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0 Vorbemerkung

Auf der Grundlage des Artikel 24 der Richtlinie (EU) 2016/798 hat die europaische 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 enthalt eine Kurzbeschreibung des Ereignisses sowie Informationen zu den

Folgen, Primdrursachen sowie zu im Einzelfall ausgesprochenen Sicherheitsempfehlungen.

1.1 Kurzbeschreibung des Ereignisses

Am 26.08.2025 gegen 07:29 Uhr prallte der Personenzug DPN 83205 auf der Fahrt von
Bremerhaven-Lehe Pbf nach Twistringen auf dem Bahniibergang (BU) in km 131,702 zwischen
den Betriebsstellen Bf Bremen-Burg und Hp Bremen-Oslebshausen mit einem

Personenkraftwagen (Pkw) zusammen.

1.2 Folgen
Es entstanden Sachschaden in H6he von schatzungsweise 1,3 Mio. Euro am beteiligten
Eisenbahnfahrzeug, der Infrastruktur sowie an dem beteiligten Pkw. Der Verkehrsteilnehmer

wurde todlich verletzt. Zwei weitere Personen wurden leicht verletzt.

1.3 Ursachen

Im Rahmen der Untersuchung des Ereignisses wurden die folgenden Handlungen,
Unterlassungen, Vorkommnisse oder Umstande als sicherheitskritische Faktoren identifiziert.
Diese werden gemdaR Durchfuhrungsverordnung (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

Zugfahrt [F2]

Handlung / Unterlassen / Faktor Faktor Faktor
Umstand / Vorkommnis
- Entwurfsplanung Plausibilitatsprif
24.07.2025 unter Annahme ung der
einer abweichenden | Entwurfsplanung
Entwurfsplanung des EIU Streckenhéchstgesch | fir das NWS [S1]
windigkeit [F1]
Offnen der - -
26.08.2025, 07:22:46 Uhr | schranken bei
Bahniibergangsposten einer sich
offnet Schranken an BU nahernden

26.08.2025, ab 07:22:46
Uhr

Verkehrsteilnehmer
befahrt den BU

Verkehrsteil-
nehmer befahrt
den BU bei
eingeschalteten
Lichtzeichen [F3]

Tabelle 1: Zusammenfassung Einflussfaktoren

1.4 Sicherheitsempfehlungen

GemaR § 6 EUV und Art. 26 Abs.2 der Richtlinie (EU)2016/798

Sicherheitsempfehlungen:

ergehen nachfolgende

Lfd. Nr.

Adressat und Sicherheitsempfehlung

Betrifft Unternehmen

04/2026

Sicherheitsbehorde:

Es wird empfohlen, die Planungs-, Freigabe- und
Dokumentationsprozesse fir die Entwurfsplanung des
Nachwarnsystems auf Grundlage der Delegierten
Verordnung (EU) 2018/762, Anhang Il, Kap. 4.4.3 und
4.5.3., zu verbessern.

EIU

05/2026

Sicherheitsbehorde:

Es wird empfohlen, zur Beherrschung der Risiken
gemaR der Delegierten Verordnung (EU) 2018/762,
Anhang Il, Kapitel 3.1.1. bei der ersatzweisen
Sicherung eines Bahnibergangs durch technische
Losungen, diese hinsichtlich der Ausschaltkriterien
und Schrankenoffnung zu iberprifen und
weiterzuentwickeln.

EIU
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2 Die Untersuchung und ihr Kontext

Die Bundesstelle fur Eisenbahnunfalluntersuchung (BEU) ist fir die Untersuchung von
gefahrlichen Ereignissen im Eisenbahnbetrieb im Sinne des KapitelsV der
Richtlinie (EU) 2016/798 auf Eisenbahninfrastrukturen des Bundes und auf nicht
bundeseigenen Eisenbahninfrastrukturen des (ibergeordneten Netzes gemdlR §2b

Allgemeines Eisenbahngesetz (AEG) zustandig.

