen und Stellen, auf beteiligte Fahrzeuge und
technische Einrichtungen genauso eingegangen wie auf konkrete menschliche Handlungen
sowie auf Feedback- und Kontrollmechanismen. Sofern Informationen zu fritheren Ereignissen

vorliegen, werden diese in einem weiteren Unterkapitel dargestellt.

4.1 Aufgaben und Pflichten

In diesem Kapitel werden unbeschadet des Artikels 20 Abs. 4 der Richtlinie (EU) 2016/798 die
Aufgaben und Pflichten von Personen und Stellen behandelt, die an dem Ereignis beteiligt
waren. Untersuchungen zu Schuld- oder Haftungsfragen sind explizit ausgeschlossen und nicht

Untersuchungsgegenstand.

4.1.1 Untersuchung der betrieblichen Abldufe des Infrastrukturbetreibers

Das verantwortliche EIU DB Netz AG verfligte lber eine Sicherheitsgenehmigung gemaf
§ 7¢ AEG, die bis zum 19.10.2021 giltig war. Die betrieblichen Handlungen im Zusammenhang
mit der Durchflihrung der Zugfahrt DbZ 79653 oblagen im relevanten Streckenabschnitt dem
zustandigen Fdl des ESTW UZEilsleben. Der Fdl bediente den Stellbereich aus der
Betriebszentrale Leipzig. Geregelt waren die durchzufiihrenden Bedienhandlungen in der
Richtlinie 408 — Fahrdienstvorschrift sowie im Betriebsstellenbuch fur Mitarbeiter auf
Betriebsstellen (Bebu) fir die UZ Eilsleben. Die UZ Eilsleben war mit Zuglenkung mit Lenkplan

ausgestattet.

Bevor der Zug DbZ 49653 in die Zustandigkeit des Fdl des ESTW UZ Eilsleben fiel, hatte er im
benachbarten Bf einen Aufenthalt von 09:26 Uhr bis 09:34 Uhr. Vor DbZ 79653 verkehrte die
Regionalbahn (RB) 16415 auf der Fahrt von Braunschweig nach Burg (bei Magdeburg). Sie fuhr
gegen 10:07 Uhr nach Gleis 4 in den Bf Dreileben-Drackenstedt ein. Nach ihrem Verkehrshalt
verlieB die RB 16415 gegen 10:10 Uhr den Bf Dreileben-Drackenstedt. Die Weichen 41W18
und 41W17 befanden sich nach der Ein- bzw. Ausfahrt der RB 16415 in Rechtslage, die
Weichen 41W07 und 41W08 befanden sich in Linkslage.

Der DbZ 79653 folgte der RB 16415 in Richtung des Bf Dreileben-Drackenstedt.
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Abbildung 7: Ubersicht iiber die Fahrwegelemente Teil 1°

Um 10:10:32 Uhr erreichte den Fdl Eilsleben ein Notruf des Tf DbZ 79653, eine Durchsage
erfolgte nicht. Zu diesem Zeitpunkt befand sich der Zug kurz vor dem Esig 41F. Der DbZ 79653
fuhr am Halt zeigenden Esig 41F vorbei und befuhr den ungesicherten Fahrweg in der Lage, in
der er sich infolge der Zugfahrt RB 16415 befand. Ein zweiter Notruf des Tf DbZ 79653 ging um
10:11:17 Uhr ein. Hier befand sich der Zug zwischen dem Halt zeigenden Esig 41F und dem
ebenfalls Halt zeigenden Asig 41P4 des Bf Dreileben-Drackenstedt. Zu héren war nur, wie der
Tf die Wiederholung einleitete. Daraufhin meldete sich der zustandige Fdl, eine Reaktion des

Tf wurde nicht Gbermittelt. Um 10:11:33 Uhr wurde die Notrufverbindung beendet.
Um 10:11:39 Uhr rief der Fdl den Tf des DbZ 79653 dann mittels Einzelruf zurlick.

Ein Transkript des genauen Wortlautes ist der folgenden Tabelle zu entnehmen.

5> Quelle: DB Netz AG (bearbeitet durch BEU)
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Fdl Eilsleben Tf DbZ 79653

Hallo?

Wo bist'n du da jetzt?

Ja, Entschuldigung. Ich bin gerade dhh.

Du kannst doch da nicht ewig weiterfahren
und einen Notruf machen. Sag mal... Wo
sind wir denn hier?

Ja, ahm... Ich bin jetzt in Dreileben-
Drackenstedt.

Ja warum haltst du denn da nicht an und
machst aus Langerweile lauter Notrufe?

Ich habe ne Schnellbremsung drin und ich
geh gleich tiber deinen Prellbock hier. Ah
ich bin kurz vor dem Prellbock.

Jaund? Und?

Scheile, jetzt, ja jetzt gleich ist alles hin ...
(unverstandlich)

Schonen Dank!

Jaich kann nicht? *Larm*
Ah scheilie...

*Larm*

Tabelle 5: Transkript Einzelrufverbindung Fdl Eilsleben - Tf DbZ 79653

Noch wahrend dieses Einzelgesprachs stellte die Zuglenkung die urspriinglich hinterlegte
FahrstralRe fir DbZ 79653 nach Gleis 2 ein, weshalb sich die Weichen 41W07 und 41WO08 in
die Rechtslage und die Weichen 41W17 und 41W18 in die Linkslage stellten. Dies erfolgte
durch die Zugnummer des 79653 im Zugmeldeabschnitt vor dem Esig 41F, nach dem die
vorausfahrende RB 16415 die malgeblichen Gleisabschnitte gerdaumt hatte. Eine
Weiterschaltung der Zugnummer des DbZ 79652 erfolgte ab dem Esig 41F nicht mehr, da fir

eine unerlaubte Vorbeifahrt am Haltbegriff keine Schaltkriterien gegeben waren.
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Abbildung 8: Ubersicht tiber die Fahrwegelemente Teil 2°

Um 10:12:14 Uhr kollidierte der Zug mit dem Gleisabschluss und entgleiste. Zu diesem
Zeitpunkt bestand noch die Einzelrufverbindung von 10:11:39 Uhr, welche der Fdl Eilsleben

zum Tf aufgrund unverstandlicher Notrufe hergestellt hatte.

Um 10:15:41 Uhr erfolgte ein weiterer Einzelruf des Fdl an den Tf. Es konnte keine Verbindung

mehr aufgebaut werden. Daraufhin verstandigte der Fdl die Notfallleitstelle.

In Folge des Ereignisses erfolgten Stérungsmeldungen an den Weichen 41W06, 41WO07 und
41W08 auf. Die Weiche 41W06 und 41WO08 zeigten dariiber hinaus Auffahrmeldungen an.

Hinsichtlich der betrieblichen Abldufe in der Verantwortung des EIU und des zustandigen Fdl
Eilsleben waren keine Faktoren festzustellen, die als ursachlich oder beitragend fir das

Ereignis festzustellen waren. Der FdlEilsleben hatte im Rahmen des von ihm

wahrzunehmenden und unmittelbar erfassbaren Geschehens schliissig gehandelt.

6 Quelle: DB Netz AG, (bearbeitet durch BEU)
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4.1.2 Untersuchung der betrieblichen Abldufe der EVU
Das EVU VGT verfligte am Tag des Ereignisses Uber eine bis zum 12.09.2021 giiltige
Sicherheitsbescheinigung (SiBe) gemall § 7a AEG. Das EVU war damit zur Teilnahme am

Eisenbahnbetrieb berechtigt.

GemaB § 4 Abs. 3 AEG ist ein EVU verpflichtet, den Betrieb sicher zu fihren. Zur
Gewahrleistung der systematisch sicheren Betriebsfilhrung gehorte im einschlagigen
Zeitraum vor dem Ereignis u. a. das Aufstellen und Einhalten eines den gesetzlichen
Anforderungen genigenden Sicherheitsmanagementsystems (SMS) entsprechend
§ 4 Abs. 4 AEG i. V. m. der Richtlinie (EU) 2004/49/EG. Inhaltliche MaRstibe fir ein SMS

waren zum damaligen Zeitpunkt durch Verordnung (EU) Nr. 1058/2010, Anhang II, bestimmt.

Zur sicheren Durchfiihrung der Zugfahrt hatte der Tf des DbZ 79653 die vom EIU zur Benutzung
der Infrastruktur erstellten Betriebsregeln, unter anderem die zu beachtenden Regelwerke
des EIU sowie die vom EVU erstellten Regeln im Betriebsregelwerk (BRW) zu beachten.

Darliber hinaus war die Anwendung der VDV-Schrift 757 Ril 915 durch den Tf zu beachten.
Vorbereitungsdienst

Die Zugvorbereitung der beiden zu tberfliihrenden Triebziige auf den Transport erfolgte auf
dem Werksgeldande der ATD. Im Rahmen des werksinternen Rangierdienstes wurden die
beiden Tz (3105 und 3109) dort schleppfertig gemacht. Zuséatzlich wurde fiir die anschliefende
Rangierfahrt jeweils eine vereinfachte Bremsprobe nach VDV-Schrift 757 Teil B 915.0104 mit
einem Zweiwegefahrzeug durchgefiihrt. Zur Bereitstellung wurden diese einzeln nach

Gleis 7275 im Werk umgesetzt und miteinander gekuppelt.

Gegen 7:00 Uhr rangierte der fiur den DbZ 79653 zugeteilte Tf das Tfz mit der
Fahrzeugnummer 92 80 1214 006-9 nach Gleis 7275. Um das Tfz mit der vorhandenen
Schraubenkupplung und Zughaken an die automatische Mittelpufferkupplung der Bauart
Scharfenberg Typ 10 des vorderen Tz zu kuppeln, war eine Ubergangskupplung erforderlich.
Diese war vor dem Kuppeln bereits auf dem Zughaken des Tfz angebracht. Der Tf gab nach
dem Ereignis an, nach dem Kupplungsvorgang den Absperrhahn fiir die HBL und die HLL am
Tfz kurz gedffnet zu haben, um eventuell vorhandene Fremdstoffe aus den Schlauchen zu
entfernen. Anschliefend wurde das Tfz mit dem Tz 3105 gekuppelt. Dann 6ffnete der Tf nach
eigener Aussage die Absperrhdahne fir die HLL und HBL am Tfz, die sich auf der jeweils

gegeniberliegenden Seite befanden (siehe Abbildung 9).
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Der Tf flUhrte nach eigener Aussage am Zug eine volle Bremsprobe nach
VDV-Schrift 757 915.0103A11 — Volle Bremsprobe an lokbespannten Reisezligen, die in
Bremsstellung R oder P und mit oder ohne NBU/ep Bremse gefahren werden — mit Hilfe der
Funkfernsteuerung des Tfz durch. Dazu stellte er zundachst den L&sezustand am
C-Druckmanometer in der ersten ,Sitzkiste“® im Tz 3105 fest. Danach fiihrte der Tf die
Dichtheitsprifung der HLL durch. Die Ril 915.0103A11 sah anschlieRend vor, dass nach dem
Anlegen der Bremse der Bremszustand am gesamten Zug hinter dem Tfz festgestellt werden
sollte, danach war die Bremse zu |6sen und der Losezustand ebenfalls am gesamten Zug hinter
dem Tfz festzustellen. Abweichend davon priifte der Tf einzeln an jeder Bremse, unter

Beobachtung des C-Druckmanometers, das Anlegen und Losen.

