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0 Vorbemerkung

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

mussen der Art und Schwere des gefahrlichen Ereignisses angepasst sein.

Mit Verkiindung der Verordnung und Inkraftsetzung am zwanzigsten Tag nach der
Veroffentlichung im Amtsblatt der Europdischen Union 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 08.09.2021 gegen 07:41 Uhr entgleiste der Reisezug RB 18344 auf der Fahrt vom
Bahnhof (Bf) Halbe nach Bf Senftenberg bei der Einfahrt nach Gleis 4 des Bf Senftenberg in der
Weiche S91. Der mittlere Teil des Triebzuges fuhr zweigleisig und die an dritter und vierter

Stelle laufenden Drehgestelle verloren die Spurfiihrung.

1.2 Folgen

Es wurden keine Personen verletzt oder getotet.

An den Fahrzeugen und an der Infrastruktur entstanden Sachschaden in geschatzter Hohe von

ca. 753.000 Euro.

1.3 Ursachen

Im Rahmen der Untersuchung des Ereignisses wurden die folgenden Handlungen,
Unterlassungen, Vorkommnisse oder Umstande als sicherheitskritische Faktoren identifiziert.
Diese werden gemdal Durchfiihrungsverordnung (EU) 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.
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Geschehen:

Datum/Uhrzeit, sowie

Ursachlicher

Beitragender

Systemischer

Handlung / Unterlassen / Faktor Faktor Faktor
Umstand / Vorkommnis
08.09.2021 07:41 Uhr Unzeitige Mitwirktaste schon

Fdl B1 betatigt die
Mitwirktaste zur
FahrstraBenauflosung.

Bedienung der
Mitwirktaste im
Stw B1

vor dem
vollstandigen
Befahren der FaZu

[F1] bedienbar
[S1]
08.09.2025 07:41 Uhr Unzeitige Keine technische

Ww W2 |6st mit
Tastenbedienung und
Bedienen des
FahrstraBensignalhebels
die FahrstralRe nach Gleis
4 auf, der Zugschluss
befindet sich vor der
FaZu.

Auflésung der
FahrstralRe durch
die Ww W2

[F2]

Abhangigkeit
zwischen Stellwerk
und durchgefihrter
Zugfahrt

[S2]

08.09.2021 07:41 Uhr

Fdl B1 bedient
Befehlsabgabe zum
Einstellen der
Fahrstralle s/6.

Befehlsabgabe fiir
Folgezug vor
Ankunft des
vorherigen Zuges

[F3]

08.09.2021 07:41 Uhr

Ww W2 stellt Weiche S91
wahrend der Uberfahrt
des Zuges um.

Umstellen der
Weiche ohne
Prufung auf
Freisein durch
Ww W2

[F4]

Keine technische
Unterstilitzung der
Priufung auf Freisein
durch Hinsehen

[S4]

Tabelle 1: Zusammenfassung Einflussfaktoren

1.4 Sicherheitsempfehlungen

GemaR § 6 Eisenbahn-Unfalluntersuchungsverordnung (EUV) und Art.

(EU) 2016/798 ergeht keine Sicherheitsempfehlung.

26 Abs. 2 der Richtlinie
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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 wund auf nicht
bundeseigenen Eisenbahninfrastrukturen des (ibergeordneten Netzes gemdall §2b

Allgemeines Eisenbahngesetz (AEG) zustandig.

Ziel und Zweck der eingeleiteten Untersuchungen ist es, die Ursachen des gefahrlichen
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 betroffenen Eisenbahnunternehmen gerichtet.

Zu schweren Unféllen 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 flinf 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 (SMS) 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.

Bei dem vorliegenden gefahrlichen Ereignis wurden Untersuchungen auf Grundlage des

Artikels 20 Abs. 2 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
der Veroffentlichung des Untersuchungsberichtes abgeschlossen werden. Zur

Ursachenermittlung werden ergebnisoffene Untersuchungen im Ausschlussverfahren in allen
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beteiligten Fachdisziplinen angestellt und hierbei insbesondere Fehler-Ursachen-Analysen

und Soll-Ist-Vergleiche durchgefiihrt.

Vom ortlich zustandigen Untersuchungsbezirk Nordost wurden die
Untersuchungshandlungen federfiihrend geleitet. Hierzu sind im Untersuchungsbezirk
insbesondere Kenntnisse und Fertigkeiten in den klassischen Eisenbahnfachrichtungen und im
Qualitatsmanagement vorhanden. Die Untersuchungsteams konnen ereignisbezogen
jederzeit bezirksiibergreifend sowie durch Beauftragung externen Sachverstandes gestarkt

und unterstiitzt werden.

Im Rahmen der Sachverhaltsermittlung und Ursachenerforschung wurden neben den

beteiligten Unternehmen keine weitere Stellen einbezogen.

Die Durchfilihrung der Unfalluntersuchung setzt voraus, dass alle an dem gefahrlichen Ereignis
Beteiligten den jeweiligen Meldeverpflichtungen gem. § 2 Abs. 3 EUV nachkommen und
gefahrliche Ereignisse ordnungsgemall melden sowie die Informationen auf dem neuesten
Stand halten. Auf Grundlage des §5a 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 gefdhrlichen Ereignissen beteiligten
Eisenbahnen Unterstlitzungsleistungen eingefordert werden. Bei dem vorliegenden

gefahrlichen Ereignis wurden keine Unterstiitzungsleistungen eingefordert.

Die infrastrukturseitige Freigabe der Unfallstelle erfolgte durch die BEU am 08.09.2021.
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3 Beschreibung des Ereignisses

Das Kapitel beinhaltet die Beschreibung des Ereignisortes und der relevanten Bahnanlagen
zum Ereigniszeitpunkt. Des Weiteren werden die am Ereignis beteiligten Stellen, die duBeren
Bedingungen und die Folgen des Ereignisses aufgefiihrt. Die Ereignisrekonstruktion wird im
Unterkapitel Hergangsbeschreibung dargestellt. Informationen zum Notfallmanagement, dem

Ablauf der Rettungsmalnahmen sind im letzten Abschnitt des Kapitels beschrieben.

3.1 Informationen iiber das Ereignis und seine Hintergriinde

Bei dem Ereignis handelt es sich um eine Zugentgleisung im Sinne der Richtlinie (EU) 2016/798.

Die BEU fiihrt das Ereignis national unter der Ereignisart Zugentgleisung.

3.1.1 Lage und Beschreibung des Ereignisortes

Die Zugentgleisung ereignete sich auf der zweigleisigen elektrifizierten Hauptbahn
GroRenhain Cottbuser Bf — Cottbus — Frankfurt (Oder) im Bf Senftenberg. Diese Strecke
wurde im Verzeichnis der ortlich zuldssigen Geschwindigkeiten (VzG) unter der

Streckennummer 6253 gefiihrt.

Im Bf Senftenberg kreuzten bzw. verbanden sich die VzG-Strecken 6193 (Libbenau
(Spreewald) — Senftenberg B10) und 6253 (GroRRenhain Cottbuser Bf — Frankfurt (Oder)).

Der Bf Senftenberg wurde innerhalb der VzG-Strecke 6253 durch

e das Einfahrsignal (Esig) A in km 44,678 bzw. das Esig Al in km 44,633 aus Richtung
Ruhland (Stellwerksbezirk B1),

e das Esig 62 in ca. km 50,905 bzw. das Esig 66 in ca. km 50,446 aus Richtung Cottbus
und

e das Esig 60in ca. km 51,1585 (km 122,840 auf VzG 6193) aus Richtung GroRraschen
(jeweils Stellwerksbezirk B7)

begrenzt.

Der BfSenftenberg war mit elektromechanischen Stellwerken (Stw) der Bauform

Siemens & Halske 1912 ausgestattet.

Der Bf Senftenberg war laut ,Betriebsstellenbuch fiir Bahnhof Senftenberg” (Bebu) in die
Fahrdienstleiterbezirke B1, B7 und B10, sowie die Warterbezirke W2, W8 und R3, R4, R5
unterteilt. Das Gleis 161 vom Stw B1 nach Stw B10, auf dem die RB 18344 verkehrte, war als

Bahnhofsblockstrecke bezeichnet und mit automatischem Streckenblock AB 70 ausgeristet.
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Die Stelle der Entgleisung befand sich im Warterbezirk W2 des Bf Senftenberg in der Weiche
S91, etwa in Streckenkilometer 46,20. Dieser Abschnitt durfte gemal3 VzG mit einer zuldssigen
Geschwindigkeit von 40 km/h befahren werden und war auf einen Bremsweg von 700 m

ausgelegt.

Auf allen benannten Strecken stand der digitale Zugfunk
Global System for Mobile Communications — Rail(way) zur Verfiigung. Als Zugsicherung kam
die punktformige Zugbeeinflussung (PZB) zur Anwendung. Der Bf war mit dem
Hauptlichtsignal-System ausgeriistet. Es gab keine technischen Einrichtungen zur

Gleisfreimeldung.

Die nachfolgende Karte veranschaulicht die geografische Lage des Ereignisortes und den

Fahrweg des RB 18344,

I.Groﬂraschen
Bf GroRrdschen '
Fahrweg der RB 18344
I' se.
Unfallstelle

Bf Senftenberg

6 (312 ]
+, Senftenberg
Q (Z1y F\un'.ull_n'.,,' .

./6, ..’3 (2
.//

Abbildung 1: Ubersichtskarte !

In der folgenden Systemskizze sind der Fahrweg der RB 18344 und die ereignisrelevanten

Einrichtungen im Bf Senftenberg dargestellt.

L Quelle: Geobasisdaten: © GeoBasis-DE / BKG [2021], bearbeitet durch BEU
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n 7 ~{mmisasjess) 9 3&."'_’
ST
6 9 Stellwerk W2
win Brieske 48 s
<Gfd!enha‘nCoanﬁ - i — é #___...—-——'""' (km 45,965}
6253 n
[ 6253 | 3 \\ .
I 2 Unfallstelle
\ Weiche 542 \e,;”
Signal C4 (km 45,83) A 0
S;e":":rzkzm (km 45,242) Weiche 591 »
(km 45,22) (km 46,20)
\\1616

Fahrweg der RB 18344
< 7Urlickgeleqt = A
= = geplante = =

Signal S
(km 46,636)

DB Erergie Senftenberg
Umformerwerk

Abbildung 2: Systemskizze des Ereignisortes?