Ziel und Zweck der eingeleiteten Untersuchungen ist es, die Ursachen des gefahrlichen
Ereignisses aufzuklaren 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 durchgefihrt.

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

Eisenbahnunternehmen gerichtet.

Zu schweren Unfillen 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.

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
durchgeflhrt, die mit der Entscheidung zur Aufnahme einer Untersuchung beginnen und mit

der Veroffentlichung des Untersuchungsberichtes abgeschlossen werden. Zur
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Ursachenermittlung werden ergebnisoffene Untersuchungen in allen beteiligten
Fachdisziplinen angestellt und hierbei insbesondere Fehler-Ursachen-Analysen und Soll-Ist-

Vergleiche durchgefiihrt.

Vom ortlich zustandigen Untersuchungsbezirk Nordwest wurden die

Untersuchungshandlungen federfiihrend geleitet.

Sofern im Einzelfall geboten, werden die jeweiligen Untersuchungsteams bezirkstibergreifend

unterstltzt und notwendige Sachverstandigenleistungen extern beauftragt.

Im Rahmen der Sachverhaltsermittlung und Ursachenerforschung wurden neben den

beteiligten Unternehmen keine weiteren Stellen einbezogen.

Die Durchfiihrung 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.

Daruber hinaus kdnnen nach § 5b Abs. 4 AEG von den an gefahrlichen Ereignissen beteiligten
Eisenbahnen Unterstiitzungsleistungen eingefordert werden. Bei dem vorliegenden

gefahrlichen Ereignis wurden keine Unterstitzungsleistungen eingefordert.

Die infrastrukturseitige Freigabe der Unfallstelle erfolgte durch die BEU am 26.08.2025 um
09:45 Uhr.
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3 Beschreibung des Ereignisses

Im dritten Kapitel wird das gefahrliche Ereignis in zwei vorgegebenen Unterkapiteln naher
beschrieben. In Kapitel 3.1 sind neben den Grunddaten weitere Informationen zum
Ereignisort, den duReren Bedingungen, den Beteiligten und den Folgen enthalten. Die
Ereignisrekonstruktion sowie Informationen zur Auslésung und dem Ablauf der
RettungsmaRnahmen 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 einen Bahnlbergangsunfall im Sinne der Richtlinie

(EU) 2016/798.

Die BEU fiihrt das Ereignis national unter der Ereignisart Bahnilibergangsunfall.

3.1.1 Lage und Beschreibung des Ereignisortes

Der Bahniibergangsunfall ereignete sich in km 131,702 der Strecke 1740 auf dem BU mit der
Bezeichnung ,Grambker DorfstraRe”. Die laut dem Verzeichnis der zulassigen
Geschwindigkeiten (VzG) benannte Strecke 1740 war eine zweigleisige, elektrifizierte
Hauptbahn von Wunstorf, W18 — DB-Grenze, (Bremerhaven-Seehafen) Anschluss 9130/3131.

Im Bereich der Ereignisstelle wies das VzG eine Hochstgeschwindigkeit von 140 km/h aus.

Die Betriebsdurchfiihrung auf der Strecke erfolgte nach den Regeln der Fahrdienstvorschrift,

Richtlinie (Ril) 408.

Die nachfolgende Abbildung gibt einen Uberblick zur Lage der Ereignisstelle.
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A\

Bf Bremen-Burg

\. ;

: \ DPN 83112
DPN 8320xk

Hp Bremen-Oslebshausen

.

Abbildung 1: Ubersichtsplan?

Der folgende Auszug aus dem signaltechnischen Lageplan gibt einen Uberblick zum

Zusammenprall auf dem BU ,,Grambker DorfstraRe”.

o
:g-_ Pkw
o Lf7 -
a ] !
I: Zbk 215/b152Hg—gp ..I.?"* 1215 - 215
2
Ly v -l:_.‘_ N
bl wvar3 r-g Zbk 2131a151 H-—g) 20t | 2
V. u. n. Hp Bremen-Oslebshausen L5 l—--—<]_1o" Bl km 131,702 v. u. n. Bf Bremen-Burg
A Grambker DorfstraRe —lp

Abbildung 2: Lageplan?