Nach der Riickkehr zum Tfz stellte er die Steuerung auf ,manuellen Betrieb” um und fihrte

mittels des Fiihrerbremsventils des Tfz eine Fliihrerraumbremsprobe durch.

Der Tf erstellte vor der Abfahrt des Zuges die Wagenliste und den Bremszettel. Die

eingetragenen Werte des Bremszettels sind in der folgenden Tabelle dargestellt.

7 Quelle: ATD, bearbeitet durch BEU

8 Begriff aus Ubersetzung der Beschreibung des ICNG
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Wagenzug | arbeitendes Tfz | Gesamtzug (laut | Gesamtzug
Bremszettel) (tatsachlich)
Gewicht [t] 398 61 459 459
Bremsgewicht [t] | 444 65 519 509
Vorhandene Brh 113 110

Tabelle 6: Berechnung der Bremshundertstel aus dem Bremszettel

Aufgrund seiner Errechnung von 113 vorhandenen Bremshundertsteln wahlte der Tf die
Zugart ,0“ fir die Durchfihrung der Zugfahrt DbZ 79653. Aufgrund einer tatsachlich
vorliegenden, geringeren Anzahl von nur 110 Bremshundertsteln hatte die Zugart ,M“
gewdhlt werden missen. Laut Fahrplan waren auf dem ereignisrelevanten Abschnitt

90 Mindestbremshundertstel erforderlich, die der Zug dennoch tbertraf.

Gegen 08:10 Uhr wurden die Batterien der beiden Triebziige eingeschaltet, wodurch an diesen
der Gleitschutz aktiviert wurde. AulRerdem wurden dadurch im vorderen Tz 3105 die Daten
der Bremssteuerungseinheit, genannt Electronic Brake Control Unit (EBCU), aufgezeichnet, da
dieser bereits mit einer Messeinrichtung fiir die geplanten Versuchsfahrten im Bf Blankenburg
(Harz) ausgeriistet war. Durch die Messeinrichtung wurden von der EBCU 1 und 3 der HLL-
Druck, der HBL-Druck, der Bremszylinder- und Vorratsluftbehalterdruck aufgezeichnet. Die
Aufzeichnung startete ebenfalls um 08:10 Uhr. Zu dieser Zeit betrug der HBL-Druck 4,3 bar,
fiir eine ordnungsgemalke Versorgung in der HBL misste ein Druck von mindestens 8,5 bar
durchgehend anstehen. Eine detailliertere Auswertung des EBCU Dataloggers mit grafischer

Darstellung befindet sich in Kapitel 4.2.1.

Vor der Abfahrt fihrte der Tf des Zuges mit dem oOrtlichen Betriebsleiter der VGT eine
Rollprobe an dem Zug durch. Nachdem diese erfolgreich abgeschlossen war verlie DbZ 79653
gegen 08:19 Uhr den Werksanschluss der ATD in Salzgitter. Zu diesem Zeitpunkt betrug der
HBL-Druck des ersten Tz laut EBCU Datalogger etwa 3,9 bar entgegen dem betriebstiblichen
Wert von 8,5 bar.

Durchfiihrung der Zugfahrt

Der Tf flihrte auf der 80,7 km langen Fahrt von Salzgitter-lmmendorf West bis zum Evsig 41Vf
des Bf Dreileben-Drackenstedt insgesamt 12 Bremsvorgange durch Druckabsenkung der HLL
aus. Am Evsig 41Vf erhielt der Tf das Signal Ks 2 mit der Bedeutung ,Halt erwarten”. Er leitete

noch vor dem Erreichen des Evsig eine Bremsung ein, betdtigte am Signal die
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Wachsamkeitstaste und erhielt eine 1000 Hz - Beeinflussung der PZB. Dabei stellte er eine
nicht ausreichende Bremswirkung fest und senkte daraufhin den Druck in der HLL durch eine
Schnellbremsung bis auf 0 bar ab. Auch hierdurch trat keine signifikante Bremswirkung ein.
22 Sekunden nach der 1000 Hz-Beeinflussung Uberschritt DbZ 79653 die
PZB-Uberwachungsgeschwindigkeit, sodass selbsttitig eine PZB-Zwangsbremsung eingeleitet
wurde, welche aufgrund des bereits auf null bar abgesenkten Drucks der HLL keine zusatzliche
Erhéhung der Bremswirkung mehr erbrachte. Zu diesem Zeitpunkt betrug die Geschwindigkeit
des Zuges 88 km/h. Als die Vorbeifahrt am Halt zeigenden Esig 41F unausweichlich war, stellte
der Tf eine Notrufverbindung her, welche technisch zustande kam. Der Inhalt des geduRerten

Notrufs wurde weder dem Fdl noch anderen GSM-R Teilnehmern horbar Gbermittelt.

Am Esig 41F erhielt der Zug eine als unmittelbare Zwangsbremsung wirkende 2000 Hz -

Beeinflussung, welche keine zusatzliche Bremswirkung mehr erzielen konnte.

Hinter dem Esig 41F befuhr DbZ 79653 den geotffneten Bahniibergang in km 162,885 mit ca.
70 km/h. Nach der Uberfahrt des Bahniibergangs erfolgte der zweite Aufbau einer
Notrufverbindung durch den Tf. Auch hier kam zwar die Notrufverbindung zustande, die
Ubertragung des Gesprichs an den Fdl erfolgte jedoch nur bruchstiickhaft beim Einleiten der

Wiederholung des Nothaltauftrages.

In einem Einzelgesprach Gber GSM-R, initiiert durch den Fdl, versuchte der Tf zu erklaren, dass
er seinen Zug nicht bremsen kdnne und kurz davor ware, im Bf Dreileben-Drackenstedt auf
seinen Gleisabschluss aufzufahren (siehe Tabelle 6). Wahrend des Gespraches fuhr DbZ 79653
am Halt zeigenden Asig 41P4 vorbei und kollidierte mit dem Gleisabschluss am Ende des

Gleises 4.
EFR-Auswertung

Im Tfz war eine Datenspeichereinheit DSK 10 der Firma DEUTA-WERKE GmbH verbaut. Diese
wurde durch die Bundespolizei beschlagnahmt und an die BEU zur weiteren Verwendung

Uibergeben. Die Rohdaten waren vollstandig und fehlerfrei aufgezeichnet.

Die eingegeben Zugdaten Zugnummer ,79653“, Bremsart ,8“ und VMZ (groRte zuldssige
Geschwindigkeit des Zuges, 100 km/h) , WERT?“ entsprachen den einzustellenden Werten.
Die Bremshundertstel waren entsprechend der fehlerhaften Berechnung mit 113 anstatt mit

110 eingegeben worden. Dies fuhrte zur falschen PZB-Zugartauswahl , 0“ statt ,,M*“. Dadurch
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ergaben sich unter anderem andere Geschwindigkeitsiiberwachungskurven bei

PZB-Zugbeeinflussungen.

Die Abbildung 10 zeigt den Fahrtverlauf des Dbz 79653 von kurz vor dem Evsig des
Bf Dreileben-Drackenstedt bis zur Kollision und anschlieBenden Entgleisung. Durch den Unfall

wurde die PZB-Aufzeichnung abgebrochen.

Ende der Aufz.
km 161,940

140 Evsig ZIVF Esig 41F Offener BU - 41 kin/h
120 km 164,580 i km 163,530 km 162,885 .y Lol m,
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Abbildung 10: Weg-Geschwindigkeitsdiagramm DbZ 79653

Durch die umfangreichen Daten aus dem EBCU Datalogger wurde auf eine ausfiihrliche

Auswertung der EFR-Daten verzichtet.

4.2 Fahrzeuge und technische Einrichtungen
In diesem Kapitel sind die Erkenntnisse aus der Untersuchung beteiligter Fahrzeuge, der
Eisenbahninfrastruktur und weiterer technischer Einrichtungen einschlielich damit eventuell

verbundener Tatigkeiten und Entscheidungen dargestellt.

4.2.1 Untersuchung von Fahrzeugen
Die Zugfahrt DbZ 79653 war aus einem Tfz der BR 214 und 2 geschleppten Triebzligen des Typs
ICNG gebildet.

Abbildung 11: Zugbildung DbZ 79653 (Tfz + 2 Tz Typ ICNG)°

Im Folgenden werden das Tfz sowie die Tz ICNG einzeln betrachtet.

° Quellen: Technische Beschreibung BR 214, Technische Zeichnung ATD, bearbeitet durch BEU
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Untersuchung des Tfz 214 006-9

Das fuhrende Tfz 214 006-9 wurde als V 100 213-2 durch die Henschel-Werke an die Deutsche
Bundesbahn ausgeliefert und am 30.09.1963 in Dienst gestellt. Im Jahr 2008 erfolgte der
Umbau durch die Gmeinder Lokomotiven- und Maschinenfabrik GmbH nach einem
Umbaukonzept der ALSTOM Lokomotiven Service GmbH fiir die BR 214. Im Rahmen des
Zulassungsverfahrens erfolgte am 17.02 2010 die Umzeichnung in 214 006-9.

Aus der folgenden Tabelle lassen sich die technischen Fahrzeugdaten des Tfz entnehmen:

Fahrzeugnummer 92 801214 006-9
Antriebsart dieselhydraulisch
Kraftiibertragung hydraulisch-mechanisch
Leistung 970 kW

Gesamtlange (LGP) 12300 mm

Masse 61t
Hochstgeschwindigkeit 100 km/h

Radsatzfolge B’'B’
Zugsicherungssystem PZB

Baujahr 1963

Halter ALSTOM Lokomotiven Service GmbH
Bremsbauart KE-GP-mZ

Letzte Revision 23.01.2017

Tabelle 7: Technische Daten Tfz 92 80 1214 006-9

Kompressor des Tfz

Das Kompressoraggregat mit Luftfilter und Hydrostatikmotor zur Drucklufterzeugung befand

sind im hinteren Vorbau des Tfz.

Seite 24 von 55



Untersuchungsbericht

Zugkollision, 16.10.2020, Bf Dreileben-Drackenstedt

Die folgende Tabelle gibt einen Uberblick tiber die Kenndaten des verbauten Kompressors.

Hersteller Knorr-Bremse

Typ WV 270 T, &lfrei

Antrieb Hydrostatisch, druckluftgeregelt 8,5 — 10
bar

Férdermenge 2500 I/min bei 1750 min~?!