Aus der Darstellung des Detailauszuges in der folgenden Abbildung sind die ereignisrelevanten

Details unmittelbar an der Unfallstelle erkennbar.

T — %
Stellwerk W2 Weiche $39 e
| (km45,965) || (kma6,06) | FahrwegderRB18344 | ypalistelle
—————w——— -a—2uriickgelegt =—— 3 \weiche $91
Z 19— - — = geplante = = (km 46,20) |

Abbildung 3: Detaildarstellung des Ereignisortes?

Die nachfolgenden Abbildungen zeigen die Situation nach der Entgleisung der RB 18344 und

geben einen Uberblick tiber den Ereignisort.

2 Quelle: DB Netz AG; bearbeitet durch BEU

% Quelle: sicherungstechnischer Lageplan 7111.244-06902 der DB Netz AG; bearbeitet durch BEU

Seite 8 von 42



Untersuchungsbericht

Zugentgleisung, 08.09.2021, Bf Senftenberg

_—,': I Stellwerk W2
—g5t 1 M (km 45,965)
n H :
_ ol '
i / Piki d & h
/oot 3 - !
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| - E . -
B f =‘ B e !
N | e 7l 4 g V|

entgleistes drittes und
viertes Drehgestell

Grenzzeichen
der Weiche S91
(km 46,1)

geplanter Fahrweg der RB 18344
(Gleis 4)

Abbildung 4: Ubersicht Ereignisort

- wpil e Spitze der
Spitze der R S S8 Weiche $91
Weiche S39 : ( - o R i | (km 46,20)
(km 46,06) e -

Fahrweg der RB 18344
(Gleis 4)

Abbildung 5: Blick aus Stw W2 auf die Unfallstelle
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3.1.2 Beteiligte

Am Ereignis waren folgende Unternehmen beteiligt:

Fir das Eisenbahninfrastrukturunternehmen (EIU) DB Netz AG (nach dem Ereignis seit

01.01.2024 umfirmiert zu DB InfraGO AG):
e Fdl Senftenberg im Stellwerk B1
e Ww Senftenberg im Stellwerk W2
Flr das Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU) DB Regio AG:

e Triebfahrzeugfihrer (Tf) des RB 18344

3.1.3 Auflere Bedingungen

Zum Zeitpunkt des Ereignisses herrschten folgende Bedingungen:

Lichtverhaltnisse Tageslicht
Sicht klar
Bedeckung heiter
Temperaturen 15°C-17°C
fallender Niederschlag Nein
Niederschlagshaufigkeit --
Untergrund / gefallener Niederschlag trocken

Tabelle 2: Ubersicht der duBeren 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 - - -

Benutzer von
Bahniibergangen

Dritte - - -

Summe - - -

Tabelle 3: Ubersicht der Personenschiden
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Die geschatzte Hohe der Sachschaden in Euro setzt sich wie folgt zusammen:

geschatzte Kosten in Euro
. Gesamt-
DB Regio AG DB Netz AG schadenshéhe
Fahrzeuge 500.000 - 500.000
Leit- und
Sicherungstechnik 19.500
Infrastruktur GEE e - 14.500 182.000
Oberbau 148.000
Dritte - - 71.000
Gesamtschadenshohe 500.000 182.000 753.000

Tabelle 4: Ubersicht der geschitzten Schadenshdhe

Die folgende Abbildung stellt die Ansicht gegen die Fahrtrichtung der entgleisten RB 18344 in
Blickrichtung der Weiche S91 dar.

: -\______ Entgleisungsspuren
Skl auf den Schwellen

i geplanter Fahrweg der
® RB 18344
(Gleis 4)

Abbildung 6: hadpren

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

Auswertungen und Feststellungen etc. herangezogen.

Seite 11 von 42



Untersuchungsbericht

Zugentgleisung, 08.09.2021, Bf Senftenberg

3.2.1 Hergangsbeschreibung

Am 08.09.2021 sollte der Personenzug RB 18344, ein flnfteiliger Triebzug der Bombardier
Talent 2-Serie, planmaBig vom Bf Halbe nach Bf Senftenberg verkehren. Nach dem Halt im
Bahnhofsteil Sedlitz Ost gegen 07:37 Uhr setzte der Tf die Fahrt nach ca. einer Minute
Aufenthalt fort und passierte gegen 07:39 Uhr das Zwischensignal (Zsig) 12 ca. im km 47,63,
welches das Signalbild HI 7 (Hochstgeschwindigkeit auf 40 km/h (60 km/h) erméaRigen) zeigte.
Gegen 07:40 Uhr wurde dem Tf am ZsigS im km 46,636 mittels Signalbild HI 12a
(Geschwindigkeit 40 km/h ermaRigen, ,Halt“ erwarten) und Signal Zs 13 (Stumpfgleis- und
Frihhaltanzeiger) die Weiterfahrt bis zum nachsten Hauptsignal signalisiert. Nach der
Vorbeifahrt der RB 18344 und dem selbsttatigen Haltfall des Zsig S bediente die Fdl B1 die
Mitwirktaste zur Auflosung der FahrstraBe s/4. Die Ww W2 bediente die Taste zur
Fahrstraflenauflosung und brachte den FahrstralRensignalhebel in die Grundstellung. Fir den
Folgezug 18403 wurde durch die Fdl B1 der Befehl fur die FahrstraRe s/6 an die Ww W2
abgegeben, welche daraufhin die Weiche S91 unter der RB 18344 umstellte. Der Tf bemerkte
seiner eigenen Aussage zufolge beim Durchfahren des Weichenwarterbezirkes W2 eine
auBergewodhnlich starke, selbstdndig vom Zug ausgehende Bremswirkung, welche er ab

diesem Zeitpunkt manuell bis zum vollstdandigen Stillstand des Zugverbandes unterstitzte.

Das dritte Drehgestell befuhr zu diesem Zeitpunkt den linken, das vierte Drehgestell den
rechten Weichenstrang der Weiche S91, wodurch der Triebzug die Spurfiihrung verlor und

nach ca. 150 Metern zum Stillstand kam.

3.2.2 Notfallmanagement

Nach § 4 Abs.3 AEG haben die Eisenbahnen die Verpflichtung, an MaRnahmen des
Brandschutzes und der technischen Hilfeleistung mitzuwirken. In einer Vereinbarung zwischen
den Innenministerien der Lander und der DB AG hat man sich auf eine Verfahrensweise
verstandigt. Flir die DBNetzAG 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 Ril 423 naher beschrieben und geregelt.

Die Entgleisung ereignete sich unmittelbar im Sichtbereich des Ww Senftenberg auf Stw W2.
Nach Erkennen des Ereignisses wurden gegen 07:45 Uhr die Gleise 3 und 4 gesperrt. Die

Notfallleitstelle leitete die vorgesehenen MaBBnahmen ein. Der gegen 07:48 Uhr
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benachrichtigte Notfallmanager (Nmg) war gegen 08:10 Uhr an der Unfallstelle. Personen

mussten nicht medizinisch versorgt werden.

Die Zeiten der Verstandigung der zustandigen Stellen durch die Notfallleitstelle und den

Netzkoordinator sind in der folgenden Tabelle dargestellt.

Verstandigung durch Notfallleitstelle
Netzkoordinator 07:45 Uhr
Nmg 07:48 Uhr

Rettungsleitstelle —

Bundespolizei 08:17 Uhr

Verstandigung durch Netzkoordinator

Netzleitzentrale 07:55 Uhr
Betriebszentrale 07:49 Uhr
EVU 08:04 Uhr
BEU-Bereitschaft 08:06 Uhr
Eisenbahnbetriebsleiter (EBL) 07:53 Uhr

Tabelle 5: Meldekette im Rahmen des Notfallmanagements

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

nicht festgestellt.
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4 Auswertung des Ereignisses

In diesem Kapitel werden insbesondere, die im Rahmen der Unfalluntersuchung ermittelten
malgeblichen sicherheitskritischen Faktoren in bis zu vier zugehdérigen Unterkapitel
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 friheren 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 EIU
Das verantwortliche EIU DB Netz AG verfligte lber eine Sicherheitsgenehmigung gemald

§ 7c AEG, die bis zum 19.10.2021 giiltig war.

GemaB § 4 Abs. 3 AEG sind Eisenbahnen verpflichtet, ihren Betrieb sicher zu fiihren, die
Eisenbahninfrastruktur sicher zu bauen und in betriebssicherem Zustand zu halten. Diese
Anforderungen gelten als erfiillt, wenn u. a. ein SMS entsprechend § 4 Abs. 4 AEG i. V. m. der
Richtlinie (EU) 2016/798 eingerichtet war. Inhaltliche MaRstibe fir ein SMS waren die
Aufstellung und Einhaltung der in der Verordnung (EU) 2018/762 genannten Anforderungen
an ein SMS.

Als Teil des SMS der DBNetzAG waren auch alle Anforderungen der
Durchfiihrungsverordnung (EU) 2019/773 Uber die technische Spezifikation fir die
Interoperabilitit des Teilsystems ,Verkehrsbetrieb und Verkehrssteuerung” des
Eisenbahnsystems in der Europdischen Union (TSI OPE) umzusetzen. Einer der im Kontext des

Ereignisses wesentlichen Grundsatze gemaR TSI OPE Anlage B Kapitel B.1 Nr. 5 lautete:

,Ein Zug muss am Befahren eines Streckenabschnitts gehindert werden, wenn bekannt ist
oder vermutet wird, dass das Befahren nicht sicher wdre, bis MafSnahmen getroffen

worden sind, die eine sichere Fortsetzung der Zugfahrt ermdglichen.”
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Dieser Grundsatz schlief$t nach Auffassung der BEU auch denjenigen Streckenabschnitt ein,
den der Zug im jeweiligen Moment befahrt, d. h., die getroffenen MalRnahmen zur sicheren

Fortsetzung der Fahrt miissen solange weiter bestehen.