3.1.2 Leit- und Sicherungstechnik

Die zustandigen Fdl der Betriebsstellen fiir die Strecke zwischen dem Bf Bremen-Burg und dem
Hp Bremen-Oslebshausen waren der Fdl Bremen-Burg des ortlich besetzten
Spurplanstellwerks der Bauform SpDrS60 sowie der Fdl des elektronischen Stellwerks Bremen

Hbf, dessen Arbeitsplatz sich in der BZ Hannover befand. Der Fdl Bremen-Burg Bf war der

! Geobasisdaten: © GeoBasis-DE / BKG [2025], bearbeitet durch BEU

2 DB InfraGO AG, bearbeitet durch BEU
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signaltechnisch und betrieblich zustindige Fdl fiir den BU km 131,702 sowie die den BU

deckenden selbsttatigen Blocksignale.

Die Strecke 1740 sowie die angrenzenden Betriebsstellen verfliigten Gber das
Zugsicherungssystem Punktformige Zugbeeinflussung (PZB) und den digitalen Zugfunk Global

System for Mobile Communications Rail (GSM-R).

Bei dem BU in km 131,702 mit der Bezeichnung ,Grambker DorfstraRe” handelte es sich um
einen mit Lichtzeichen und Vollschranken gesicherten BU, dessen technische
Sicherungsanlage zum Ereigniszeitpunkt aufgrund von Baumalnahmen gemal Betriebs- und
Bauanweisung (Betra) Nr. F 218190 25 auller Betrieb genommen war. Ersatzweise wurde der
BU mittels des Technischen Hilfsmittels (TH) , TH-BUP“ gesichert. Das TH-BUP ist ein mobiles,
modulares Sicherungssystem, das temporar stationdre Bahniibergangsanlagen ersetzt. Es
besteht aus Lichtsignalanlagen, Schranken und Andreaskreuzen, die von einem

Bahniibergangsposten (BUP) per Schliisselschalter gesteuert werden.

Am BU ,Grambker DorfstraRe” bestand das System aus einer mobilen Sicherungsanlage
(mobsSi), die zusatzlich mit einem Nachwarnsystem (NWS) ausgestattet war. Zum Einsatz kam
ein System ,, TH-BUP UPZ“ des Herstellers UPZ Sitech GmbH. Das als ,,System Vollschranke”
bezeichnete System bestand aus vier Halbschranken mit Lichtzeichen, siehe nachfolgende

Abbildung.

Abbildung 3: System Vollschranke UPZ3

3 UPZ Sitech GmbH
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3.1.3 Fahrzeuge

Der Personenzug DPN 83205 mit den Fahrzeugnummern 94 80 0440 210-3 (flihrendes
Fahrzeug) und 94 80 0440 340-8 war ein elektrischer Gliedertriebzug der Baureihe 440 vom
Typ Alstom Coradia Continental, der insbesondere bei der Regio-S-Bahn
Bremen/Niedersachsen eingesetzt wurde. Der Personenzug DPN 83205 war als
Doppeltraktion aus einem fiinfteiligen und einem dreiteiligen Triebzug mit einer Zuglange von
145 m gebildet und befand sich auf dem Laufweg von Bremerhaven-Lehe Pbf nach

Twistringen.