Tabelle 8: Kenndaten Kompressor Tfz

Die Befiillung der HBL bzw. des entsprechenden Vorratsbehalters erfolgte kontinuierlich tGber
eine Druckregelung zwischen 8,5 und 10 bar. Die H6he des HBL-Druckes wurde durch das Tfz
Uberwacht, daher war das Aufschalten von Leistung nur bei einem HBL-Druck gréRer 5 bar
moglich. Wenn der HBL-Druck des Tfz unter 4,5 bar gesunken ware, ware automatisch der

Druck in der HLL gesenkt worden und die Bremsen des Tfz und der Tz hatten angelegt.
Durch diese Sicherheitsfunktion konnte ein Defekt des Kompressors ausgeschlossen werden.
Untersuchung duBere Luftabsperrhdahne Tfz

Am Unfallort wurde die Lage der Luftabsperrhdhne an der Kuppelseite des Tfz fotografisch
festgehalten, ein Ausschnitt befindet sich in der folgenden Abbildung. Im hinteren Bereich der
Fotografie ist zu erkennen, dass dort der Absperrhahn der HBL geschlossen und der
Absperrhahn der mit der Ubergangskupplung verbundenen HLL gedffnet waren. Im vorderen
Bereich ist ein durch das Ereignis abgebrochener HLL-Absperrhahn zu erkennen. Der mit der
Ubergangskupplung verbundene HBL-Absperrhahn wurde in keiner Endstellung vorgefunden.
Die linke Befestigung der HBL- und HLL-Hahne wurde an der linken oberen Schraube
ausgerissen. Sowohl am Absperrhahn als auch der Verbindung der Schlduche befinden sich

Spuren, die auf eine Krafteinwirkung in die Aufdriickrichtung des HBL-Hahns hindeuten.
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Abbildung 12: Luftabsperrhahne auf der Kuppelseite des Tfz

Infolge der groBen Unfallschaden konnte nicht abschlieRend geklart werden, ob dieser HBL-
Absperrhahn im Rahmen der Zugvorbereitung vollstandig gedffnet worden war. Durch die
vollstandig fehlende Nachspeisung von Druckluft innerhalb der HBL des vorderen Tz ist davon

auszugehen, dass der HBL-Absperrhahn geschlossen war.

Seite 26 von 55



Untersuchungsbericht

Zugkollision, 16.10.2020, Bf Dreileben-Drackenstedt

Untersuchung der Tz 3105 und 3109

Technische Daten der Triebzlige:

Fahrzeugnummer des ersten Tz 94 84 4601 005-0
Fahrzeugnummer des zweiten Tz 94 84 4601 009-2

Baujahr 2020

Halter Nederlandse Spoorwegen N.V.
Eigengewicht 199t

Lange (LUP) 10940 mm

Anzahl der Radsatze 14

Hochstgeschwindigkeit 200 km/h

Zugelassene Schleppgeschwindigkeit 100 km/h

Bremsgewicht (indirekte Bremse) 222 t (Bremsstellung P)

Tabelle 9: Technische Daten der Triebzlige

Bremssystem der Tz

Das Bremssystem der Tz wurde von Knorr-Bremse Systeme fiir Schienenfahrzeuge GmbH
entwickelt. Fur die Unfalluntersuchung wurde nur die Funktionsweise der indirekten Bremse
der Tz genauer betrachtet, da ausschlielRlich diese fiir das Bremsen der Tz am Ereignistag

genutzt wurde.

Die indirekte Bremse diente als Riickfallebene fir die direkte Bremse und wurde fir das
Bremsen beim Schleppen/Abschleppen genutzt, da die Tz in diesem Fall abgeristet waren. Die
Steuerung der Bremse und somit auch die Regelung des Bremszylinderdruckes erfolgte in
einer Elektropneumatischen (EP)-Compact-Einheit, die fiir jeweils zwei Drehgestelle zustandig
war. In Abbildung 13 handelt es sich um die duBere griin gestrichelte Linie. Die einzige
Ausnahme war das Drehgestell 5, dessen EP-Compact-Einheit nur fiir dieses Drehgestell

zustandig war. Insgesamt gab es je 5-teiligem Tz 4 EP-Compact-Einheit.

Im Normalbetrieb (geloste Bremse) betrug der HLL-Druck 5 bar. Sobald der Druck dort
abnahm wandelte ein Verteilerventil (Bezeichnung KKL (Knorr-Bremse Kleinsteuerventil 11))
diesen in einen steigenden Vorsteuerdruck (c, (orange Leitung)) um. Der Vorsteuerdruck
wurde dann wiederum durch einen Druckumwandler (Einheitsdruckiibersetzer (EDU)) in

einen Bremszylinderdruck (C-Druck (rote Leitung)) umgewandelt.
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Fir die Erzeugung des Vorsteuer- und des Bremszylinderdruckes war die Versorgung des
Verteilerventils mit der Bezeichnung KKL und des Druckumwandlers EDU mit Druckluft notig.
Die benotige Druckluft kam aus den Bremsluftvorratsbehaltern (Bezeichnung B02) lber die
R-Leitungen (blaue Leitung), die mit den Anschlissen R1 und R2 der EP-Compact-Einheit
verbunden waren. Diese hatten zusammen ein Volumen von insgesamt 601 je
EP-Compact-Einheit und wurden wiederum aus der HBL versorgt. Die Druckluft der HBL wurde
zudem in 4 Hauptluftbehdltern mit einem Volumen von je 100 | gespeichert. Die in den
Bremsluftvorratsbehaltern gespeicherte Druckluft konnte von dort nur Giber die R-Leitungen
(R1 und R2) in Richtung der EP-Compact-Einheit stromen, da ein Riickfluss in die HBL durch
ein Ruckschlagventil (Bezeichnung B01) verhindert wurde. Somit wurde eine Nachspeisung in
die HBL durch die Bremsluftvorratsbehalter verhindert, um eine Druckverminderung im

Bremssystem bei Verlust des HBL-Druckes zu vermeiden.
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Abbildung 13: Ausschnitt Druckluftplan Bremse fiir die Drehstelle 1 und 2 des Tz 1©

Die Auswertung des Fehlerspeichers der Bremssteuergerate der Tz 3105 und 3109 ergab

keinerlei Hinweise auf eine Fehlfunktion des indirekten Bremssystems.

Auswertung des EBCU Dataloggers des Tz 3105

Durch das Einschalten der Batterie am Tz 3105 wurde eine Messeinrichtung aktiviert, die fiir

anstehende Messfahrten bereits eingebaut war. Diese zeichnete den HBL-Druck, den

HLL-Druck, die Bremsluftvorratsbehalterdriicke (Reservoir-Druck), die Bremszylinderdriicke

und die Achsgeschwindigkeiten von den EBCU 1 und 3, die in der folgenden Abbildung

dargestellt sind, auf.

10 Quelle: Druckluftplan TA43750_11 EN_180_1 (ATD), bearbeitet durch BEU
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Abbildung 14: Einbauorte der Bremssteuergerate (EBCU)!

Die folgende Abbildung zeigt die grafische Darstellung der Auswertung des EBCU Dataloggers.

T
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Abbildung 15: Grafische Darstellung der Auswertung des EBCU Dataloggers*?

Gegen 08:10 Uhr wurde die Batterie am Tz 3105 eingeschaltet und mit der Aufzeichnung der
Daten begonnen. Der HBL-Druck betrug zu diesem Zeitpunkt ca. 4,2 bar. Fir ein
ordnungsgemaRes Wirken der Druckluftbremsen und eine ausreichende Bevorratung der Tz

mit Druckluft hatte dieser Druck bestandig einen Wert von mindestens 8,5 bar haben miissen.

Der Druck in den Bremsluftvorratsbehaltern der EBCU 1 und 3 betrug tber die Aufzeichnung
hinweg hochstens ca. 4,6 bzw. 4,8 bar. Fir eine ordnungsgemafle Betriebsbereitschaft der
Bremsluftvorratsbehalter nach vollstandigem Bevorraten hatte der Druck demjenigen der HBL

entsprechen missen.

11 Quelle: TA43750_210_EN_08_VS (ATD), bearbeitet durch BEU

12 Quelle: Knorr-Bremse GmbH (iiber VGT), bearbeitet durch BEU
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Wahrend der Zugfahrt nahm der Druck in der HBL aufgrund der fehlenden Nachspeisung des
Tfz bei gleichzeitigem Verlust durch Undichtigkeiten und Bremsvorgange kontinuierlich ab.
Der anfangs noch aus der HBL nachgespeiste Druck in den Bremsluftvorratsbehaltern blieb
stufenweise konstant. Wurde bei einer Betriebsbremsung der Druck in der HLL abgesenkt,
gaben die Bremsluftvorratsbehalter gespeicherte Druckluft an die Bremszylinder zum Anlegen
der Bremse ab. Beim anschliefenden Losevorgang wurde diese aus den Bremszylindern in die
Umgebung entlassen. Die Bremsluftvorratsbehalter konnten anschlieend héchstens noch in

dem Mal nachgespeist werden, wie noch ein hoherer Restdruck in der HBL bestand.

Bei den ersten Bremsungen kurz nach der Abfahrt des Zuges lag der Bremszylinderdruck den
Vorgaben entsprechend bei einem zur Anforderung einer Bremsung auf 4,5 bar abgesenkten

Druck in der HLL im Durchschnitt zwischen 1,1 bar und 1,4 bar.

Vom Bf Salzgitter-Immendorf West bis zum Evsig des Bf Dreileben-Drackenstedt musste der
Zug insgesamt 12 Mal mit der indirekten Bremse abgebremst werden. Uber den
zuriickgelegten Weg sank der HBL-Druck aufgrund der fehlenden Nachspeisung dadurch von
ca. 3,9 bar auf zuletzt 0,6 bar. Bereits beim letzten betriebsbedingten Halt im Bf Schandelah
hatte der Tf den HLL-Druck starker abgesenkt um eine ausreichende Bremswirkung zum
Anhalten des Zuges zu erlangen. Der Tf gab in seiner Stellungnahme an, dass er eine nicht
ausreichende Bremswirkung erst am Evsig des Bf Dreileben-Drackenstedt festgestellt habe.
Dort betrug der Druck in den Bremsluftvorratsbehaltern noch ca. 0,8 bar. Um dort die
Geschwindigkeit zu reduzieren, senkte der Tf den Druck in der HLL um ca. 1,5 bar auf 3,5 bar
ab. Durch die eingeleitete Bremsung und den damit verbundenen Aufbau der
Bremszylinderdriicke sank der Druck in den Bremsluftvorratsbehaltern auf ca. 0,6 bar, was der
Hohe des HBL-Druckes zu diesem Zeitpunkt entsprach. Der Druck in den Bremszylindern stieg
auf ca. 0,3 bar an. Trotz des bis auf O bar abgesenkten Druckes der HLL konnte der
Bremszylinderdruck wegen des fast vollstandig abgebauten Vorrats an Druckluft somit nicht

mehr weiter erhoht werden.
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Abbildung 16: Auswertung EBCU Datalogger — Detailansicht Fahrtverlauf bei Dreileben-Drackenstedt®3

Der Druck in den Bremszylindern verblieb bis zur Kollision bei noch ca. 0,3 bar, wodurch die
Bremsen an den geschleppten Tz nahezu unwirksam waren. Fiir den gesamten Zug stand
nunmehr nur noch die Bremsleistung des arbeitenden Triebfahrzeugs zur Verfligung. Diese
reichte jedoch nicht aus, um den Zug vor dem haltzeigenden Esig bzw. noch vor dem

Gleisabschluss zum Halten zu bringen, wodurch die Kollision unvermeidbar wurde.