Zur sicheren Durchfihrung der Fahrten auf der Infrastruktur der DB Netz AG hatten die Fdl im
Bf Senftenberg als Bediener des StwB1 und die Ww im Stw W2 untersetzende,
unternehmensinterne Arbeitsvorgaben zu beachten und umzusetzen, unter anderem die

Fahrdienstvorschrift Ril 408 und das Bebu.
Durchfiihrung der Zugfahrt RB 18344

Der fur das Ereignis relevante Betrachtungszeitraum begann mit der Annahme der RB 18344
durch Fdl B1 von FdI B10 um 07:35 Uhr. Die gemeldete Abfahrtszeit im Stellwerksbezirk B10

wurde mit 07:39 Uhr benannt und dokumentiert.

Fir die notwendige Fahrtstellung des ZsigS fir die RB 18344 musste die FdIB1l die
Befehlsabgabe s/4 bedienen, Voraussetzung hierfir war die Feststellung tber das Freisein des
Gleises 4. Die Ww kam der Aufforderung der Fdl nach und stellte die Fahrwegelemente der

FahrstraRe s/4 nach Verschlussplan ein.

Durch die Mitwirkung der Fdl war es der Ww moglich die FahrstraBe s/4 mittels
FahrstrafRensignalhebel zu verschlieBen, festzulegen und die Signalfahrtstellung des Zsig S zu
bewirken. Wahrend der Fahrt der RB 18344 von B10 nach B1 bot Fdl B10 die Folgefahrt 18403
in den, durch RB 18344 besetzten, Abschnitt an, welcher durch die Fdl B1 angenommen
wurde. Gegen 07:40 Uhr erfolgte die Vorbeifahrt der RB 18344 am Zsig S. Die Zustimmung
dazu erfolgte durch Signalbegriff Hl 12a. Bevor sich die RB 18344 im Weichenbereich der
EinfahrzugstralRe befand wurde das Zsig S selbsttatig in die Haltstellung gebracht. Die nach
Bebu vorgegebene Signal-Zugschlussstelle (s. Abbildung 9) der FahrstralRe s/4 befand sich auf
Hohe des Stellwerks W2.

Berechnung des Mindestzeitbedarf fiir die vollstindige Befahrung der FahrstraBe s/4

Der Mindestzeitbedarf fir das vollstandige Befahren der FahrstralRe s/4 wurde durch die BEU

ermittelt. Ziel der Berechnung war es den Soll-Fahrtverlauf der RB 18344 zu rekonstruieren.

Die in der Berechnung verwendete maRgebliche Geschwindigkeit betrug konstant 40 km/h.
Infrastrukturseitige relevante Punkte waren das Zsig S in km 46,636, der Auflosekontakt des

Einfahrabschnitts im  Stellwerksbezirk W2 in km 46,397, die FahrstraRen-
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Zugschlussstelle (FaZu) etwa in km 45,830 sowie der gewohnliche Halteplatz fiir Reiseziige in
km 45,285. Der Zeitbedarf ergab sich jeweils aus der Wegdifferenz zwischen dem Zsig S und
der jeweils angegebenen Kilometrierung des Standorts. An allen Orientierungspunkten ist die
Zuglange der RB 18344 berlicksichtigt. Es erfolgte keine rechnerische Berlicksichtigung des

Bremsvorgangs am gewdhnlichen Halteplatz. Die angegebenen Uhrzeiten beziehen sich auf

den Fahrtverlauf der RB 18344.

Standort des Kilometrierung Differenz zum Zeitbedarf [s] Uhrzeit
Zugschluss- Auflésekontakt | nach Vorbeifahrt | bezogen auf
signals [m] am Zsig S RB 18344
Zsig S 46,636 -239 8 07:40:51
Auflosekontakt | 46,397 0 29,47 07:41:12
161l

Weiche S91 ca. 46,200 197 47,20 07:41:30
FaZu ca. 45,830 567 80,50 07:42:03
Gewohnlicher | ca. 45,400 997 119,20 07:42:42
Halteplatz

Tabelle 6: Entfernungen und Zeitbedarf FahrstraRenauflésung s/4

Die Vorbeifahrt der Spitze der RB 18344 erfolgte nach Aufzeichnung der Elektronischen
Fahrtenregistrierung (EFR) um 07:40:43 Uhr. Nach etwa 8 Sekunden erfolgte die Vorbeifahrt
des Zugschlusses am Zsig S. Die Berechnung zeigt einen Mindestzeitbedarf von 29,47 s bis zur
vollstindigen Uberfahrt des Auflésekontakts 1611. Bezogen auf die Fahrtzeit der RB 18344
muss dieses etwa gegen 07:41:12 Uhr stattgefunden haben. Die Spitze der Weiche S91 musste
durch die RB 18344 mit Zugschluss fiktiv gegen 07:41:30 Uhr erreicht worden sein. Bis zum
vollstandigen Befahren der FaZu lag der Mindestzeitbedarf bei 80,5 Sekunden. Bis zum Halt

am gewohnlichen Halteplatz mussten mindestens 119,21 Sekunden vergehen.

Aus der Berechnung i.V.m. den Aufzeichnungen der EFR geht ein Zeitraum von etwa
20 Sekunden fir die folgenden Bedienhandlungen von Fdl B1 und Ww W2 bis zum Einsetzen

der Bremsung nach der Entgleisung hervor.
Auflésung der FahrstraBe s/4 im Stw B1

Zur Auflosung der FahrstraBe war die Mitwirkung der Fdl B1 erforderlich. Dadurch wurde die
Fahrstrallenauflosung im Stw W2 sicherungstechnisch freigegeben. Die Fdl B1 durfte die

Mitwirktaste zur FahrstraBenauflosung bedienen, wenn der Zug entweder am gewdhnlichen
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Halteplatz zum Halten gekommen oder die mindliche Aufforderung zum Auflésen der
Fahrstrafle durch die Ww W2 erfolgt war. Dieses ergab sich aus dem Verzeichnis der

Zugschlussstellen B1 in der folgenden Abbildung.

weinn WIVLRTI,

1 1 I
auf Signal nach der Zug mit wenn der Zug am gewdhnlichen Halteplatz zum Halten ge-

Schlusssignal kommen oder vorbeigefahren ist
vorbeigefahren
ist
= an an an
Signal So 12
S Gleis 4 Weiche 42 ’ Héhe Rs 4'
cid?) A
' ] ' ' \'l-—/ ' ' ' [

| ®) = nach fernmundlicher Aufforderung zur FahrstraRenauflésung durch Stw W 2

Abbildung 7: Auszug aus dem Bebu, Zugschlussstellen B1*

Das Verzeichnis der Zugschlussstellen erganzte die allgemeinen Regeln der
Fahrdienstvorschrift Ril 408.0251 Abschn. 4 zum Verfahren beim Auflésen von Zugstral3en,

durch die betriebsstellenbedingten Erfordernisse.

Der gewohnliche Halteplatz war in der Definition nach Ril 408.0101 Anhang AO1 wie folgt

beschrieben:

(...) Der gewéhnliche Halteplatz eines Reisezuges mit Regelhalt oder Bedarfshalt ist am
Bahnsteig, hierbei miissen sich in der Regel alle fiir Reisende zum Ein- und Aussteigen

vorgesehenen Tiiren am Bahnsteig befinden.

Da die RB 18344 einen Regelhalt am Bahnsteig 3 im Gleis 4 hatte, galt dieser per vorgenannter
Definition flir diesen Reisezug als gewdhnlicher Halteplatz. Die Feststellung des Halts des

Zuges lag im Verantwortungsbereich der Fdl B1.

Vorbedingung fiir die Abgabe der fernmindlichen Aufforderung war es das Zugschlusssignal
Zg 2 der einfahrenden Zugfahrt hinter der Weiche S42 c/d festzustellen. Zum Zeitpunkt der

Bedienung der Mitwirktaste befand sich die Zugfahrt zwischen dem Auflésekontakt 161l in

4 Quelle: DB Netz AG, bearbeitet durch BEU
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km 46,397 und der Weiche S91 ca. in km 46,2. Eine Aufzeichnung liber ein Gesprach, in dem

die Ww die Fdl aufforderte die FahrstraRe aufzulosen, liegt der BEU nicht vor.

Die Fdl B1 bediente die Mitwirktaste, als der Zug den dafiir frihestens vorgesehenen Punkt
noch nicht erreicht hatte [F1]. Aus technischen Gegebenheiten heraus, war diese Taste zu
diesem Zeitpunkt bereits wirksam. Die BEU bewertet diesen Faktor als ursachlich. Das
Unterlassen dieser Handlung, welche gemaR Ril 408.0251 Abschn. 4 nicht zulassig war, hatte
das Ereignis aller Wahrscheinlichkeit nach verhindert. Der Halt der RB 18344 am gewdhnlichen
Halteplatz, als Bedingung fir die Auflésung der Zugfahrstralle, konnte zu diesem Zeitpunkt
noch nicht festgestellt werden. Zum Zeitpunkt der Bedienung befand sich die Zugfahrt
zwischen Auflésekontakt in km 46,397 und der Spitze der Weiche S91 in etwa km 46,200. Die
Zugfahrt befand sich noch etwa 500 m vor der FaZu und im Zustandigkeitsbereich der Ww W2.
Eine fernmindliche Aufforderung der Ww zur Bedienung der Mitwirktaste durch die Fdl lag

nicht vor.
Auflésung der FahrstraBe s/4 im Stw W2

Die Bedienung der Mitwirktaste der Fdl B1 wurde im Stellwerk W2 mittels Leuchtmelder (s.

Abbildung 8) und Wecker angezeigt.

Gled | r
) | 9 )
29

Taste zur FahrstralRen-
Auflésung in Gleis 4

Fobrstrofessignalh
Phes| Pm

Fabratrafensignath
Niga| "
. G

Gleis 4 : ' .