3.1.4 Beteiligte

Die am Ereignis Beteiligten hatten die folgenden Funktionen:

Fiir das Eisenbahninfrastrukturunternehmen (EIU) DB InfraGO AG:
e Fdl Bremen-Burg und Fdl Bremen Hbf
e Organisationseinheit |.IBB21 des EIU

B+S Bau- und Sicherungsgesellschaft mbH als Auftragnehmer des EIU:
e Sicherungsunternehmen zur Gestellung des BUP
e Technische Abnahme der mobSi und des NWS

Fiir das Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU) NordWestBahn GmbH:
e Triebfahrzeugfihrer (Tf) des DPN 83205

Benutzer von Bahniibergangen:

e Ein StralRenverkehrsteilnehmer unter Nutzung eines Pkw
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3.1.5 AufRere Bedingungen

Zum Zeitpunkt des Ereignisses herrschten folgende Bedingungen:

Lichtverhaltnisse Tageslicht
Sicht klar
Bedeckung leicht bewolkt
Temperaturen 20°C
fallender Niederschlag Nein
Niederschlagshaufigkeit --

Untergrund / gefallener Niederschlag trocken

Tabelle 2: Ubersicht der duReren Bedingungen

3.1.6 Todesopfer, Verletzte und Sachschiden

Der StraRenverkehrsteilnehmer als Benutzer des BU wurde todlich verletzt.

Bei dem Ereignis traten folgend aufgefiihrte Personenschaden ein:

Anzahl Tote Anzahl schwer Verletzte | Anzahl leicht Verletzte
Reisende - - -
Mitarbeiter - - 2
Benutzer von 1 i i
Bahniibergangen
Dritte - - -
Summe 1 - 2

Tabelle 3: Ubersicht der Personenschiden

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

geschatzte Kosten in Euro
Fahrzeuge 1.100.000
Infrastruktur 164.000
Dritte 30.000
Gesamtschadenshdhe 1.294.000

Tabelle 4: Ubersicht der geschitzten Schadenshdhe
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3.2 Sachliche Beschreibung der Vorkommnisse
Zur Rekonstruktion des gefahrlichen Ereignisses sowie zur Beschreibung der
NotfallmaRnahmen werden insbesondere auch die in Kapitel 4 enthaltenen Aufzeichnungen,

Auswertungen und Feststellungen etc. herangezogen.

3.2.1 Hergangsbeschreibung

Zum Ereigniszeitpunkt fanden im Stellbereich des Stellwerks Bremen-Burg fiir die Zeit vom
01.08.2025, 00:00 Uhr bis 31.08.2025, 24:00 Uhr BaumaBnahmen gemall Betra
Nr. F 218190 25 statt.

Bestandteil dieser Arbeiten war auch die vollstindige Erneuerung der
Bahniibergangssicherungsanlage (BUSA) des BU ,Grambker DorfstraRe” in km 131,702. Die
alte BUSA war bereits abgebaut worden, die neue BUSA befand sich noch in der Errichtung.
Wihrend dieser Bauphase wurde der BU temporir ersatzweise durch einen BUP, unterstiitzt

durch mobSi mit NWS, gesichert.

Der BUP wurde {iber Zugfahrten durch die jeweils benachbarten Fdl Bremen-Burg und Fdl
Bremen Hbf benachrichtigt. Diese Benachrichtigung erfolgte durch Mithéren der
fernmiindlich zu titigenden Zugmeldungen zwischen beiden Fdl durch den BUP iiber GSM-R.
Nach Erhalt der Benachrichtigung fiir den Personenzug DPN 83112 (Fahrtrichtung Bremen Rbf
— Bremen-Burg) sicherte der BUP den BU. Vor Erreichen des BU durch den vorgenannten Zug
erhielt der BUP die Benachrichtigung (iber die Zugfahrt DPN 83205 aus Richtung des Bf
Bremen-Burg. Nachdem der Zug DPN 83112 den BU passiert hatte, hob der BUP die Sicherung
des BU auf, indem er die Schrankenanlage 6ffnete. Die Lichtzeichen des BU waren weiterhin
eingeschaltet. Ein auf der Westseite vor dem BU wartender Pkw fuhr bei sich hebenden
Schrankenbdumen und trotz eingeschalteter Lichtzeichen in den Kreuzungsbereich des BU ein.
Als sich dieser Pkw aus westlicher Richtung in Bewegung setzte und den BU befuhr, erreichte
die Zugspitze des Personenzuges DPN 83205 ebenfalls den BU. Das filhrende Fahrzeug des
Zuges prallte bei einer Geschwindigkeit von ca. 119 km/h unmittelbar mit dem Pkw zusammen

und schleuderte ihn in Fahrtrichtung des Zuges nach rechts gegen einen Oberleitungsmast.