Durch die Aufzeichnung des EBCU Dataloggers wurde belegt, dass mindestens seit dem
Einschalten der Batterie keine Nachspeisung der HBL durch das Tfz mehr erfolgte. Der zu
Beginn aufgezeichnete Wert des Drucks der HBL von ca. 4,2 bar lasst die Vermutung zu, dass
bei der unmittelbar vorher durchgefiihrten Zugbildung und Bremsprobe der ordnungsgemaRe
Soll-Druck bereits nicht mehr vorgelegen hat. Handlungen, die Druckluftverlust zur Folge
hatten, wurden nach der Bremsprobe nicht mehr ausgefiihrt. Mit hoher Wahrscheinlichkeit
traten spatestens bei der Zugbildung Umsténde ein, die die stete Nachspeisung der HBL durch

das Tfz verhinderten.

Diese nicht gegebene Nachspeisung hatte zur Folge, dass die Bremsluftvorratsbehalter
ebenfalls nicht mehr nachgespeist wurden. Durch Druckluftverluste im gesamten System, die

Luftfederung und die Bremsungen sank der Druck in den HBL-Vorratsluftbehéltern und im

13 Quelle: Knorr-Bremse (iiber VGT), bearbeitet durch BEU
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Bremssystem der Tz in der Folge des Betriebs immer weiter ab. Im Verlauf der Zugfahrt des
Dbz 79653 konnte dadurch immer weniger Bremszylinderdruck aufgebaut werden. Dies
fihrte zu einer immer geringeren Bremswirkung beim Bremsen des Zuges vor und im
Bf Dreileben-Drackenstedt. Im Rahmen einer Nachuntersuchung des Ereignisses durch VGT
wurden unter anderem Bremsversuche mit einer Lok der BR 214 und eines baugleichen Tz
(3106) durchgefiihrt. Dabei wurden mit dem Tfz Vollbremsungen (Druckabsenkung der HLL
auf 3,5 bar) bzw. Schnellbremsungen mit abgesperrter HBL-Leitung durchgefiihrt und dazu der
C-Druck und der danach verfligbare HBL-Druck abgelesen. Anhand der Ergebnisse wurde
durch die BEU die Druckminderung in der HBL bei der Durchfihrung des
Vorbereitungsdienstes nachvollzogen. Der Druck in der HBL hat demnach vor dem Beginn der
Zugvorbereitung in etwa 8 bar betragen. Demnach wurde mit hoher Wahrscheinlichkeit die

HBL beim Rangieren der Tz durch das Zweiwegefahrzeug zuletzt nachgespeist.

Bei ordnungsgemadllem Nachspeisen der HBL hatte der Druck in den Tz ab Beginn der
Zugvorbereitung durchgangig mindestens 8,5bar betragen missen. Bei einer
unterbrechungsfrei hergestellten Verbindung hatte das arbeitende Tfz die HBL fiir gew6hnlich
die gesamte Zeit Giber mit diesem Druck versorgt, da dies dem Zweck der HBL entspricht. Die
nicht gegebene Durchgangigkeit der HBL zwischen dem Tfz und dem ersten Tz wertet die BEU
als ursachlichen Faktor [F1]. Das Vermeiden oder die rechtzeitige Korrektur dieses, seit der
Zugvorbereitung bestehenden Umstandes hatte das Ereignis aller Wahrscheinlichkeit nach

verhindert.

4.2.2 Untersuchung der Ubergangskupplung

Das Tfz war mit zwei Zughaken ausgerlstet und die Tz mit jeweils zwei
Scharfenbergkupplungen. Um das Tfz dennoch mit einem Tz kuppeln zu kénnen, war auf einer
Seite am Tfz auf dem Zughaken eine Ubergangskupplung (siehe Abbildung 9) angebaut. Die

folgende Abbildung zeigt die technische Zeichnung der verwendeten Ubergangskupplung.
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Abbildung 17: Ubergangskupplung (nach dem Ereignis berichtigte Version des Herstellers)**

Die Ubergangskupplung bestand aus den Hauptbaugruppen Kupplungskopf mit Stirnplatte
und dem Bigel zur Verbindung mit dem Zughaken. Diese wurde in den Zughaken eingehangt
und mit dem Bligel und einem Federhalter fixiert. Der Kupplungskopf stellte die mechanische

Verbindung mit dem Tz her, das mit einer Scharfenbergkupplung Typ 10 ausgeristet war.

Schnittstellen zwischen der Ubergangskupplung des Tfz und dem Tz

HBL- Offnung ’

Offnung der
Entkuppelllenung =

Abbildung 18: Links: Ubergangskupplung am Tfz, Rechts: Kupplung des Tz¥®

Die Stirnseiten der beiden Kupplungen hatten beide jeweils eine Offnung fiir die HBL und HLL.
Die Kupplungen der Tz hatten zusatzlich eine Offnung fiir die Entkuppelleitung und an den

Offnungen fiir die HLL und HBL waren Ventile eingebaut. Die Ubergangskupplung hatte diese

14 Quelle: Konstruktionszeichnung Voith ,Universal UK Alstom Typ 10/SD10, bearbeitet durch BEU

15 Quelle: ATD, bearbeitet durch BEU
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Ventile nicht. Die Luft aus der HBL bzw. HLL konnte daher bei entsprechend gedffneten

Absperrhahnen direkt aus den Offnungen der Ubergangskupplung herausstrémen.

Anhand der Auswertung des EBCU Dataloggers war erkennbar, dass die Durchgangigkeit der
HLL gegeben war. Daher wurde auf eine Betrachtung der HLL-Schnittstelle zwischen den

beiden Kupplungen verzichtet.

Das Ventil fir die HBL in der Kupplung des Tz war in der Grundstellung geschlossen. Das
HBL-Ventil konnte bei miteinander gekuppelten Fahrzeugen pneumatisch und bei passendem
Gegenstiick mechanisch durch die gegeneinanderdriickenden VentilstoRel ge6ffnet werden.
Da die Ubergangskupplung kein Ventil besaRB, konnte das HBL-Ventil in diesem Fall nur rein
pneumatisch durch den HBL-Druck des Tfz gedffnet werden. Das Offnen des HBL-Ventils hitte
in diesem Fall nur funktioniert, wenn an der Offnung der Ubergangskupplung eine héhere
Kraft (durch den HBL-Druck vom Tfz kommend - Kraft F;), als durch den HBL-Druck des Tz

(Kraft F,) und der Federkraft am Ventilteller (Kraft F3) zusammengewirkt hatten.

1 VentilstoRel
2 Gummirohr
3 Mundstick

(Dichtungsring + Muffe)

4 Ventilteller

5 Federkafig

Abbildung 19: Luftkupplung HBL und Entkuppelleitung der Scharfenbergkupplung Typ 10 des Tz'®

16 Quelle: Handbuch Voith ,Automatische Scharfenbergkupplung 010.731“, bearbeitet durch BEU
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Falls die Kraft F, geringer gewesen wadre, als die Krafte F, und F3; zusammen, hatte das
HBL-Ventil als eine Art Riickschlagventil gewirkt und die Luft hatte aus der HBL der Tz nicht in
Richtung des Tfz stromen kénnen. Dies hatte zur Folge, dass bei einem geschlossenen
HBL-Absperrhahn des Tfz die Luft in der HBL innerhalb der Tz eingesperrt worden ware und
nur die Leitung zwischen dem HBL-Absperrhahn und der Ubergangskupplung iiber die

Entliftungsbohrung entleert worden wiére.

Das HBL-Ventil wurde im Nachgang durch die VGT und die BEU untersucht. Es wurden keinerlei
Spuren gefunden, die auf ein Klemmen oder Verkannten des Ventils hindeuteten, sodass

davon auszugehen ist, dass die Durchgangigkeit am HBL-Ventil bestanden hat.
Drei-Wegeventil an der Ubergangskupplung des Tfz

An der Ubergangskupplung befand sich ein Drei-Wegeventil, welches in der folgenden
Abbildung dargestellt ist. Mit diesem gab es zwei Méglichkeiten eine Verbindung zwischen der
jeweiligen  Schlauchkupplung und der HBL-Offnrung am  Kupplungskopf der
Ubergangskupplung herzustellen. Die erste Méglichkeit war die HBL-Schlauchkupplung tiber
das Drei-Wegeventil mit der HBL-Offnung am Kupplungskopf zu verbinden. Die zweite
Méglichkeit war die HLL-Schlauchkupplung tiber das Drei-Wegeventil mit der HBL-Offnung zu
verbinden als eine Art Bypass, falls am Tfz keine Schlauchkupplung fiir die HBL vorhanden

gewesen ware.

Die Durchgangigkeit der Luft am Drei-Wegeventils war jedoch ausschlieBlich gegeben, wenn
eine Abschlussstellung erwirkt wurde. Ohne Abschlussstellung ware die Verbindung zwischen
den Luftschlduchen und der HBL-Offnung vollstindig versperrt worden. Eine Raststellung gab

es nicht.

In beiden moglichen Abschlussstellungen hatte jeweils ausreichend Druckluft fir die
Versorgung des Bremssystems und somit die auslegungsgemalRe Bremsleistung der Tz

wirksam zur Verfligung gestanden.
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Abbildung 20: Drei-Wegeventil einer Ubergangskupplung (Referenzfahrzeug)

Am Ereignisort wurde das Drei-Wegeventil in der Stellung HBL-HBL vorgefunden. Aufgrund
des Ereignisses und den daraus resultierenden hohen Unfallschaden im Kuppelbereich des Tfz
lasst sich nicht verifizieren, ob diese Stellung auch vor dem Ereignis eingestellt war. Durch die
Stellung HBL-HBL war es dem Tf moglich das Ausblasen der HBL durchzufiihren, wie von ihm
angegeben. Es ist deswegen davon auszugehen, dass diese Stellung wie vorgesehen eingestellt

war.

Durch die Bundespolizei wurden die Schlduche der HBL und HLL, die als Verbindung zwischen
dem Tfz und der Ubergangskupplung benutzt wurden, abmontiert und endoskopiert. Diese
zeigten keine Auffdlligkeiten, die eine nicht gegebene Durchgangigkeit der HBL erkldaren

wiurden.
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4.2.3 Untersuchung der bautechnischen Infrastruktur
Die am Ereignis beteiligte bautechnische Infrastruktur wurde hinsichtlich rechtlicher und
zustandsbezogener Anforderungen soweit untersucht, dass das Vorliegen von

ereignisrelevanten Faktoren an ihr ausgeschlossen werden konnte.

Alle Schaden an der bautechnischen Infrastruktur sind als Folgen der Zugkollision zu

betrachten.

4.2.4 Untersuchung der Leit- und Sicherungstechnik

Im Rahmen der Untersuchung der Leit- und Sicherungstechnik erfolgte eine Uberpriifung der
Wirksamkeit der PZB-Streckeneinrichtungen, welche die Funktionsfahigkeit feststellte.
Arbeiten an den Signalanlagen wurden unmittelbar vor dem Ereignis nicht durchgefiihrt. Nach
dem Ereignis vorliegende Schaden und im Stellwerk angezeigte Stérungen waren
ausschlieBlich als Unfallfolge einzustufen, weswegen auf eine weitere Untersuchung der Leit-

und Sicherungstechnik verzichtet wurde.