Abbildung 8: FahrstraBenaufldsetaste mit Detailausschnitt, W2

Durch die Mitwirkung der Fdl war es sicherungstechnisch moglich im Stw W2 die Fahrstralle
s/4 aufzulésen. Daflr musste durch die Ww die FahrstraBenauflosetaste bedient und
gleichzeitig der FahrstraRensignalhebel in die Grundstellung gebracht werden. Die

Bedienhandlung war nach der Vorbeifahrt des Zuges an der FaZu, hinter der Weiche S42 c/d,
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durchzufiihren. Die folgende Abbildung zeigt den relevanten Auszug aus dem Verzeichnis der

Zugschlussstellen fir das Stw W2.

Ist
an an an an an
1 ] i 1 _-'-"--.\ 1 i '
ignal So 12 | Signal So Westseite
S Gleis 4 Stw W 2 Weiche 42 Weiche 42 ehem. Stw
N, c/d?) c/d _Ssw" (+)
i i i 1 \—/ i i 1

| %) = femmundliche Aufforderung zur FahrstraRenauflésung an Fdl B 1 |

Abbildung 9: Auszug aus dem Bebu, Zugschlussstellen W25

Unmittelbar nach der Information liber die Bedienung der Mitwirktaste durch die Fdl betatigte
die Ww die FahrstraRenauflosetaste und legte den Fahrstralensignalhebel in die
Grundstellung zuriick, die RB 18344 befand sich zu diesem Zeitpunkt vor der Weiche S91,
welche etwa 370 m vor der FaZu lag [F2]. Der Bedienhandlung wird durch die BEU als
ursachlicher Faktor gewertet, denn eine Vermeidung der Handlung hatte das Ereignis auf

sicherungstechnischer Ebene verhindert.
Befehlsabgabe der Fdl B1 fiir RB 18403

Nachdem die FahrstralRe s/4 aufgelost war, erfolgte durch die Fdl B1 die Befehlsabgabe fiir die
folgende Zugfahrt, welche die FahrstraRe s/6 befahren sollte [F3]. Die Bedienhandlung wird
durch die BEU als beitragender Faktor bewertet, sie erhohte die Wahrscheinlichkeit des

Ereignisses, ein Unterlassen hatte das Ereignis jedoch nicht zwangslaufig verhindert.

5 Quelle: DB Netz AG, bearbeitet durch BEU
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Die Bedienhandlung wurde vermutlich aufgrund eines zeitlichen Konflikts zwischen den
beiden Zugfahrten durchgefiihrt. Darliber hinaus ist anzunehmen, dass der Eingang des

Befehls bei der Ww W2 Zeitdruck ausloste.
Umstellung der Weiche S91 im Stw W2

Die Ww gab an, sie sei wahrend der Einfahrt der RB 18344 mit der Durchfiihrung von

Rangierfahrten beschéftigt gewesen.
Nach Ril 408.0131 Abschnitt 2 — Umstellverbot, Umstellen galten folgende Grundsatze:
»(1) Unter Fahrzeugen darf der Bediener eine Weiche nicht umstellen.

(2) Bevor der Bediener eine Weiche umstellt, muss er feststellen, dass die Weiche nicht mit

Fahrzeugen besetzt ist. (...)“

Dieser Abschnitt legte fest, dass das Umstellen von Weichen unter Fahrzeugen nicht zuldssig
war und verpflichtete die Ww das Freisein vor der Bedienhandlung des Umstellens

festzustellen. Im Stw W2 musste dies durch Hinsehen erfolgen.

Um dem Befehl der Fdl nachzukommen, stellte die Ww W2 die Weiche S91 entsprechend dem
Verschlussplan fir die FahrstraBe s/6 in die Plusstellung um, wahrend die Weiche S91 durch
die RB 18344 besetzt war [F4]. Diesen Umstand wertet die BEU ebenfalls als ursachlich, denn

eine Unterlassung der Bedienhandlung hatte das Ereignis verhindert.

Durch das Umstellen der Weiche S91 zwischen dem dritten und vierten Drehgestell, des

dritten Teils des Triebzuges, entgleiste RB 18344,
Dokumentation im Zugmeldebuch

Die folgende Abbildung zeigt einen Auszug aus dem Zugmeldebuch des Fdl B1. Zu erkennen
sind die Eintrage fir die RB 18344 mit der Annahme (07:33 Uhr), der gemeldeten Abfahrt
(07:39 Uhr) und der Ankunft (07:42 Uhr). Die Eintragung der Ankunftszeit des Zuges 18344
setzte einen Halt am Bahnsteig 3 in Gleis 4 voraus. Dieser Halt konnte nicht erfolgen, da der

Zug um 07:41 Uhr in der Weiche S91 entgleiste.
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VARt Safh 104 L2 100
40 D [ XM

Abbildung 10: Auszug aus dem ZL.J.gmeIdebuch, B1°

4.1.2 Untersuchung der betrieblichen Ablidufe der EVU
Das EVU DB Regio AG verfligte Gber eine Sicherheitsbescheinigung des EBA gemaR § 7a AEG,
ausgestellt am 21.12.2020 und war damit bis zum 20.12.2025 zur Teilnahme am

Eisenbahnbetrieb auf dem hier befahrenen libergeordneten Netz berechtigt.

Der Zug 18344 hatte eine Gesamtlange von 88,4 m und verfligte liber 194 Bremshundertstel
(R+Mg). Nach Fahrplan waren 190 Mindestbremshundertstel (R/P) gefordert.

Auswertung der EFR der RB 18344

Zur Untersuchung der Abldufe der zum Zeitpunkt des Ereignisses stattfindenden Fahrt wurden
die in der EFR gespeicherten Daten der fiihrenden Einheit der RB 18344 durch die BEU
ausgewertet. Die Rohdaten waren vollstandig und fehlerfrei aufgezeichnet. Die im Fahrzeug
registrierten Uhrzeiten deckten sich mit den in den betrieblichen Systemen der DB Netz AG
registrierten Zeiten. Daher musste im Rahmen der Auswertung lediglich eine Normierung der
EFR-Daten in wegstreckenseitiger Hinsicht vorgenommen werden. Diesbezliglich wurde auf
die Ortlichkeit der letzten 1000 Hz-Beeinflussung am Zsig S (km 46,636), bedingt durch die

Haltstellung am folgenden Ausfahrsignal C4 (km 45,242) normiert.

Die beiden folgenden Abbildungen geben einen grafischen wie tabellarischen Uberblick der

Daten ab dem Halt im Bahnhofsteil Sedlitz Ost.

6 Quelle: DB Netz AG, bearbeitet durch BEU
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Mit dem Zeitpunkt des letzten fahrplanmaRigen Aufenthaltes vor dem Ereignis, gegen
07:37 Uhr im Bahnhofsteil Sedlitz Ost, beginnend, passierte die RB 18344 gegen 07:39 Uhr das
Zsig 12, ca. im km 47,62, mit einer Geschwindigkeit von 75km/h. Da eine 1000 Hz-
Beeinflussung protokoliert wurde, ist davon auszugehen, dass dieses Signal eine zu
erwartende Geschwindigkeitsreduzierung bzw. einen Halt anzeigte. Laut Signaltabelle
handelte es sich hierbei um das Signalbild HI 7 (Hochstgeschwindigkeit auf 40 km/h (60 km/h)
ermaRigen.). Der Tf verlangsamte die Fahrt des Fahrzeuges kontinuierlich, sodass er das Zsig S
im km 46,636 mit etwa 43 km/h passierte. Die erneute 1000 Hz-Beeinflussung entsprach in
Ubereinstimmung mit der Signaltabelle der Signalisierung des Signalbildes HI12a
(Geschwindigkeit 40 km/h erméRigen, ,Halt" erwarten.). AnschlieBend Uberschritt der Zug bis

zum Eintritt des Ereignisses die Hochstgeschwindigkeit von 40 km/h nicht mehr.
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Abbildung 11: Auswertung EFR der RB 18344, grafisch
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# Zeit Weg Vist
254461 2021-09-08 07:37:04.000 49.953 10
254462 2021-09-08 07:37:04.000 49953 10
254463 2021-09-08 07:37:06.000 49.952 10

VWGBZzLvgF12iOMUDH ¢

254850  2021-09-08 07:40:44.000

254851  2021-09-08 07:40:44000 | Signal S = )
254852  2021-09-08 07:40:44000 | (km 46,636) vV - -
254957  2021-09-08 07:41:31.000 “=oTTs 70

254958  2021-09-08 07:41:31.000  46.113 40

254050  2021-09-08 07:41:32.000  46.108 39

254960  2021-09-08 07:41:32.000  46.103 39

254962  2021-09-08 07:41:33.000
254963 2021-09-0807:4133000 | EiNsatz manueller Bremse
254964  2021-09-08 07:41:33.000 | (Entgleisungszeitpunkt)
254965  2021-09-08 07:41:34.000 Avitiy 38
. 254966 2021-09-08 07:41:34.000 46,083 37
<< < 2 | Suchergebnisse loschen

254468  2021-09-08 07:37:54.000 ) .
254469 2021-00-0807:37:56000 | Aufenthalt in Sedlitz Ost
254470  2021-09-08 07:37:57.000 | (km 49,950) L 2
254723 2021-09-08 07:39:50.000 ‘—rro=s — - = U] =]l 2 -
254724  2021-09-08 07:39:50000  47.638 75
254725  2021-09-08 07:39:51.000  47.628 75
[1254726 | 2021-09-0807:3951.000 | 47622 |
254727  2021-09-08 07:39:51.000 :
254728 2021-09-0807:39:52000 | Signal 12 ;
254729 2021-09-0807:39:52000 | (km 47,622) V o= eemiee L - 2| |0 --
254730  2021-09-08 07:39:52000 ~—ATSIE TS 0
254845  2021-09-08 07:40:42000  46.648 45
254846  2021-09-08 07:40:42000  46.648 45 VW === L ==.. 2 -
25484? 2021-09-08 07:40:43.000  46.641 44 W
2021-09-08 07:40:43.000  46.636 43

Suchergebnisse anzeigen

Abbildung 12: Auswertung EFR der RB 18344, tabellarisch

Etwa ab km 46,100 unterstitzte der Tf den Bremsvorgang des Fahrzeuges manuell durch

Betatigung des Fahr- und Bremsschalters.