3.2.2 Notfallmanagement
Nach §4 Abs.3 AEG haben die Eisenbahnen die Verpflichtung, an MalRnahmen des
Brandschutzes und der technischen Hilfeleistung mitzuwirken. Die Innenministerien der

Linder und die DB AG haben sich auf folgende Verfahrensweise verstiandigt. Flr die
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DB InfraGO AG gelten die entsprechenden Brand- und Katastrophenschutzgesetze der Lander.
Das Notfallmanagement der DB AG ist in der Konzernrichtlinie 123, das der DB InfraGO AG in

der Ril 423 ndher beschrieben und geregelt.

Unmittelbar nach dem Ereignis setzte der Tf des DPN 83205 einen Notruf mit anschlieBendem

Nothaltauftrag ab. Er handelte damit entsprechend den Regeln der Ril 408.2581 Abs. 2 und 3.

UnregelmaRigkeiten in Verbindungen mit MaRnahmen der Fremdrettung wurden der BEU

nicht bekannt.
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4 Auswertung des Ereignisses

In diesem Kapitel werden insbesondere die im Rahmen der Unfalluntersuchung ermittelten
maRgeblichen 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 friiheren 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

Zur sicheren Durchfihrung der Fahrten auf der Infrastruktur der DB InfraGO AG hatten die
beteiligten Fdl der Stellwerke Bremen-Burg und Bremen Hbf hierzu untersetzende und
erganzende unternehmensinterne Arbeitsvorgaben zu beachten und umzusetzen, unter
anderem die Ril 408, das Betriebsstellenbuch und im Auftragsbuch ausliegende Auftrage

sowie betriebliche Mitteilungen.
Zusammenarbeit Fdl und BUP

Die Zugfolge wurde zwischen den Betriebsstellen Bremen-Burg und Bremen Hbf entsprechend
der Fahrdienstvorschrift Ril 408.0421 ,(...) Bahnibergangsposten (iber Zugfahrten
benachrichtigen” mit Hilfe des Zugmeldeverfahrens durchgefiihrt. Die Auswertung der GSM-
R Gesprachsdateien ergab, dass die Fdl ihre Zugmeldungen regelkonform erst dann abgaben,

nachdem der BUP seine Anwesenheit im Funkgespriach gemeldet hatte.
Stellwerksunterlagen

Im Rahmen der Untersuchungen der betrieblichen Handlungen wurden neben der
Auswertung der GSM-R Gesprache u. a. die Aufzeichnungen aus den Zugmeldebiichern
herangezogen. Die betrieblichen Handlungen der am Ereignis beteiligten Fdl stellen in Bezug

auf das Ereignis keinen beitragenden oder ursachlichen Faktor dar.
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BUP

Fiir den BUP waren die Regelungen aus der Ril 456 ,Regeln fiir Schrankenwérter” in der zum
Ereigniszeitpunkt gliltigen Version zu beachten. Die eingesetzte mobSi und das NWS dienten
ihm als Hilfsmittel und technische Riickfallebene bei der Erfiillung seiner Aufgaben, den BU

bei sich ndhernden Zugfahrten zu sichern.

Im Rahmen des Zugmeldeverfahrens war der BUP in die Meldekette zwischen den Fdl Bremen-
Burg und Bremen Hbf eingebunden. Die Abmeldungen der Ziige notierte er in seiner
personlichen Unterlage ,Nachweis der Benachrichtigungen®. Zur Kommunikation mit den
benachbarten Betriebsstellen im Rahmen der Benachrichtigung von Bahniibergangsposten
wurde dem BUP ein mobiles GSM-R Telefon ({iberlassen. Laut ,Nachweis der
Benachrichtigungen” und seines Arbeitszeitnachweises hatte der betroffene BUP seine
Tatigkeit am Tag des Ereignisses um 06:00 Uhr aufgenommen und die Fdl Gber die
Dienstaufnahme informiert. Ab Dienstbeginn des BUP bis zum Zeitpunkt des Ereignisses waren
bereits 19 Zugfahrten durchgefiihrt worden. Bis zum Zeitpunkt des Ereignisses wurden keine