4.3 Menschliche Faktoren

In diesem Kapitel werden Untersuchungserkenntnisse zu menschlichen Handlungen und/oder
Entscheidungen am gefahrlichen Ereignis beteiligter Personen dargestellt. Entsprechende
Erkenntnisse kdnnen sich hierbei insbesondere im Bereich menschlicher und individueller

Merkmale sowie organisatorischer und Arbeitsplatzfaktoren ergeben.

4.3.1 Beteiligte des Infrastrukturbetreibers

Der zustandige Fdl des ESTW UZ Eilsleben war befdhigt, den Dienst im ESTW UZ Eilsleben
durchzufiihren. Den Nachweis der Kenntnisse und Fertigkeiten fir Bediener fir den Fdl im
ESTW UZ Eilsleben erbrachte er im Jahre 2014. Seine Tauglichkeit wurde im Jahre 2019

bescheinigt und war giltig bis Juni 2022.

Es lagen keine sicherheitsrelevanten Faktoren im Rahmen der Handlungen des EIU vor, welche
das Ereignis beglinstigt oder verursacht hatten. Daher wurde auf eine weitere Untersuchung

der Beteiligten des EIU verzichtet.

4.3.2 Beteiligte des EVU
Die folgenden Ausfiihrungen stellen die allgemeinen und fahrtspezifischen Qualifikationen,
Uberwachungen durch das EVU, regelméRige Fortbildungsunterrichte sowie die Tauglichkeit

und Ruhezeiten dar.
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Allgemeine Qualifikationen

Der Tf des Zuges DbZ79653 besall einen europdischen Flihrerschein gemal
Triebfahrzeugfiihrerscheinverordnung (TfV) mit Glltigkeit vom Jahre 2018 bis zum Jahre
2028.

Im Jahre 1997 legte der Tf die Priifung zum Tf fur Streckentriebfahrzeuge ab. Im Jahre 1996
war er bereits zum Bremsbeamten befahigt worden. Eine Verwendungsprifung hierfir legte
er am 19.11.1996 bei der Deutschen Bahn AG im Geschaftsbereich Ladungsverkehr ab. Seit
dem Jahre 2013 war er als Priifer von Gliterwagen im Eisenbahnbetrieb (Stufe 1 bis Stufe 4)

gemald VDV-Schrift 758 qualifiziert.
Spezifische Qualifikationen fiir die Durchfiihrung der Zugfahrt

Laut Zusatzbescheinigung vom 30.04.2018, welche durch das EVU VGT ausgestellt worden
war, durfte der Tf Elektrotriebzlige, Dieseltriebwagen, Streckendiesellokomotiven,
Rangierlokomotiven, Lokomotiven mit Wechselstrom-Reihenschluss- bzw. Mischstrommotor
(E Altbau) sowie Drehstromlokomotiven fiihren. Der Infrastrukturbereich umfasste sowohl
Strecken auf denen der Betrieb nach Ril 408 — Fahrdienstvorschrift DB als auch nach
Fahrdienstvorschrift fir nichtbundeseigene Eisenbahnen erfolgte. Dartiber hinaus durfte er in
Bereichen mit dem Zugsicherungssystem PZB sowie der Linienformigen Zugbeeinflussung
eingesetzt werden. Bestdtigte Signalsysteme nach Zusatzbescheinigung waren das

H/V-Signalsystem, das HI-Signalsystem, das Ks-Signalsystem sowie das Sk-Signalsystem.

Der Nachweis Uiber die Feststellung der Befahigung zum Fiihrens eines Eisenbahnfahrzeugs
der BR 214 wurde am 17.09.2018 erbracht. Am 27.01.2020 wurde der Tf am Fahrzeug ,,ICNG*
geschult, thematisch relevante Inhalte waren die Druckluftbeschaffung sowie das
Bremssystem, das Abschleppen des Fahrzeugs mit und ohne Batteriespannung, der
Vorbereitungs- und Abschlussdienst sowie Bremsproben — rechnergefiihrt und manuell. Die

Schulung erfolgte auf Grundlage des Bedienhandbuchs in deutscher und englischer Sprache.

Ein Nachweis (iber die Qualifikation zum Umgang und zur Bedienung der, fiir die Uberfiihrung
der ICNG Zige erforderlichen, Ubergangskupplung konnte durch das Unternehmen nicht
vorgelegt werden, die Ubergangskupplungen seien betriebserprobt und die Mitarbeiter mit

dem Verfahren vertraut. Eine Einweisung erfolgte nach Angaben des EVU vmtl. im Jahre 2004.
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Uberwachungsfahrten durch das EVU

Das EVU war verpflichtet die mit sicherheitsrelevanten Aufgaben betrauten Mitarbeiter
regelmaRig zu Giberwachen. Durch die VGT waren Nachweise {iber vier Uberwachungsfahrten
aus den Jahren 2017, 2018, 2019 und 2020 vorgelegt worden. Die Handlungen des Tf wurden
Uberwiegend als mangelfrei bewertet. Lediglich im Jahr 2017 wurde ein Mangel dokumentiert,

ein Ereigniszusammenhang war an dieser Stelle nicht feststellbar.

Die Uberwachungsprotokolle waren in Form einer Checkliste aufgebaut. Es waren
umfangreiche Prifpunkte unter dem Oberbegriff ,Fahrzeugtechnische
Vorbereitungsarbeiten vorhanden. Fir die Zugkollision besonders relevant war der Prifpunkt
,Prifen der Bremsanlage nach Brevo / Handbuch”. Dieser wurde in allen vier Protokollen mit
Jkorrekt” vermerkt. Ein Prifpunkt zur Anwendung von Ubergangskupplungen war im
Protokoll nicht enthalten. Auch im Freitextbereich war kein Vermerk zur Kontrolle ebendieser

vorhanden.
RegelmaiRige Fortbildungen

Uber die Uberwachungsfahrten hinaus war das EVU verpflichtet Mitarbeiter in regelmiRigen
Fortbildungsunterrichten zu schulen. Der betroffene Mitarbeiter nahm am 26.11.2014,
12.11.2015, am 20.11.2017 und am 03.12.2018 am betriebsinternen , Fortbildungsunterricht

fir Triebfahrzeugfiihrer” teil.

Weitere regelmaRige Fortbildungen waren fiir die Funktion ,,Prifer fir Glterwagen der Stufe
4 — Wagenmeister” dokumentiert. Die Teilnahme des Mitarbeiters erfolgte im
September 2016, November 2017, November 2018 und im September 2020 an jeweils
zweitdgigen externen Veranstaltungen. Im November 2019 dokumentierte das EVU eine
»Lernerfolgskontrolle Prifer fiir Gliterwagen — Stufe 4“, welche der Mitarbeiter mit 125 von

140 Punkten bestand.
Koérperliche und psychische Eignung

Die gesundheitliche Eignung gem. §5Abs.1 Nr.3TfV wurde durch einen aktuellen

Tauglichkeitsnachweis, der bis zum Marz 2021 giiltig war, erbracht.
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Ruhezeiten

Die letzten Dienstauftrage wurden durch die BEU Uberprift. Am 15.10.2020 um 16:35 Uhr
endete der letzte Dienst. Am Ereignistag nahm der Tf seinen Dienst um 06:23 Uhr auf. Die

Ruhezeiten waren somit eingehalten.

4.4 Feedback- und Kontrollmechanismen

In diesem Kapitel wird insbesondere auf Bedingungen, Feedback- und Kontrollmechanismen
im Eisenbahnsystem eingegangen, denen ein aktiver Einfluss auf die Entstehung dhnlicher
Ereignisse zugeschrieben werden kdénnte. Diese Mechanismen schlieBen Faktoren des Risiko-

und Sicherheitsmanagement sowie Uberwachungsverfahren mit ein.
SMS des EVU

Das fiir die Zugfahrt verantwortliche EVU VGT war gemaR § 4 Abs. 3 AEG u. a. verpflichtet, den
Betrieb sicher zu flihren, insbesondere bestand eine Verpflichtung zur sicheren Durchfiihrung
von Zugfahrten. Zur Gewahrleistung der sicheren Betriebsfliihrung gehorte u. a. das Aufstellen
und Einhalten eines den gesetzlichen Anforderungen geniigenden SMS entsprechend
§ 4 Abs. 4 AEG i. V. m. der Richtlinie (EU) 2004/49/EG. Inhaltliche MaRstibe fur ein SMS
waren flir die zum Ereigniszeitpunkt erteilte SiBe gem. § 7a AEG die Aufstellung und

Einhaltung der gemaR Verordnung (EU) 1158/2010 Anhang Il genannten Anforderungen.

Aus der Fahrzeugkonstellation bestehend aus dem Tfz der BR 214 und den ICNG mit
Verwendung einer Ubergangskupplung Typ 10 ergab sich das Risiko der Erschépfbarkeit der
Bremse bei fehlender Nachspeisung der HBL der ICNG. Die Realisierung dieses Risikos hatte
die schwindende Bremswirkung an den ICNG zur Folge. Im Rahmen des SMS war es
erforderlich, dieses Risiko zu identifizieren, MaBnahmen zur Beherrschung des Risikos

abzuleiten und diese entsprechend durch das betriebliche Personal umsetzen zu lassen.

Die folgenden Abschnitte behandeln die Ermittlung von Risiken unter erforderlicher
Kommunikation mit Beteiligten, die Ableitung von KontrollmaBnahmen, sowie die

Dokumentation beim beteiligten EVU VGT im Zusammenhang mit der Zugfahrt DbZ 79653.
Kommunikation mit Beteiligten

Das EVU VGT wurde durch ATD als Hersteller der ICNG M5 und M9 beauftragt, die Fahrzeuge
in den BfBlankenburg (Harz) zu uberfiihren. Der Zweck der Uberfiihrung war, dort

Probefahrten durchzufiihren fir eine erfolgreiche Fahrzeugzulassung in den Niederlanden.
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Die Fahrzeuge waren zu diesem Zeitpunkt in Deutschland nicht zugelassen und auch nicht

dafiir vorgesehen.

Da sich die Fahrzeuge nicht im Eigentum der VGT befanden, basierten samtliche MaBnahmen
zur Risikoermittlung und Risikokontrolle auf den Informationen des Herstellers ATD. Dies
bedingte eine umfangreiche Kommunikation zwischen Hersteller und EVU bzgl. der
innewohnenden Funktionen und Verhaltensweisen der Fahrzeuge. Gemall Verordnung

(EU) Nr. 1158/2010 Anhang Il bestand hierzu die folgende Anforderung an das SMS des EVU:

,A.4 Es bestehen Verfahren, die der Notwendigkeit Rechnung tragen, gegebenenfalls mit
anderen Stellen (z.B. (...) Hersteller, (...)) in Fragen zusammenzuarbeiten, bei denen es
Uberschneidungen gibt und davon auszugehen ist, dass sie sich auf die Einfiihrung von

geeigneten RisikokontrollmafSinahmen {(...) auswirken werden.”