Die von der EFR erfassten Daten bestatigten die Aussage des Tf, welcher zu Protokoll gab, am

HI 12a zeigenden Zsig S vorbeigefahren zu sein und die plotzliche Bremsung des Zuges beim

Durchfahren des Weichenbereiches unterstitzt zu haben.

Aus den Daten und Unterlagen gingen keine Handlungen hervor, welche das Ereignis

verursacht oder begiinstigt haben konnten.
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4.2 Fahrzeuge und technische Einrichtungen
In diesem Kapitel sind die Erkenntnisse aus der Untersuchung beteiligter Fahrzeuge, der
Eisenbahninfrastruktur und weiterer technischer Einrichtungen einschlieflich damit eventuell

verbundener Tatigkeiten und Entscheidungen dargestellt.

Eine ndhere Untersuchung einzelner Subsysteme des Fahrzeugs wurde als fiir dieses Ereignis

irrelevant angesehen.

4.2.1 Untersuchung von Fahrzeugen
Der Zug RB 18344 bestand aus dem fiinfteiligen Elektrotriebzug der Baureihe (BR) 442 mit den
UIC-Fahrzeugnummern 94 800442 334-9, 94 800443 334-8, 94 80 0443 834-7,
94 80 0 843 334-4 und 94 80 0 442 834-8.

Der Einsatz des Triebzuges erfolgte bei der DB Regio AG zur Personenbeférderung im
Nahverkehr. Der Fahrzeughalter ist laut nationalem Fahrzeugeinstellungsregister die DB AG,
in der Sektion #RG, welche der DB Regio AG entspricht. Das Fahrzeug wurde 2012 von der

Bombardier Transportation GmbH im Werk Hennigsdorf hergestellt.

Aus der folgenden Tabelle lassen sich die technischen Fahrzeugdaten entnehmen:

Antriebsart elektrisch

Kraftlibertragung elektrisch (Einzelachs-Hohlwellenantrieb)

Kupplungstyp Voith Scharfenbergkupplung Typ 10
3.030 kW (Stundenleistung)

Leistung
2.280 kW (Dauerleistung)

Gesamtlange (LUP) 88.400 mm

Masse 160.100 kg

Hochstgeschwindigkeit 160 km/h

Radsatzfolge Bo’2'Bo’2’2'Bo’

Zugsicherungssystem PZB

Zugbeeinflussung EBI Cab 500

Bremsbauart Magnetschienenbremse; KB C-el-pn-R-A-E-
Mg (D) NBU 2004

Tabelle 7: Technische Daten
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Das dritte Drehgestell der RB 18344 durchfuhr die Weiche S91 im linken Strang in Richtung
Gleis 4 und das vierte Drehgestell im rechten Strang in Richtung Weiche S39. Aufgrund des

zweispurigen Laufes liberkletterten die Radsatze beider Drehgestelle die Schienenkdpfe.

Unfallursachliche Einflisse aus dem entgleisten Fahrzeug wurden im Rahmen der
Untersuchung ausgeschlossen. Die Freigabe der Fahrzeuge zur Berdumung von der
Unfallstelle erfolgte gegeniiber dem EBL des EVU durch die BEU am 08.09.2021 gegen
15:35 Uhr.

4.2.2 Untersuchung der bautechnischen Infrastruktur

Die Zugentgleisung ereignete sich in Weiche S91 im Bf Senftenberg. Sie war eine
Innenbogenweiche der Bauform IBW 54-1200-1:18,5. Fiir die Zugfahrt RB 18344 aus Richtung
des Bahnhofteils Sedlitz Ost nach Gleis 4 musste sie sich in Linkslage befinden. Bei der
Untersuchung durch die BEU wurde sie, wie in Kapitel 4.2.3 beschrieben wird, in Rechtslage

fir eine Fahrt nach Gleis 6 oder 7 vorgefunden.

Anzeichen fir eine Fehlfunktion der Weiche wurden nicht festgestellt. In den Arbeits- und
Stérungsbiichern beider Stw waren im unmittelbaren zeitlichen Umfeld des Ereignisses keine
Stérungen oder Arbeiten an der Weiche S91 eingetragen. Die Weichenprifprotokolle fir die
letzten drei Jahre wurden geprift und wiesen hinsichtlich der bautechnischen Komponenten
der Weiche keinerlei Abweichungen vom Regelwerk auf. Bei der Untersuchung durch die BEU
wurden vor Ort betrachtliche Einwirkungen auf die Gleislage und Beschadigungen an den
Schwellen und Kleineisen festgestellt. Diese wurden jedoch samtlich als Folgen der

Entgleisung identifiziert.

Flir das Ereignis ursachliche Einflliisse aus der bautechnischen Infrastruktur konnten im

Rahmen der Untersuchung ausgeschlossen werden.

Die Freigabe der Unfallstelle, u. a. zur Instandsetzung des Oberbaus, erfolgte gegeniiber dem

Nmg und dem EBL des EIU gegen 16:32 Uhr.
Entgleisungsstelle

Entgleisungsspuren waren im Fahrweg des Zuges bis in Héhe des Herzstiickes der Weiche S91
nicht festzustellen. Ab diesem Bereich kam es zu massiven Verschiebungen des Gleises,

welche in der folgenden Abbildung zu erkennen sind.
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ik

Bereich starker
Gleisverschiebungen

O M [ fa

- Fahrtrichtung(en) der RB 18344

. : — —

4 : o
Abbildung 13: Oberbauschaden

Durch den zweispurigen Lauf, kollidierte die RB 18344 mit dem Rs 6ll (ca. km 46,07).
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4.2.3 Untersuchung der Leit- und Sicherungstechnik
Im folgenden Kapitel werden die ereignisbeteiligten Stw W2 und B1 betrachtet.

Betrachtungen zu Stw W2

Das Stw W2 war ein elektromechanisches Stw der Bauform Siemens & Halske 1912 mit

Lampeniberwachung. Es wurde am 04.07.1966 in Betrieb genommen.

Fur die RB 18344 wurde im Stellwerksbezirk W2 die FahrstraBe 35 (s/4) 7 eingestellt. Diese
setzte laut Verschlussplan die Weichen S94, S42 a/b, S42 c/d in Pluslage und die Weiche S91
in Minuslage fiir einen ordnungsgemaRen Verschluss bzw. die Festlegung voraus. Zusatzlich
waren die Weichen S93, S43 c¢/d und S40 in abweisender Pluslage, aus Griinden des

Flankenschutzes, zu verschliefRen.

o aT

- — -

D o 0 0

FahrstralRensignalhebel Zustimmungsabgabe

fur 5/6 und {aufgeloste) s/4 in Grundstellung
’_ (D0 98 010 N Iwy\® wloale ulekwlv] wlm]n [z els] [ Je® 3@ 51s
I

1 | 1
3 .l.. ﬁ..‘l......l.. | |

Gleis- und - 3
trafiensignalhebel Zustimmungshebel| Weichen- Sig Fahrstraflen- 2
I — freimeldung, alt auttosung -

Darstellung
der Details in
der folgenden
Abbildung

Auffahrmeldung an
Weiche S91

gesperrter Weichenhebel $91
(die Stellung ist
falschlicherweise in Plus)

Abbildung 14: Auszug aus Verschlussplan Stw W2, mit Darstellung entsprechender Bedieneinrichtung®

7 laut Verschlussplan 7112.223-02904, Ausgabestand 09 vom 04.06.2021, Bf Senftenberg, Stw. W2

8 Quelle Verschlussplan: DB Netz AG, bearbeitet durch BEU
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Aus dem in der vorstehenden Abbildung dargestellten Verschlussplan ging u. a. hervor, dass
mit Befahren des Gleisabschnittes 1611 das Zsig S auf Halt fiel. Dieser Gleisabschnitt folgte

unmittelbar auf das Zsig S.

Die FahrstraBe wurde durch eine Tastenbedienung aufgeldst, wobei mittels Index c) im

Verschlussplan darauf verwiesen wurde, dass die Mitwirkung des Stw B1 notwendig war.

1 | 2 [1][2]3][4[5]6]7]8]9]10

Signal Fahrstrafien-
Halt auflosung

qu} TIT|T(T|T|T

= HT =
Fa|Fal|Fa Fa|Fa|Fa|fa|Fa T In('.‘lex'c)
¢ alt am | Mitwirkung

n,0.[no0[n, o, f,5.|f, Sl s, Stw B1

v {@ n.ap.adpafidf s/ | a |t |t |t |u

/163] /%61 /21 GL7 G.1]GI.3] GL4 [GL6

Hilfsauflosung

] L ] [ 1 ' 1 ] 1 1 /-\ 1 1
45_¢ 16‘1 ( T ) io]
-? S
Kriterium flr den Signalhaltfall Kriterium flr die Fahrstraenauflosung
(Besetzung Gleisabschnitt 161l) (Tastenbedienung)
‘s . .
Zwischensignal S
Gleisabschnitt 1611 (km 46,636)

- B

Abbildung 15: Auszug aus sicherungstechnischem Lageplan und Detaildarstellung aus Verschlussplan Stw W2°

Im Stw W2 war bei Eintreffen der BEU zu erkennen, dass sich der Weichenhebel der
Weiche S91 in der Plusstellung befand. Darlber hinaus befand sich der
FahrstraBensignalhebel fur die Fahrstrale s/4 in Grundstellung, d. h. die FahrstraRe s/4 war

aufgelost.

% Quelle: DB Netz AG, bearbeitet durch BEU
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Betrachtungen zu Stw B1

Das Stw B1 war ein elektromechanisches Stw der Bauform Siemens & Halske 1912 mit

nachgeristeter Lampeniberwachung. Es wurde am 04.12.1946 in Betrieb genommen.