UnregelmaRigkeiten bekannt.
Ubersicht der Mindestfahrzeiten

Zur Orientierung fiir den Zeitpunkt der SchlieBung des BU wurde dem BUP eine Ubersicht
ausgehandigt in der die Mindestfahrzeiten, abhangig von der Zuggeschwindigkeit aufgefiihrt
waren. Fiir sich ndhernde Ziige war aus beiden Fahrtrichtungen eine sofortige BU-Sicherung

durchzufiihren, siehe folgende Abbildung.
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fur BU km: 131.700 6017 4065 23
(Rufzeichen / Rufnummer)
VzG-Strecke: 1740
Bezeichnung: Po. 131
zwischen den Zugmeldestellen | HBB und HBR E
(Bremen-Burg) (Bremen Rbf Einf)
und
Giiltig ab . 01.09.2023
Entfernung HBB o 131,700 P 1800
(Zugmeldestelle) (80U km) (Entfernung (m))
___________ HBRE . - 131,700 = 2665
(Zugmeldestelle) (BU km) (Entfernung (m))
Mindestfahrzeiten aus Richtung HBB, Bremen-Burg _
Sichern des BU sofort nach Benachrichtigung X
Sichern des BU sofort nach Benachrichtigung mit Sicherungsmeldung
zulissige Geschwindigkeit [km/h] 30 | 40 | 50 [ 60 | 70 | 80 | 90 | 100 | 110 | 120 | 130 | 140
Mindestfahrzeit [Min]
Mindestfahrzeiten aus Richtung HBR E, Bremen Rbf Einf
Sichern des BU sofort nach Benachrichtigung X
Sichern des BU sofort nach Benjachrichtigung mit Sicherungsmeldung
zulissige Geschwindigkeit [km/h] 30 | 40 | 50 [ 60 | 70 | 80 | 90 | 100 [ 110 | 120 | 130 | 140
Mindestfahrzeit [Min]

Abbildung 4: Ubersicht der Mindestfahrzeiten

Der BUP durfte die Schranken der mobSi am BU 6ffnen, sobald der BU vollstindig von
Eisenbahnfahrzeugen gerdumt war. Auch durften sich dem BU gemiR Ril 456.0010

Abschnitt 11 (1) keine anderen Schienenfahrzeuge nahern.

Ein kurzzeitiges Offnen der Schranken, veranlasst durch den BUP, war im Datensatz der mobSi
um 07:22:46 Uhr registriert, siehe auch Kapitel 4.2.3. Unmittelbar danach veranlasste der BUP
erneut das SchlieRen der Schrankenanlage. Diese Handlung, die Schranken bei einer sich
ndahernden Zugfahrt zu 6ffnen wurde durch die BEU als ursachlicher Faktor [F2] in Bezug auf
das Ereignis gewertet. Der Ausschluss oder die Vermeidung hatten das Ereignis aller

Wahrscheinlichkeit nach verhindert.

4.1.2 Untersuchung der betrieblichen Abldufe der EVU
Die Daten der Elektronischen Fahrtenregistrierung (EFR) wurden gesichert und durch die BEU
ausgewertet. Die Auswertung ergab, dass die Geschwindigkeit des Personenzuges DPN 83205

zum Kollisionszeitpunkt ca. 119 km/h betrug. Die zuldssige Fahrplangeschwindigkeit von
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120 km/h wurde nicht Gberschritten. Der Zusammenprall konnte durch den Tf, trotz Abgeben
des Achtungssignals ,Zp1“ und einer eingeleiteten Schnellbremsung, zu keiner Zeit verhindert

werden.