Im beschriebenen Fall Gbergab der Fahrzeughersteller im Rahmen der Vorbereitung der
geplanten Uberfiihrungsleistung das Handbuch des ICNG in deutscher und englischer Fassung
an das EVU, welches fiir die Betrachtung der Anderungen und dem damit einhergehenden
Risiko unerlasslich war. Im Nachgang des eingetretenen Ereignisses duBerte die VGT am

19.11.2024 im Rahmen der Untersuchung durch die BEU:

»(...) Die vorliegenden Dokumente gaben keinen Hinweis auf die andauernd bendtigte
HBL-Versorgung. Im aktuell giiltigen Handbuch ist dieser Hinweis durch den Hersteller
ALSTOM nachgetragen, auch zur Wahrung entsprechender gesetzlicher Pflichten (u.a.
Produktbeobachtung).”

Das auf Deutsch Ubersetzte Handbuch zum ICNG, welches vor dem Ereignis an die VGT
Ubermittelt wurde, enthielt keine Informationen liber das Bremssystem des Zuges. Eine
Systembeschreibung des Bremssystems wurde durch den Hersteller Knorr-Bremse Systeme
fiir Schienenfahrzeuge GmbH erstellt. Ob das Dokument, mit der Freigabe vom 11.12.2019,
im Verlauf der Planung der Verkehrsleistung bei der VGT vorlag ist unbekannt. Fir die
Verhinderung des eingetretenen Risikos hatte dem EVU mindestens die Funktionsweise des
Bremssystems bekannt sein miissen, um dieses ordnungsgemaR fiir die Uberfiihrung der

Fahrzeuge nutzen zu kénnen.

Damit die Uberfiihrung auf dem deutschen Eisenbahnnetz stattfinden durfte, wurde durch
ATD eine Unbedenklichkeitserklarung (UBE) zu Probe- und Uberfiihrungsfahrten beauftragt.

Ziel war es, die funktionale Sicherheit der ICNG M5 und M9 festzustellen. An der Erarbeitung
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der UBE war die VGT maRgeblich beteiligt. Darliber hinaus wurde ebenfalls durch die ATD eine
Berechnung der Bremsgewichte der beladenen und unbeladenen ICNG beauftragt. Die daraus
ergangenen Unterlagen lagen der VGT vor der Vorbereitung des Zuges DbZ 79653 vor. Aus

den Unterlagen war die Funktionsweise des Bremssystems nicht fir das EVU erkennbar.

Durch das EVU gab es jedoch keine schriftlichen Nachweise Uber die Feststellung der
fehlenden Informationen im Herstellerhandbuch des ICNG. Eine diesbezligliche
Kontaktaufnahme des EVU zum Hersteller der Fahrzeuge wurde nicht nachgewiesen, sodass
davon auszugehen ist, dass die VGT keine MalRnahmen anstellte um die notwendigen
Informationen zur Funktionsweise des Bremssystems zu erhalten. Dem Erfordernis der
Kommunikation mit Beteiligten wurde mit Hinblick auf die Funktionsweise des Bremssystems

nicht in ausreichendem Mal3e nachgekommen.
Erfassung von Risiken

Nachdem der VGT die fahrzeugbetreffenden Unterlagen vorlagen, war es erforderlich, die
individuellen Risiken der Uberfiihrung zu erfassen, um eine sachgemaRe Planung der Leistung
sicherzustellen. Die Verordnung (EU) 1158/2010 Anhang Il sah fiur die Ermittlung von Risiken

folgende Anforderung an das SMS des EVU vor:

,A.1 Es bestehen Verfahren zur Ermittlung von Risiken im Zusammenhang mit dem
Eisenbahnbetrieb, auch von Risiken, die sich direkt aus den Arbeitstdtigkeiten, der Art des
Arbeitsplatzes, der Arbeitsbelastung und den Tétigkeiten anderer Organisationen bzw.

Personen ergeben. {(...)”

Die Grundlage aller weiterflihrenden Schritte des SMS war die vollstéandige und sachgemalie

Ermittlung aller Risiken.

Unterschiedliche Zustiande oder Arbeitsschritte (z. B. ein technischer Defekt oder das
unterlassene Offnen des HBL-Hahns am Tfz) konnten zum Eintritt des Risikos der
erschopfbaren Bremse bei fehlender Nachspeisung der HBL durch das Tfz fihren. Dieses galt

es zunachst zu erkennen.

Am 26.03.2021 gab die VGT gegeniber der BEU auf Nachfrage folgendes bzgl. der

Risikobetrachtung zur betroffenen Uberfiihrungsfahrt an:

»Risikobetrachtung und SMS
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Das Uberfiihren von Fahrzeugen rein mit einer Ubergangskupplung ist ein seit Jahren (ca.

seit dem Jahr 2002 eingefiihrtes Verfahren bei der VGT mbH bzw. ALSTOM. Daher wurden
keine erneuten Risikobewertungen nach aktueller Rechtslage durchgefiihrt, da es sich um
ein eingefiihrtes und bewdhrtes Verfahren gehandelt hat. Dies wurde bereits durch die

vorhergehenden EBL eingefiihrt und so libergeben.”

Das EVU gab an, keinen Handlungsbedarf fir die Durchfihrung einer Risikobetrachtung
gesehen zu haben. Das Uberfiihren von Fahrzeugen mit Ubergangskupplungen sei als
Verfahren eingefiihrt und bewahrt. Grundlage fiir eine neuerliche Risikobetrachtung war das
Erkennen einer betrieblichen, organisatorischen oder technischen Anderung bzw. eines

Risikos.

Zum Zeitpunkt des Ereignisses war im SMS der VGT der ,,Prozess 710 Risiken beherrschen und
bewerten”, vom 18.08.2016 gililtig. Der Prozessschritt ,Risiken erkennen” umfasste die

Schritte in der folgenden Abbildung:

Schritt Wer Beschreibung
Erkennen von )
Anderungen (techn.; JEBL Der EBL erkennt Anderungen im laufenden Geschafisbetrieb
betriebl.; organisat.}
interner/externer Input nggf"a””’ Erkannte Anderungen/Risiken im laufenden Geschaftsbetrieb werden dem
der Anderung/Risiko JMitarbeiTer EBL gemeldet.
Anderung/Risiko )
thematisch EBL Der EBL ordnet die Anderung/das Risiko innerhalb des Unternehmens
u. organisatorisch einem daflr Verantwortlichen zu.
Zuscheiden
Bereichsver-
vorlaufige antwortlicher Der Bereichsverantwortliche formuliert eine vorlaufige Systemdefinition,
5 stem%eﬁnitimn die z.B. Zustandige und Schnittstellen benennt. Hierzu stimmt er sich mit
Y EBL dem EBL ab.
Der EBL und die beteiligten Fachleute entscheiden gem. EU-Verordnung

i - EBL/beteiligte 40272013

? i
Anderung signifikant? | oo ciev e - ob eine Anderung Auswirkungen auf die Sicherheit hat und

- anhand der Signifikanz-Priifung, ob sie auch signifikant ist
Der EBL fertigt Aufzeichnungen, anhand derer getroffene Entscheidungen

Dokumentation EBL ~
nachvollzogen werden kénnen.

Anderung/Risiken ) L

signifikant EBL weiter mit Risikobewertung

Abbildung 21: Auszug Prozess 710 Risiken erkennen?’

Da sich fiir das Unternehmen nach eigener Auffassung keine Anderung im Vorgehen bei

Uberfiihrungsfahrten mit Ubergangskupplungen ergeben hatte, wurde der Prozess 710

7 Quelle: VGT, Prozess 710 Risiken beherrschen und bewerten, bearbeitet durch BEU
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Risiken beherrschen und bewerten, vom 18.08.2016, nach Aussage des Unternehmens nicht

angewendet.

Die Nutzung der Ubergangskupplung als Entscheidungskriterium zur Einleitung der Ermittlung
von Risiken war im Ereignisfall nicht ausreichend. Sowohl die Ubergangskupplung selbst, als
auch die Verwendung ebendieser und damit zusammenhdngende Arbeitsablaufe wie die

Zugvorbereitung und die Bremsprobe waren als Bewertungskriterium fir Risiken relevant.

Zur Vorgehensweise bei der Feststellung von Anderungen und Risiken innerhalb des SMS

gingen ferner folgende Angaben am 01.12.2021 bei der BEU ein:

,Flr die am Ereignis beteiligten beiden ICNG Ziige 3105 und 3109 gibt es eine
Unbedenklichkeitserkldrung vom 13.10.2020 fiir Probe- und Uberfiihrungsfahrten. So wird
sichergestellt, das vorhandene Risiken erkannt und MafSnahmen eingeleitet werden. Die
Auflagen daraus und der Risikoanalyse werden in einer Weisung den Personalen bekannt
gegeben. Uberfiihrungsfahrten und Probefahrten werden dabei in den

Unbedenklichkeitserkldrungen nicht unterschieden.”

Die durch einen anerkannten Gutachter erstellte UBE fasste die Probe- und
Uberfiihrungsfahrten in einem Dokument zusammen. Systematisch unterschieden sich die
Fahrttypen maBgeblich voneinander. Die Probefahrten sollten aus eigener Kraft der ICNG
durchgefiihrt werden. Fiir die Uberfiihrungsfahrten sollten die ICNG von einem Tfz geschleppt
werden. Die Funktionsprifungen erfolgten mit der Zielstellung der Sicherstellung der
grundsatzlichen  Funktionsfahigkeit  der  einzelnen  Systemkomponenten  (z.B.
Zugbeeinflussung und Bremssystem) der ICNG. Darlber hinaus wurden fir den
Abschleppbetrieb die Funktionen ,Bremsung durch Fremdfahrzeug, Notlésen von
Einrichtungen und Zugschluss-Signalisierung” geprift und durch den Gutachter als in Ordnung

bewertet. Angaben zur Systematik der Priifung gab es in der UBE nicht.

Eine fur die Probefahrten malRgebliche Nennung der Risiken in der Vorbereitung des Zuges,
der Anwendung der Ubergangskupplung oder in der Durchfiihrung der Bremsprobe erfolgte

in der UBE nicht.

Am 19.11.2024 gab die VGT bzgl. des Bremssystems folgendes gegeniiber der BEU bekannt:
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(...) Die Bauweise der Bremse findet schon seit mehr als 10 Jahren bei den von Alstom fiir
Deutschland gebauten Triebwagen Verwendung und diese werden auch seit dem von der

VGT (...) geschleppt beférdert.”

Aus diesem Schreiben ging hervor, dass das EVU grundsatzlich Kenntnis (ber die
Funktionsweise des fir die Zugfahrt DbZ 79653 relevanten Bremssystems hatte. Im selbigen
Schreiben wurden dariber hinaus Angaben zu den zuldssigen Zustanden des Bremssystems

der geschleppten ICNG im Betrieb gemacht:

(...) Ein Druck der HBL von 5 - 10 bar im geschleppten Zustand des Zuges muss
sichergestellt sein. Dann ist die Bremsanlage (iber ein Absenken und Fiillen der HLL

steuerbar.”