Fir die RB 18344 wurde im Stellwerksbezirk B1 die FahrstraBe 47 (s/4) 1° eingestellt. Diese
setzte laut Verschlussplan, welcher in der folgenden Abbildung dargestellt ist, die Weiche S10
in Pluslage fur einen ordnungsgemalen Verschluss bzw. die Festlegung voraus. Zusatzlich war
sowohl die Weiche S7 in abweisender Plus-, als auch die Weichen S17 ¢/d und S26 b in
abweisender Minuslage, aus Griinden des Flankenschutzes, zu verschlielen. Die Weiche S11
war eine stumpf befahrene, in der Pluslage im Durchrutschweg liegende Weiche, welche nicht

verschlossen wurde.

Aus dem Verschlussplan war zu entnehmen, dass die FahrstraBenaufldsung nur unter
Mitwirkung des Stw W2 erfolgen konnte. Mittels Index **) war ein entsprechender Verweis
enthalten. Die Bedieneinrichtung im Stw B1 hierfir bestand aus einer sicherungstechnisch

unabhangigen Mitwirktaste.

B 91012 213 4 &2 &) 4 8|4 & @ 4 81 62 | 8 85 0 2 3
Fahrstrafiensignalhebel Befehlshebel FahrstraBen- g
fl 2
5 Weichen- und ++++++++++++ -'I_ — 2
E g Gleissperrenhebel 205 10000000000 A ga
= w I
4 % | = flo.n. e V2 2 @
& aelEH-g-L At _
=) ™ - i
N1 Fahrten 7 |pre— ﬂ
[« [we] jroncleis wrinaieis «jl& + # = = | +++++++HE PR -E | U o]
relevante Fahrwegelemente Index **) = Mitwirkung Stw W2

Abbildung 16: Auszug aus Verschlussplan Stw B1 !

Die folgende Abbildung stellt die Mitwirktaste im Stw B1 dar.

10 1qut Verschlussplan 7112.223-01904, Ausgabestand 04 vom 04.06.2021, Bf Senftenberg, Stw. B1

11 Quelle: DB Netz AG, bearbeitet durch BEU
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Leuchtmelder
(aktiv)

Mitwirktaste zur FahrstralRen-
auflésung in Gleis 4

@ o

Abbildung 17: Mitwirktaste zur FahrstraBenaufldsung mit Detail, B1*2

Wirksamkeit der Mitwirktaste im Stw B1

Die schaltungstechnischen Bedingungen fur die Wirksamkeit der Mitwirktaste im Stw Bl

waren:
e Verschluss der FahrstraRe s/4
e Haltstellung des Zsig S, keine Signalfreigabe
e Aktive Bahnhofswiederholungssperre
e Freifahren des Haltfallabschnitts (Gleis 161l)

Bei Erflullung aller Vorbedingungen und der Bedienung der Mitwirktaste wurde das
Aufloserelais flr Gleis 4 zum Anzug gebracht. Dieses schaltete mittels eines Kontaktes eine
gelb blinkende Anzeigelampe im Blockaufsatz des Ww sowie einen Wecker auf W2 an. Damit

war die technische Bedingung der FahrstraBenauflosung s/4 im Stw W2 gegeben. Eine

12 Quelle: DB Netz AG, bearbeitet durch BEU
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zusammengefasste Darstellung der hierfiir relevanten Abhangigkeiten zeigt die folgende

Abbildung.
|2
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Abbildung 18: Grundschaltungsausziige 13

13 Quelle: DB Netz AG, bearbeitete Anschaltung des Aufléserelais (Bl. 6) und Auflésung des FahrstraRensignal-
hebels (Bl. 7) des Stromlaufplans 7112.223-02042 Sp, Ausg. 03 durch BEU

Seite 31 von 42



Untersuchungsbericht

Zugentgleisung, 08.09.2021, Bf Senftenberg

Die Bedienung der Mitwirktaste war ab dem Zeitpunkt des Freifahrens des Haltfallabschnitts
1611 moglich. Die Differenz zwischen dem Ende des Haltfallabschnitts und der FaZu am
Grenzzeichen der Weiche S42 c¢/d betrug etwa 567 Meter. Dies bedeutet, dass die Bedienung
der Mitwirktaste der FahrstraRenauflésung etwa 567 Meter vor dem vollstandigen Erreichen
der FaZu bedient werden konnte [S1]. Diesen Umstand wertet die BEU als systemischen
Faktor. Es handelt sich um einen organisatorischen Faktor technischer Art, welcher sich in
Zukunft auf dhnliche oder damit zusammenhangende Ereignisse auswirken kénnte. Unter den
gegenwartigen technischen Gegebenheiten wiére ein derartiges unzeitiges Bedienen jederzeit

wiederholbar.

Das oben beschriebene Verfahren ergab sich aus der fehlenden zugbewirkten
Fahrstraflenauflosung [S2]. Der Umstand wird durch die BEU als systemischer Faktor gewertet.
Eine zugbewirkte FahrstraBenauflosung hatte die Bedienung der Mitwirktaste durch die Fdl B1
und das hadndische Auflosen der FahrstraBe durch die Ww W2 obsolet werden lassen. Es
handelt sich ebenfalls um einen organisatorischen Faktor technischer Art, der sich bereits auf
dhnliche Ereignisse auswirkte und dies auch zukiinftig tun konnte, da beim Auflésen der
Fahrstralle, zum gegenwadrtigen Zeitpunkt, keine Abhangigkeit zwischen der

Sicherungstechnik und der durchgefiihrten Zugfahrt besteht.

Das Stellwerk W2 war weder mit einer Gleisfreimeldeanlage noch mit Weichenhebelsperren
ausgestattet, es bestand keine technische Unterstiitzung zur Prifung auf Freisein von
Gleisabschnitten [S4]. Dieser Umstand wird durch die BEU als systemischer Faktor gewertet.
Es handelt sich dabei ebenfalls um einen organisatorischen Faktor technischer Art, der sich
bereits auf dhnliche Ereignisse auswirkte und dies auch zukinftig tun kdnnte. Eine unzeitige

Weichenumstellung war technisch nicht verhindert, sie ware damit jederzeit reproduzierbar.

Hinsichtlich der sicherungstechnischen Anlagen lagen keine Hinweise auf UnregelmaRigkeiten
oder Storungen vor. Die Freigabe der leit- und sicherungstechnischen Anlagen erfolgte zeitnah
mit der Freigabe der bautechnischen Infrastruktur gegentiber dem Nmg und dem EBL des EIU

gegen 16:32 Uhr.
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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 Qualifikation des am Ereignis beteiligten Tf

Der Tf war bei der DB Regio AG beschaftigt. Da das EVU Uber eine Sicherheitsbescheinigung
verflgte, unterlag der eingesetzte Tf hinsichtlich Ausbildung, Qualifikation und Tauglichkeit
den Anforderungen der Triebfahrzeugfiihrerscheinverordnung (TfV). Der Tf begann seine
Ausbildung im Januar 2019, welche er im Oktober desselben Jahres erfolgreich abschloss.
Mittels Erganzungsausbildungen fiir u. a. die BR 112/114/143 und die BR 182 qualifizierte er
sich fortlaufend weiter. Der giltige EU-Flhrerschein, ausgestellt durch die
Triebfahrzeugfihrerscheinstelle des EBA, war datiert auf den 22.10.2019 und gltig bis zum
21.10.2029. Fir das Fihren von Eisenbahnfahrzeugen erhielt der Tf letztmalig vom
verantwortlichen EVU mit Datum vom 04.03.2020 eine Zusatzbescheinigung der Klassen A
(Rangierfahrten) und B (Zugfahrten). Die zugrundeliegenden Ausbildungs- und
Prifungsbescheinigungen wurden vorgelegt. Die Erstausbildung, Zusatzqualifikationen und
Prifungen wurden jeweils von einer nach § 14 und § 15 TfV anerkannten Ausbildungs- und

Prifungsorganisation durchgefiihrt und nachgewiesen.

Die  gesundheitliche Eignung nach §5Abs.1Nr.3TfV  wurde durch einen
Tauglichkeitsnachweis einer nach § 16 TfV anerkannten Stelle nachgewiesen. Der Tf ist mit
Eignungsuntersuchung vom 17.08.2021 mit der Einschrankung des Tragens einer geeigneten
Sehhilfe bis zum Termin der nachsten Untersuchung im November 2021 fir den Dienst als

geeignet erklart worden.

Der Tf verfligte gemaR dem vom EVU vorgelegten Streckenkundenachweis auf dem

betroffenen Streckenabschnitt (iber die notige Streckenkenntnis.

Vom fir die Zugfahrt verantwortlichen EVU wurden die Dienstplane ab dem 30.08.2021 des
Tf vorgelegt. Aus diesen konnte entnommen werden, dass die Ruhezeiten am Ereignistag

eingehalten wurden.
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4.3.2 Qualifikation der Ww

Die Ww war in die Ortlichkeiten des Bf Senftenberg, auf dem Arbeitsplatz des Ww, Stw W2
eingewiesen und ging ihrem Dienst auf diesem Arbeitsplatz seit Gber 15 Jahren nach. Ein
entsprechender Nachweis der Kenntnisse und Fertigkeiten fir Bediener nach Ril 482.9001V02
liegt der BEU, datiert auf den 11.04.2006, vor.

Die Ww nahm regelméaRig an Fort-/ Weiterbildungen teil, deren Inhalte u. a. Anderungen im
Regelwerk, die Fahrwegpriifung und -sicherung auch i.V.m. Weichenstérungen, die
Beurteilung von Weichen auf Befahrbarkeit, das Anbringen von Handverschlissen, der Zweck
und die Wirkungsweise von PZB-Einrichtungen, zu treffende MaBBnahmen bei Stérungen an
GSM-R Zugfunkkomponenten, die Regeln zur Beférderung gefdhrlicher Giter umfassten.

Entsprechende Nachweise (iber die regelmaRigen Fortbildungsunterrichte liegen der BEU vor.