Die Untersuchungen ergaben, dass die Betriebsfiihrung des am Ereignis beteiligten EVU keine
ereignisrelevanten Faktoren darstellte. Weitergehende Untersuchungen wurden daher nicht

durchgefihrt.

4.1.3 Benutzer von Bahniibergidngen

Der StraRenverkehrsteilnehmer niherte sich dem BU mit einem Pkw aus westlicher Richtung.
Der Verkehrsteilnehmer hielt zunachst mit dem Pkw bei geschlossenen Schranken und
eingeschalteten Lichtzeichen am BU an. GemaR § 19 Abs. 2 Nr. 2 StraRenverkehrsordnung
(StVO) haben Fahrzeuge vor dem Andreaskreuz zu warten, wenn rotes Blinklicht oder gelbe
oder rote Lichtzeichen gegeben werden. Als der BUP die Schranken kurzzeitig 6ffnete, befuhr
der StraRenverkehrsteilnehmer den BU bei weiterhin eingeschalteten Lichtzeichen mit seinem

Pkw und geriet unmittelbar vor der Zugfahrt DPN 83205 in den Gefahrenbereich des BU.

Dieser Sachverhalt wird als ursachlicher Faktor [F3] des Ereignisses durch die BEU bewertet.
Der Ausschluss oder die Vermeidung dieses Handelns hatte das Ereignis aller

Wahrscheinlichkeit nach verhindert.

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

verbundener Tatigkeiten und Entscheidungen dargestellt.

4.2.1 Untersuchung von Fahrzeugen

Die Untersuchungen ergaben, dass die an dem Personenzug DPN 83205 entstandenen
Schaden eine Folge des Ereignisses waren. Ein ursachlicher oder beitragender Faktor ist den
Gegebenheiten der beteiligten Eisenbahnfahrzeuge nicht zuzuschreiben. Weitere

Untersuchungen wurden aus diesem Grund nicht durchgefiihrt.

4.2.2 Untersuchung der bautechnischen Infrastruktur
Bei der Technik des BU in km 131,702 handelte es sich vor dem Ereignisdatum regulir um eine
BUS 72-D LzHH-Anlage des Herstellers Siemens. Als ,Hp-Anlage” war der BU vor Beginn der

Arbeiten gemiR Betra regulir als signalabhingiger BU unmittelbar in die
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FahrstraBensicherung eingebunden. Der BU verfiigte reguldr iber vier StraBensignale inkl.
Lichtzeichen. Zum Ereigniszeitpunkt war die technische Sicherung des BU aufgrund der
Arbeiten gemalR Betra Nr. F 218190 25 auRer Betrieb. Die Vorgabe des Einsatzes von BUP war

in der Betra unter Kapitel 5.1.8 festgelegt.

Die Untersuchungen ergaben, dass die an Infrastruktur entstandenen Schaden eine Folge des
Ereignisses waren. Einen ursachlichen oder beitragenden Faktor stellte die bautechnische
Infrastruktur, bezogen auf das Ereignis, nicht dar. Weitere Untersuchungen wurden aus

diesem Grund nicht durchgefihrt.

4.2.3 Untersuchung der Leit- und Sicherungstechnik

Die mobSi und das NWS galten als technische Hilfsmittel und nicht als LST-Anlagen im Sinne
eines bestimmten Sicherheitsintegritatslevels. Aus diesem Grund erfolgte fiir sie keine
reguldare Zulassungsentscheidung durch das Eisenbahn-Bundesamt. Im Kontext der
Delegierten Verordnung (EU) 2018/762, Anhang Il, Kap. 5.2.2 sind jedoch alle technischen
Systeme, deren Einsatzzweck eine Erhohung des Sicherheitsniveaus zum Ziel haben, als
Sachanlagen einzuordnen. Fir das EIU bestand daraus die Verpflichtung, die
bestimmungsgemale Verwendung dieser Sachanlagen zu gewdhrleisten und dabei deren

sicheren Betriebszustand und das erwartete Leistungsniveau aufrecht zu erhalten.