Der zuldssige Zustand den das Bremssystem der ICNG erreichen musste war ein HBL-Druck
zwischen 5 und 10 bar, damit die Bremsen wirksam anlegen konnten und so die Bremsanlage
durch das Tfz Uber den HLL-Druck steuerbar blieb. Die gemachten Angaben bzgl.
sicherzustellender Zustande entsprachen nicht den Gegebenheiten zum Ereigniszeitpunkt. Zu
Beginn der Zugfahrt im Bf Salzgitter-Immendorf West betrug nach Auswertung des
EBCU Dataloggers (s. Kap. 4.2.1) der Druck in der HBL nur etwa 3,2 bar. Eine Nachspeisung der
HBL fand zu diesem Zeitpunkt nicht statt. Die Risiken eines zu geringen Drucks in der HBL und

der fehlenden Durchgangigkeit der HBL zwischen Tfz und Tz waren bereits eingetreten.

Durch den Ausschluss der Ermittlung von Risiken durch das Initialkriterium der Nutzung der
Ubergangskupplung konnten gefihrliche und deswegen auszuschlieRende Zustidnde an dem
Bremssystem der ICNG mit der Folge eines erheblichen Verlusts der Wirksamkeit der Bremsen
im Ergebnis nicht kontrolliert werden. Ebenfalls war die vorliegende UBE nicht dafiir geeignet

zuverlassig die Risiken, die sich aus der Uberfiihrung der ICNG ergaben, zu offenbaren.
Ableitung von RisikokontrollmaRnahmen

Um eine sachgemiRe Planung der Uberfiihrungsleistung sicherzustellen, waren zu den
erfassten betrieblichen, organisatorischen und technischen Risiken entsprechende
KontrollmaBnahmen zu entwickeln. Die Verordnung (EU) 1158/2010 Anhang Il sah fir die

Ableitung von RisikokontrollmalRnahmen folgende Anforderung an das SMS des EVU vor:

,A.2 Es bestehen Verfahren zur Entwicklung und Einfiihrung von

Risikokontrollmafsnahmen. {(...)"
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Eine gangige Moglichkeit der Risikokontrolle mit Hinblick auf das Bremssystem war die
Durchfiihrung einer Bremsprobe vor Abfahrt des Zuges. Die UBE lieferte die folgende Vorgabe

fir die Durchflihrung einer Bremsprobe.

(...) Ein nach den Herstellervorgaben durchzufiihrender téglicher Vorbereitungs- und
Abschlussdienst einschl. der bremstechnischen Uberpriifungen gemdfs VDV-Schrift 757
(DS/DV 915.01) ist durch das durchfiihrende EVU sicherzustellen. {(...)*

Im Jahre 2024 gab das EVU an, Vorgabe sei eine Bremsprobe nach 915.0103A01 gewesen und
nicht wie 2020 urspriinglich angegeben 915.0103A11. Die Zugkonstellation entsprach jedoch
keinem der Beispiele der VDV-Schrift 757 bzw. der Ril 915. Hieraus ergab sich die Aufgabe des
EVU eine den Risiken entsprechende, wirksame Bremsprobe zu ermitteln, festzulegen und

dem Tf fur die Durchfiihrung der Zugfahrt zur Verfligung zu stellen.

Durch die VGT waren der BEU am 19.11.2024 die Arbeitsschritte des Tf im folgenden Absatz

benannt, diese sollten die MafRhahmen zur Risikokontrolle sicherstellen.
,Das BRW der VGT und die VDV 757 Teil B Ril 915.0103.A01 fanden Anwendung.
(...)
1. Zuldssige Zustidnde werden erreicht durch:
2. Ordnungsgemdfles Einhdngen der Abschleppkupplung
3. Ordnungsgemdpfes Verbinden der Luftanschliisse HLL/HBL
4. Ausblasen der Offnungen HLL/HBL
5. Ordnungsgemdfles Kuppeln mit Triebfahrzeug

6. Zugprobe um eine einwandfreie Verbindung Lokomotive — Triebfahrzeug

sicherzustellen
7. Offnen der Luftabsperrhihne HLL/HBL
8. Volle Bremsprobe mit Priifung der Durchgdngigkeit HLL/HBL

Durch die volle Bremsprobe ist die Durchgdingigkeit der HLL nachgewiesen. Die Bauart des
Zuges erméglicht im normalen Betrieb keine manuelle Offnung der HLL am Endes des
Zuges. Das Offnen der HLL erfolgt automatisch beim Erreichen der Stellung gekuppelt mit
einer weiteren Kupplung und ist im Betrieb manuell nicht ansteuerbar. Die manuelle

Offnung der HBL ist an der Kupplung ebenfalls technisch nicht vorgesehen. Die Méglichkeit
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einer Priifung beschréinkt sich auf das Priifen des HBL-Manometers vor und nach der
vollen Bremsprobe im letzten Fiihrerstand des Zugverbandes. Dabei ist zu priifen, dass der
HBL-Druck nach der vollen Bremsprobe wieder ansteigt. Das Priifen des HBL-Druckanstiegs
am Manometer im letzten Fiihrerstand des Zugverbandes, war bei den von der VGT

eingesetzten Triebfahrzeugfiihrern betriebliche Praxis.”

Eine schriftliche Festlegung der Schritte als MaBnahmen der Risikokontrolle wurde durch das

EVU nicht erbracht.

Da bereits in der Erfassung der Risiken Méangel auftraten, konnte eine sichere Beherrschung

aller Risiken durch das EVU nicht gewahrleistet werden.
Dokumentation

Die VGT gab an, dass das Uberfiihren von Fahrzeugen mit Ubergangskupplungen als
eingefihrtes und bewadhrtes Verfahren galt. Ebenso, dass das Durchfiihren einer

abgewandelten Durchgangspriifung der HBL betriebliche Praxis waren.

Fir die Dokumentation bestanden gemaR Verordnung (EU) Nr. 1158/2010 Anhang Il fir die

Inhalte des SMS die folgenden Vorgaben:

,A.5 Es bestehen Verfahren zur Abstimmung der Dokumentation und Kommunikation mit
den einschldgigen Stellen, einschliefSlich der Feststellung der Aufgaben und
Zusténdigkeiten jeder beteiligten Organisation sowie der Spezifikation fiir den

Informationsaustausch. {(...)

Hierbei handelte es sich um die externe Kommunikation, z. B. mit dem Hersteller der
Fahrzeuge, welcher bereits im Abschnitt Kommunikation mit Beteiligten ausgewertet wurde.
Nachweise Uber Prozessschritte hinsichtlich der Abstimmung von Dokumentation und

Kommunikation wurden nicht nachgewiesen.
Dariber hinaus galt die folgende Vorgabe fiir die Inhalte des SMS:

F.4 Es besteht ein Verfahren, das sicherstellt, dass sicherheitsrelevante Aufgaben klar
festgelegt sind und an Personal delegiert werden, das liber die erforderliche fachliche

Beféihigung verfligt.”

Hier waren Vorgaben fiir die unternehmensinterne Kommunikation die Zielstellung. Nach den
Anforderungen der EU war es unabdingbar sicherheitsrelevante Aufgaben klar festzulegen

und sie lediglich an Personal zu delegieren, welches die notwendigen fachlichen
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Qualifikationen besal’. Bzgl. der Arbeitsvorgaben, nach denen der Tf seine Arbeitsaufgabe am

16.10.2020 zu erledigen hatte, Gbermittelte die VGT am 19.11.2024 folgende Antwort:

»,Das BRW der VGT und die VDV 757 Teil B Ril 915.0103.A01 fanden Anwendung. Zum
Zeitpunkt des Ereignisses konnte die VGT bereits auf eine langjéhrige Erfahrung
hinsichtlich des Schleppens mit Schleppkupplung zuriickblicken. Fiir derartige
Uberfiihrungen wurden ausschlieflich erfahrene Personale eingesetzt. Ein Datum fiir
Arbeitsvorgaben zur Verwendung der Schleppkupplungen kann daher nicht genannt
werden. Gemdf3 Befragung auch von friiheren Mitarbeitern wurde diese Vorgehensweise

seit dem Jahr 2002 praktiziert.

(...) Das Bedienen der Schleppkupplung (Einhdngen in den Zughaken, Verbinden der
Luftanschliisse, Einstellen des Dreiwegehahns) war Bestandteil einer praktischen
Einweisung, die ausnahmslos jeder der eingesetzten Triebfahrzeugfiihrer im Rahmen der

Einarbeitung absolvieren muss.

Ein konkretes Datum fiir die Einarbeitung flir den eingesetzten Tf kann aufgrund der
langen Zugehdrigkeit zur VGT (seit 2004) nicht benannt werden. Es ist jedoch davon

auszugehen, dass die Einarbeitung in besagten [sic!] Zeitraum erfolgt ist.”

Fir die Erledigung seiner Arbeitsaufgabe am 16.10.2020 erhielt der Tf durch die VGT lediglich
allgemeingliltige Arbeitsvorgaben in Form des BRW sowie der VDV-Schrift 757. Es wurden ihm
keine Besonderheiten hinsichtlich des Bremssystems des Zuges und damit einhergehenden
besonderen Prifschritten bekanntgegeben. Auf dieser Grundlage wurde vom Tf erwartet,
eigenstandig eine wirksame Bremsprobe aus der VDV-Schrift 757 Teil B Ril 915.01 zu wahlen.
Die oben benannten Prifschritte zum Ausschluss sicherheitskritischer Zustande wurden dem
Tf nicht schriftlich bekannt gegeben. Ob diese in ihren Inhalten und dem Ablauf fir das
Verhindern auszuschlieBender Systemzustande wie bspw. einer Erschopfbarkeit der Bremsen

vollstandig geeignet und ausreichend war, blieb demnach durch die VGT unkontrolliert.

Die erforderlichen Prifschritte, die fir eine Bremsprobe durchzufiihren waren, wurden dem
Tf nach Aussage der VGT lediglich im Rahmen der Einweisung in die Nutzung der
Schleppkupplung vermittelt. Es konnte weder ein schriftlicher Nachweis (iber die Inhalte der
Einweisung, noch Uber den Zeitpunkt der Einweisung nachgewiesen werden. Nach Angaben
des EVU muss diese Einweisung aber bereits 16 Jahre vor dem Ereignis stattgefunden haben.

Ein Nachweis, der regelmiRige Schulungen im Umgang mit Ubergangskupplungen
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dokumentierte lag nicht vor. Erforderliche erganzende oder abandernde Weisungen, die die
speziellen Risiken der Konstellation aus Tfz und geschleppten ICNG bei der Uberfiihrungsfahrt

des DbZ 79653 betrafen, konnten ebenfalls nicht vorgelegt werden.

Uberdies konnten auch die im Rahmen eines obligatorischen Prozesses des
Risikomanagements allfalligen Entscheidungen durch Verantwortliche bzgl. der Verwendung
des Bremssystems der ICNG seitens VGT nicht weiter nachgewiesen werden. Es war nicht
schlissig zu belegen, von welcher Art Bremssystem die VGT in der Planung und Vorbereitung
der Verkehrsleistung ausging und auf welcher Basis ein etwaiger Verzicht auf eine umfassende

Risikobetrachtung erfolgte.