Die im Juli 2021 und August 2021 letztmalig seitens der DB Netz AG durchgefiihrten
Betriebskontrollen nach  Ril 412.9111 — Uberwachung des stationdr operativen

Betriebspersonals — wurden als mangelfrei protokolliert.

Mit Datum vom 15.10.2018 wurde die korperliche Eignung ohne Einschrankungen mittels
medizinischen Gutachtens bestatigt. Des Weiteren wurde die gesundheitliche Eignung fiir
Tatigkeiten als Ww nach § 47 Abs. 1 Nr. 3 EBO durch einen Tauglichkeitsnachweis gemaR

Rahmenrichtlinie 107.0002 ,,Verkehrsmedizin“ von einer anerkannten Stelle nachgewiesen.
Die Ww besaR alle notwendigen Qualifikationen, um ihre Tatigkeit ausfiihren zu kénnen.

Laut Dienstplan (Personalverwendungsnachweis M) trat die am Ereignis beteiligte Ww ihren
Dienst am 08.09.2021 gegen 06:00 Uhr an, welcher um 14:00 Uhr enden sollte. Die beiden

Tage zuvor hatte sie dienstfrei, die Ruhezeiten vor der relevanten Schicht waren eingehalten.

4.3.3 Qualifikation der Fdl

Die Fdl war in die Ortlichkeiten des Bf Senftenberg, auf dem Arbeitsplatz des Fdl, Stw B1
eingewiesen und ging ihrem Dienst auf diesem Arbeitsplatz seit (ber 30 Jahren nach. Ein
entsprechender Nachweis der Kenntnisse und Fertigkeiten fiir Bediener von Signalanlagen

liegt der BEU, datiert auf den 29.07.1991, vor.

Die Fdl nahm regelmiRig an Fort-/ Weiterbildungen teil, deren Inhalte u. a. Anderungen im
Regelwerk, die Fahrwegpriifung und -sicherung auch i.V.m. Weichenstérungen, die

Beurteilung von Weichen auf Befahrbarkeit, das Anbringen von Handverschlissen, der Zweck
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und die Wirkungsweise von PZB-Einrichtungen, zu treffende MaBnahmen bei Stérungen an
GSM-R Zugfunkkomponenten, die Regeln zur Beférderung gefdhrlicher Giter umfassten.

Entsprechende Nachweise liber die regelmaRigen Fortbildungsunterrichte liegen der BEU vor.

Die im Zeitraum vom Mai 2021 bis September 2021 seitens der DB Netz AG durchgefiihrten
Betriebskontrollen  nach  Ril 412.9111 — Uberwachung des stationdr operativen

Betriebspersonals — wurden alle als mangelfrei protokolliert.

Mit Datum vom 07.09.2020 wurde die kdrperliche Eignung mit der Einschrankung des Tragens
einer Sehhilfe mittels medizinischen Gutachtens bestatigt. Die gesundheitliche Eignung fir
Tatigkeiten als Fdl nach § 47 Abs. 1 Nr. 3 EBO wurde durch einen Tauglichkeitsnachweis
gemdll Rahmenrichtlinie 107.0002 ,Verkehrsmedizin® von einer anerkannten Stelle

nachgewiesen.
Die Fdl besal’ alle notwendigen Qualifikationen, um ihre Tatigkeit ausfiihren zu kénnen.

Laut Dienstplan (Personalverwendungsnachweis M) trat die am Ereignis beteiligte Fdl ihren
Dienst am 08.09.2021 06:00 Uhr an, welcher um 14:00 Uhr enden sollte. Die beiden Tage

zuvor hatte sie dienstfrei, die Ruhezeiten vor der relevanten Schicht waren eingehalten.
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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.

4.4.1 SMSdes EIU

GemalR § 4 Abs. 3 AEG sind Eisenbahnen verpflichtet, ihren Betrieb sicher zu fiihren, die
Eisenbahninfrastruktur sicher zu bauen und in betriebssicherem Zustand zu halten. GemaR3 § 2
Abs.1 EBO missen Bahnanlagen so beschaffen sein, dass sie den Anforderungen der
Sicherheit und Ordnung genligen. Diese Anforderungen gelten als erfiillt, wenn die
Bahnanlagen den Vorschriften der EBO und, soweit diese keine ausdriicklichen Vorschriften
enthalt, anerkannten Regeln der Technik entsprechen. Die bei der DB Netz AG geltenden Ril
kénnen anerkannte Regeln der Technik darstellen. Darliber hinaus war es fur den Erhalt einer
Sicherheitsgenehmigung erforderlich eine SMS nach Ril (EU) 2016/798 einzufuhren. Die
inhaltlichen Malstdbe fir die Aufstellung und Einhaltung waren die in der Verordnung

(EU) 2018/762 genannten Anforderungen.
Wiederkehrende UberwachungsmafRnahmen

Betrieblichen Fehlhandlungen wie im hier untersuchten Fall sollte durch eine entsprechend
an den Anforderungen der Tatigkeiten und Arbeitsplatze ausgerichteten Aus- und Fortbildung
der Mitarbeiter vorgebeugt werden. Die MindestmaRstabe hinsichtlich der
Zugangsvoraussetzungen sowie der Inhalte und der Dauer fiir die Aus- und Fortbildung von
Fdl und Ww waren in den Ril der Modulgruppe 046 niedergelegt. Um die Regelkenntnis und
die Handlungssicherheit des eingesetzten Betriebspersonals laufend sicherzustellen und zu
Uberpriifen erfolgte eine regelmiRige Uberwachung mittels Betriebskontrollen. In der
Ril 412.9111 — Uberwachung — war die Haufigkeit von Betriebskontrollen, gestaffelt nach dem
Risiko entsprechend der Tatigkeit und den Arbeitsplatzverhéltnissen, geregelt. In der
Risikobewertung waren die Tatigkeiten als Fdl und als Ww im Bf Senftenberg hinsichtlich der
Funktionsstufe in die Kategorie A und hinsichtlich der Arbeitsplatzverhadltnisse in die
Komplexitatskategorie a eingeordnet. Das bedeutete, dass die Mitarbeiter gemall der
Ril 412.9111 jahrlich jeweils mindestens acht Mal in unregelmaRigen Abstdnden an ihrem

Arbeitsplatz Giberwacht werden mussten. GemaR den vorliegenden Unterlagen wurde diese
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Vorgabe entsprechend den Regelungen vollstindig erfiillt und bei den Uberwachungen der
am Ereignis beteiligten Mitarbeiter keine Defizite bezlglich der Regelkenntnis oder

Handlungssicherheit festgestellt.

Die Betriebskontrollen erfolgten betriebsstellenbezogen. Auf das individuelle Risiko von

Fehlhandlungen im Bf Senftenberg wurde durch das EIU jedoch nicht regelmaRig hingewiesen.

4.4.2 SMSdes EVU

Im Rahmen der Erteilung einer Sicherheitsbescheinigung mussten EVU nachweisen, dass sie
ein SMS eingerichtet haben, welches den EU-rechtlichen Anforderungen gentigte. Das SMS
wurde durch die zustandige Aufsichtsbehorde regelmaRig auditiert. Das fir die Zugfahrt
verantwortliche EVU war gemaR § 4 Abs. 3 AEG u. a. verpflichtet, den Betrieb sicher zu fihren,
insbesondere bestand eine Verpflichtung zur sicheren Durchfliihrung von Zugfahrten. Zur
Gewahrleistung der sicheren Betriebsflihrung gehorte u. a. das Aufstellen und Einhalten eines
den gesetzlichen Anforderungen geniigenden SMS entsprechend § 4 Abs. 4 AEG i. V. m. der
Richtlinie (EU) 2016/798. Inhaltliche MaRstabe fir ein SMS waren die Aufstellung und

Einhaltung der in der Delegierten Verordnung (EU) 2018/762 genannten Anforderungen.

Auf eine entsprechende EVU-bezogene Priifung wurde seitens der BEU verzichtet, da weder
eine diesbeziigliche Auffilligkeit des EVU, noch ein entsprechender Zusammenhang zum

Ereignis gegeben war.

4.5 Friihere Ereignisse dhnlicher Art
Im Zusammenhang mit dem vorzeitigen Auflosen von Fahrstrallen bzw. dem Umstellen von
Fahrwegelementen unter dem rollenden Rad waren insbesondere folgende

Entgleisungsereignisse zu verzeichnen:

e Am 08.11.2016 gegen 13:30 Uhr entgleiste der Personenzug DPN 80146 bei der
Einfahrt in den Bf Blumenberg auf der Weiche W 8 mit den beiden Radsatzen der
fihrenden Triebwageneinheit. Ursachlich fiir dieses Ereignis war ein vorzeitiges
Auflésen der EinfahrzugstraBe durch die Fdl-in in Verbindung mit einem

vorzeitigen Umstellen der Weiche W 8 durch den Ww.

e Am 01.10.2018 gegen 19:35 Uhr entgleiste der Giiterzug DGS 48502 im Bf
Duisburg-Wedau auf der Weiche 05W12 mit dem Tfz und den ersten vier Wagen.