In allen obligatorischen Prozessschritten wurden sicherheitsrelevante Abweichungen
zwischen den Soll-Vorgaben und den Ist-Abldufen vorgefunden. In Folge derer wurden die zu
beherrschenden Risiken in Bezug auf die Durchfiihrung der Uberfiihrungsfahrt nicht im
ausreichendem MalRe erfasst. Durch das Nichterkennen des Risikos war das EVU nicht in der
Lage, geeignete RisikokontrollmalRnahmen abzuleiten, zur Verfligung zu stellen und umsetzen
zu lassen. Insbesondere ist das Ereignis auf systemischer Ebene auf die unzureichenden
KontrollmaRnahmen in Bezug auf die Wirksamkeit der Bremse [S1] zurlickzufiihren. Der Faktor
[F1] war auf managementspezifische Fehlhandlungen zuriickzufiihren, welche sich auf

zukiinftige, dahnliche Ereignisse auswirken konnten.

4.5 Friihere Ereignisse ahnlicher Art

Entfallt.
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5 Schlussfolgerungen

Das folgende Kapitel enthdlt eine Zusammenfassung der ermittelten ursachlichen,
beitragenden und systemischen Faktoren. Zusatzlich sind zwei weitere Unterkapitel
vorgesehen, um Informationen zu bereits ergriffenen MaBnahmen und zu zusatzlichen

Bemerkungen zu teilen.

5.1 Zusammenfassung und Schlussfolgerung
Die in diesem Untersuchungsbericht ermittelten Handlungen, Unterlassungen, Vorkommnisse

oder Umstande fihrten zur Zugkollision im Bf Dreileben-Drackenstedt.

Es wurden ein ursachlicher und ein systemischer Faktor mit Einfluss auf das Ereignis durch die

BEU ermittelt.

Zu ursdchlichem Faktor ,,Durchgangigkeit der HBL zwischen Tfz und Tz bei Zugvorbereitung

nicht vorhanden” [F1]

Nach ca. 80,7 km Fahrt offenbarte sich am Evsig 41Vf des Bf Dreileben-Drackenstedt in
km 164,570 die fehlende Durchgangigkeit der HBL bei der Zugfahrt DbZ 79653 dadurch, dass
durch den mittlerweile sehr niedrigen HBL-Druck von nur noch ca. 0,8 bar in den geschleppten
Tz die Bremszylinder nicht mehr ausreichend befiillt werden konnten und die Bremsen der Tz
dadurch nicht mehr wirksam anlegten. Der DbZ 79653 konnte aus der gefahrenen
Geschwindigkeit heraus nicht mehr rechtzeitig vor dem Esig 41F in km 163,350 anhalten und
kollidierte nach einer weiteren unzuldssigen Vorbeifahrt am Asig 41P4 letztlich mit einem
Gleisabschluss. Im Rahmen der Untersuchung konnte eine technische bzw. betriebliche
Ursache fiir die fehlende Durchgangigkeit der HBL nicht eindeutig bestimmt werden. Aufgrund
der rekonstruierten Ablaufe und technischer Dokumentation durch die EBCU ist jedoch davon
auszugehen, dass mit hoher Wahrscheinlichkeit im Rahmen der Zugvorbereitung die
Durchgangigkeit der HBL nicht hergestellt war und dies bis tGber den Zeitpunkt der Abfahrt
hinaus unerkannt blieb. Auch war die durch den Tf durchgefiihrte Bremsprobe nicht dafir
geeignet, den durch sachgerechtes Handeln auszuschlieBenden, aber eingetretenen Zustand

der fehlenden Durchgangigkeit der HBL vor Abfahrt zu erkennen.
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Zu systemischem Faktor ,,unzureichende KontrollmaRnahmen in Bezug auf die Wirksamkeit

der Bremse“ [S1]

Die fehlende Durchgangigkeit der HBL [F1] ist als Folge des systemischen Faktors
yunzureichende KontrollmaBnahmen in Bezug auf die Wirksamkeit der Bremse” zu

betrachten.

Die fehlenden bzw. zur Risikokontrolle nicht auskdmmlichen Anweisungen zur Bremsprobe
der Uberfiihrungsfahrt ergeben sich aus Mangeln im SMS. Die Verantwortung der VGT war es,
alle betrieblichen, technischen und organisatorischen Sicherheitsrisiken zu ermitteln und zu
beherrschen. Wahrend der Untersuchung gab die VGT an, von ATD nicht ausreichend tber die
Funktionsweise des Bremssystems informiert worden zu sein. Es konnte jedoch kein Nachweis
Uber die rechtzeitige Feststellung des Fehlens eines Herstellerhinweises vorgelegt werden.
Ebenfalls erbrachte das EVU keinen Nachweis Uber eine Kontaktaufnahme zu ATD, um
fehlende Kenntnisse lber die Funktionsweise des Bremssystems des ICNG einzufordern. Von
welcher Funktionsweise des Bremssystems des ICNG das EVU wahrend der Planung der

Verkehrsleistung ausging wurde nicht aufgeklart.

Ausgehend von einer hinreichenden Definition des betriebenen Systems aus Triebfahrzeug,
Ubergangskupplung und geschleppten ICNG hitten erforderliche KontrollmaBnahmen zum
Ausschluss unzuldssiger Systemzustande unter Dokumentation entschieden und eingefihrt
werden miussen. Darauf aufbauend héatten beteiligte Personale unter Nachweis befdhigt,
trainiert und Gberwacht werden missen. Letztlich hatte ein geplantes und reproduzierbares
Prafverfahren im Rahmen der Bremsprobe die am Ereignistag eingetretene, fehlende

Durchgangigkeit der HBL rechtzeitig offenbaren kdnnen.

Der jederzeitigen Wirksamkeit der Bremsen kommt im Eisenbahnbetrieb eine hohe
Sicherheitsbedeutung zu. Entsprechend muss ein EVU mit dem geschaftlichen Spezialkontext
der Uberfithrung und Erprobung nichtzugelassener Eisenbahnfahrzeuge mit besonderer
Sorgfalt sicherstellen, (iber alle notwendigen Informationen der eingesetzten Systeme, ihres
Verhaltens, und ihrer Einsatzbedingungen zu verfiigen und den Betrieb des Systems auf Basis

von geplantem und dokumentiertem Handeln sicher zu kontrollieren.

Die zum Ereigniszeitpunkt gemaR Verordnung (EU) Nr.1158/2010, Anhangll, fur die
Sicherheitsorganisation des EVU einschlagigen Bewertungskriterien wurden im Kapitel 4.4

bzgl. der Feststellungen der BEU zur vorgefundenen Organisationsreife des EVU genannt. Im
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Wesentlichen waren unzureichende Kontrollmechanismen zu thematisieren. Diese betrafen
den unzureichenden Austausch sicherheitsrelevanter Informationen zwischen den Beteiligten

und die angemessene Durchflihrung eines ausfihrlichen Risikomanagements.

Im Rahmen der RiickduRerung zum Entwurf dieses Untersuchungsberichts der BEU hat das
EVU zudem die Bedeutung des aus Sicht des EVU gegebenen, hohen Erfahrungsschatzes des
Tf angefiihrt. Nach Auffassung der BEU sind jedoch auch erfahrene Beschaftigte nicht davon
ausgenommen, individuelle Arbeitsfehler zu begehen. Eine diesbeziigliche Kontrolle der
Risiken ist dementsprechend einer der Zwecke eines SMS. Auch dient das SMS dazu, dass ein
erfahrener Tf die zuvor bestimmten, richtigen Handlungen in Bezug auf eine gegebene

fahrzeugtechnische Ausriistung durchfihrt.

Die Verordnung (EU) Nr.1158/2010 wurde zwischenzeitlich durch die delegierte
Verordnung (EU) 2018/762 ,liber gemeinsame Sicherheitsmethoden bezlglich der
Anforderungen an Sicherheitsmanagementsysteme gemdaR der Richtlinie (EU) 2016/798“
ersetzt. Die genannten Anforderungen an das SMS von EVU wurden dadurch neugefasst und
fortgeschrieben. Die im Kapitel 4.4 geschilderten Feststellungen betreffend der
ereignisrelevanten Defizite in der Sicherheitsorganisation des EVU kdnnen fir Zwecke einer
gebotenen Verbesserung der Sicherheitsorganisation auf die aktuellen Kriterien gemafR
delegierter Verordnung (EU) 2018/762 einfach Ubertragen werden. Hierzu hat die
Eisenbahnagentur der europdischen Union im Anhang 1 zum , Leitfaden Anforderungen an das
Sicherheitsmanagementsystem flr die Sicherheitsbescheinigung oder die
Sicherheitsgenehmigung“*® dienliche Entsprechungstabellen veroffentlicht. Die BEU geht
davon aus, dass den Verantwortlichen des EVU diese Arbeitshilfe fiir die obligatorisch zu
leistende Adaption des eigenen SMS auf die fortgeschriebenen Anforderungen gemal
delegierter Verordnung (EU) 2018/762 bereits bekannt ist. Daher entfallt an dieser Stelle eine

weitergehende Erlduterung.

Teil der genannten Fortschreibung der SMS Kriterien war auch das erstmalige Einbeziehen

einer positiven Sicherheitskultur in die Kriterien aufgrund deren Bedeutung fir die

18 ygl. online-Veréffentlichung der ERA, Version 1.3 des Leitfadens, zuletzt aufgerufen am 13.10.2025,
https://www.era.europa.eu/system/files/2024-
01/Guide%200n%20safety%20management%20system%20requirements%20-%20DE.pdf
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kontinuierliche Verbesserung der Sicherheitsorganisation (vgl. Verordnung (EU) 2018/762,
Anhang 1, Kriterium 7.2.3).

5.2 Seit dem Ereignis getroffene Mafdnahmen
SofortmalRnahmen der VGT:

Die Uberfiihrung von Fahrzeugen auf &ffentlicher Infrastruktur erfolgt ausschlieBlich mit
Bremswagen, welche durch die VGT zu diesem Zweck angeschafft wurden. Zu Gberfihrende

Fahrzeuge dienen hier lediglich als Leitungsfahrzeuge.

Das Drei-Wegeventil an der Ubergangskupplung wurde seitens des Herstellers demontiert um

eine Fehlstellung zu vermeiden.
Sofortmafinahme des Eisenbahn-Bundesamtes:

Am 07.12.2021 veroffentlichte die Aufsichtsbehoérde die Fachmitteilung 31/2021 mit dem Titel
»Sicherheitspflichten bei der Verwendung von Abschleppkupplungen im Rahmen von

Uberfiihrungsfahrten”.

5.3 Zusitzliche Bemerkungen

Entfallt.
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6 Sicherheitsempfehlungen

Aufgrund der oben genannten, zwischenzeitlich getroffenen MaBnahmen wird durch die BEU

keine Sicherheitsempfehlung ausgesprochen.
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