Die Entgleisung wurde durch einen Arbeitsfehler des zustdndigen Fdl Duisburg-
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Wedau verursacht. Dieser loste die FahrstraRe auf, um eine Fehlleitung des
Guterzuges zu verhindern, obwohl dieser noch nicht zum Halten gekommen war.
Aufgrund einer programmierten Vorzugslage der Weiche 05W12 fiihrte dies zum

Umlaufen der Weiche unmittelbar vor dem Tfz des noch fahrenden Giiterzuges.

e Am 09.06.2021 gegen 12:17 Uhr entgleiste der Giliterzug DGS 95370 auf der Fahrt
von Stendell nach Pirna im Bf Demmin beim Befahren der Weiche W 39 mit den
beiden Radsatzen am nachlaufenden Drehgestell des letzten Wagens. Fir dieses
Ereignis ursachlich war, dass die Stellwerkspersonale auf den beiden Stw
betriebliche Fehlhandlungen begingen, die ausschlieBlich durch ihr gemeinsames
Auftreten zu einer Entgleisung in der Weiche W 39 fiihren konnten. Zu dem
Ereignis trugen das Fehlen einer Gleisfreimeldeanlage und ein damit verbundenes
technisches Verhindern der unzeitigen Auflosung der Fahrstrale bei. Als
beitragender und systemischer Faktor wurde zudem gewertet, dass das EIU DB
Netz AG zur erfolgten Uberwachung der Stellwerksbediener keine inhaltliche
Umsetzung darstellen konnte, anhand derer ein systematischer Ansatz fir die
konsequente Beachtung und das dauerhafte Bewusstsein fir

arbeitsplatzbezogene, sicherheitskritische Arbeitsplatzablaufe ersichtlich war.

e Am 12.10.2021 gegen 14:13 Uhr entgleiste die RB 57223 auf der Fahrt von
Aalen Hbf nach Donauwdrth bei der Einfahrt in den Bf Nordlingen auf der Weiche
W 208. Fir das Ereignis ursachlich waren betriebliche Fehlhandlungen des Fdl
Nordlingen sowie die technische Ausfiihrung des Stw. Die Arbeitsbelastung des Fdl
trug zum Ereignis bei. Die ausgesprochene Sicherheitsempfehlung 02/2026
empfiehlt, die Verfahren des EIU gemaR Delegierter Verordnung (EU) 2018/762
Anhang Il Punkt 5.2.1 zur steten Berlicksichtigung der Anforderungen durch
menschliche Faktoren zu Uberpriifen, um eine kontinuierliche Beherrschung der
mit der Sachanlage verbundenen Sicherheitsrisikos, insbesondere bei einer

Verlangerung der Betriebsphase, sicherzustellen.
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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

Das EIU hatte in den fir die Stw B1 und W2 geltenden Arbeitsvorgaben u. a. auch eine
folgerichtige Schutzfunktion zu dem in Kapitel 4.1.1 genannten, wesentlichen betrieblichen
Grundsatz der TSI OPE etabliert. Demnach waren die Voraussetzungen fiir die Zulassung einer
Zugfahrt solange weiter aufrecht zu erhalten, wie dies zur Gewahrleistung der Sicherheit der
Zugfahrt erforderlich war. Dies wurde durch organisatorische Bedienregeln gewahrleistet,
damit kein Zug mit bereits vorliegender Zustimmung zur Fahrt durch das unzeitige Umstellen
einer Weiche gefihrdet werden konnte. Die ermittelten Handlungen, Unterlassungen,
Vorkommnisse oder Umstdnde um den Ereigniszeitpunkt herum fihrten dennoch zur

Entgleisung der RB 18344 im Bf Senftenberg.

Die Zugentgleisung war ursachlich auf Bedienhandlungen der Fdl B1 und der Ww W2 im Bf
Senftenberg zurlickzufiihren, welche in einem Zeitraum von etwa 20 Sekunden durchgefiihrt
wurden. Diese bezogen sich auf die Auflosung der ZugfahrstraBe s/4 der RB 18344. Zunachst
wurde die Mitwirktaste zur FahrstraBenauflosung der ZugfahrstraBe s/4 unzeitig durch die
Fdl B1 bedient [F1], als sich der Zug im Zulauf auf das Stw W2 befand. Die Bedienung war
technisch bereits etwa einen km vor Erreichen des gewdéhnlichen Halteplatzes moglich [S1].
Darauf folgte die unzeitige Auflosung der FahrstralRe s/4 durch die Ww W2, welches durch die
vorherige Handlung der Fdl technisch moglich wurde [F2]. Eine ereignisverhindernde
zugbewirkte FahrstraRenauflosung war an dieser ZugfahrstralSe nicht vorhanden [S2]. Als zum
Ereignis beitragend wurde die friihzeitige Befehlsabgabe der Fdl B1 fir den Folgezug, vor der
Ankunft des vorherigen Zuges ermittelt [F3] woraufhin die Ww W2 die Weiche S91 umstellte,
ohne festzustellen, dass diese frei von Fahrzeugen war [F4]. Eine Gleisfreimeldeanlage als

technische Unterstlitzung zur Fahrwegprifung gab es nicht [S4].

Durch die BEU wurden drei ursachliche i.V. m. drei systemischen Faktoren sowie ein

beitragender Faktor festgestellt, die zur Zugentgleisung fiihrten.
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Zum ursdchlichen Faktor ,Unzeitige Bedienung der Mitwirktaste im Stw B1“ [F1] und

systemischer Faktor ,Mitwirktaste schon vor dem Befahren der FaZu bedienbar* [S1]

Die Fdl im Stw B1 bediente die Mitwirktaste zur Auflosung der Fahrstrale s/4 fur den
Zug 18344 vorzeitig und entgegen der Vorgaben des Regelwerks. Der Zug befand sich zu
diesem Zeitpunkt noch immer im Zulauf in Richtung Stw W2; war somit nicht im Gleis 4 zum
Halten gekommen. Auch wurde durch die Ww die Fdl nicht fernmindlich zum vorzeitigen
Auflésen der Fahrstralie aufgefordert, was laut Bebu unter den, im Kapitel 4.1.1 ausgefiihrten
Voraussetzungen, erlaubt war. Zum Zeitpunkt der Bedienung waren keine Bedingungen

gegeben, die die Bedienung der Mitwirktaste erlaubten.

Als systemischer Faktor ist zudem die technisch-organisatorische Gegebenheit zu nennen,
dass die wirksame Bedienung der Mitwirktaste bereits nach dem vollstandigen Befahren des
Auflésekontakts 161l in km 46,397 moglich war. Von diesem Punkt aus waren durch den Zug
noch ca. 567 m bis zur FaZu zuriickzulegen. Bis zum Erreichen des gewdhnlichen Halteplatzes
mussten ca. 997 m zurlickgelegt werden, entsprechend der Regelwerksvorgabe fir eine

zuldssige Bedienung.

Demnach war es bereits etwa einen Kilometer vor dem Erreichen des gewdhnlichen
Halteplatzes der Fahrstrale moglich, die FahrstraBe ohne nachweispflichtige Bedienhandlung

aufzuldsen.

Zum ursdchlichen Faktor ,,Unzeitige Auflésung der Fahrstralle durch die Ww W2“ [F2] und
systemischer Faktor ,Keine technische Abhadngigkeit zwischen Stellwerk und durchgefiihrter

Zugfahrt” [S2]

Die Ww W2 |6ste mit der Tastenbedienung und dem Bedienen des FahrstraBensignalhebels
die FahrstraBe nach Gleis 4, entgegen den Bestimmungen in der Fahrdienstvorschrift, vorzeitig
auf. Der Zugschluss befand sich zu diesem Zeitpunkt noch vor der FaZu, die im Verzeichnis fir

Zugschlussstellen festgelegt war. Der Zugschluss war durch die Ww W2 noch nicht erkennbar.

Eine zugbewirkte FahrstraRenauflésung, welche das Ereignis hatten verhindern kénnen, war

nicht vorhanden.
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Zum beitragenden Faktor ,Befehlsabgabe fiir Folgezug vor Ankunft des vorherigen Zuges”

[F3]

Die Tatsache der ziigig folgenden Befehlsabgabe fir die FahrstraRe s/6 nach Auflosen der
FahrstraBe s/4, durch die Fdl fuhrte vermutlich dazu, dass die Ww eine dringende
Notwendigkeit daflr sah, die Weiche S91 umzustellen. Der Hinweis auf die einzustellende
Folgefahrstrale  flihrte vermutlich zu  Zeitdruck und erhohte damit die

Eintrittswahrscheinlichkeit des Ereignisses.

Zum ursachlichen Faktor ,Umstellen der Weiche ohne Priifung auf Freisein durch Ww W2*“
[F4] und systemischer Faktor ,Keine technische Unterstiitzung der Prifung auf Freisein

durch Hinsehen” [S4]

Die Weiche S91 wurde unter dem fahrenden Reisezug RB 18344 umgestellt. Dabei wurde die
Fahrdienstvorschrift hinsichtlich der Feststellung des Freiseins von Weichen vor deren
Umstellung nicht beachtet. Das Priifen auf Freisein der Weiche vor der Umstellung hatte das

Ereignis aller Wahrscheinlichkeit nach verhindert.

In diesem Abschnitt waren weder eine durchgangige Gleisfreimeldeanlage vorhanden noch
Weichenhebelsperren, die das Ereignis hatte verhindern kdnnen. Die BEU verdffentlichte
bereits im Jahr 2018 die Sicherheitsempfehlung 2018/1, welche die Empfehlung einer
Risikobetrachtung von Bf ohne selbsttatige Gleisfreimeldeanlage hinsichtlich einer
Nachriistung eben dieser enthielt. Die Verwendung einer Gleisfreimeldeanlage in den
Hauptgleisen des Bf Senftenberg wiirde i.d.R. in Kombination mit einer technischen
Fahrstrallenauflosung verwendet werden. Dieser Umstand hatte dazu gefiihrt, dass keine der

obenstehenden Handlungen durch Fdl oder Ww hatte durchgefiihrt werden miissen.

5.2 Seit dem Ereignis getroffene Mafdnahmen

Seitens der Bezirksleitung “Betrieb” und der Bezirksleitung “Leit- und Sicherungstechnik”
wurden Planungen zur Implementierung eines Gleisabschnittes durchgefiihrt, welcher eine
Mitwirkung des Zuges zur Auflosung der relevanten Fahrstralle realisiert. Zum Zeitpunkt der

Veroffentlichung des Berichts war diese noch nicht umgesetzt.

5.3 Zusitzliche Bemerkungen

Die durchgefiihrten Untersuchungen lieferten keinen Beitrag zu diesem Punkt.
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6 Sicherheitsempfehlungen
Gemal § 6 EUV und Art. 26 Abs. 2 der Ril (EU) 2016/798 ergeht unter Verweis auf die bereits
ausgesprochenen und unverdndert einschlagigen Sicherheitsempfehlungen 2018/1 und

02/2026 keine weitere Sicherheitsempfehlung.
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