Die an dem BU ,,Grambker DorfstraRe” eingesetzte mobSi und das NWS des Herstellers UPZ
Sitech GmbH verfligten Uber eine Standardtypfreigabe durch das EIU und wurden folglich bei
dem EIU DB InfraGO AG, zum Einsatz gebracht. Die Typfreigabe beruhte auf internen
prozessualen Abldufen der Abteilung Diagnoseplattform und Gefahrenmeldeanlagen des EIU
im  Prozess LN14-10 Typfreigabeverfahren, unter = Anwendung  zugehoriger

Arbeitsanweisungen.

Beim EIU DB InfraGO AG war die ersatzweise Sicherung eines BU durch mobSi gemiR
Weisung ,Nr. 815.8010-W-102-!“, Version 2.0 ausschlieRlich in der Ausfihrung als Anlage
mittels Lichtzeichen und Halbschranken zuldssig. Die am BU ,Grambker DorfstraRe”
eingesetzten vier mobilen Halbschranken mit Lichtzeichen bildeten hingegen gemeinsam
einen Vollschrankenabschluss, siehe Abbildung 3. Das SchlieRen der Schranken war analog zu
der reguldr am BU vorhandenen Sicherungsart mit Vollschrankenabschluss so projektiert, dass

sich bei einem notwendigen SchlieBvorgang durch den BUP in Folge einer sich ndhernden

Zugfahrt erst die Einfahrschranken innerhalb einer Zeitspanne von sechs Sekunden schlossen.
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Sobald diese in der geschlossenen Endlage waren senkten sich innerhalb von zehn Sekunden
zeitversetzt auch die jeweiligen Ausfahrschranken versetzt zueinander innerhalb von jeweils
sechs Sekunden. Die Rekonstruktion und Auswertung der ereignisbezogenen Sachverhalte
ergab, dass der Pkw unmittelbar nach dem Befahren des BU vom Schienenfahrzeug erfasst
wurde. Grundsatzlich bestand bei dem hier unplausibel errichteten Vollschrankenabschluss
zudem das Risiko, dass StralRenverkehrsteilnehmer durch die Schrankenanlage im
Gefahrenraum eingeschlossen werden konnten. Dieser Umstand findet hier Erwdhnung,
stellte bezogen auf den Eintritt des Ereignisses oder dessen Vermeidung jedoch keinen

ursachlichen oder beitragenden Faktor dar.

Die Beweggriinde und getroffenen Entscheidungen Uber die entgegen der o. g. Weisung
getroffene Sicherungsart mittels Vollschrankenabschluss am BU ,Grambker DorfstraRe”

wurden der BEU nicht mitgeteilt.
Nachwarnsystem

Das NWS ist eine zusatzliche Sicherheitsvorkehrung, die in der Lage ist, Zuganndaherungen
durch schienenkontaktbasierte Zugdetektion zu erkennen. Ein NWS wird oft in der
Kombination mit BUP und/oder mobSi eingesetzt. Das NWS warnt mittels akustischer und
optischer Signale und kann so Fehlbedienungen eines BUP, wie z. B. das Nichtsichern eines
ersatzweise zu sichernden BU offenbaren. In einem solchen Fall 16st eine NotschlieBung der
mobSi aus. Es dient zur Erhdhung der Sicherheit an ersatzweise durch BUP gesicherten BU und
dient dem Zweck, Bahniibergangsunfalle durch eine NotschlieBung zu verhindern. In einem
solchen Fall werden StraRenverkehrsteilnehmer zuerst durch akustische Signalgeber und
optische Erinnerungsleuchten gewarnt, dass der BU noch geéffnet ist, bevor eine

NotschlieBung als automatischer SchlieBvorgang erfolgt.
Das Auslosen wurde mittels eines Zahlwerks registriert.

Die SchlieBung der Schrankenantriebe erfolgte bei ausgeldster Nachwarnung in folgender

Reihenfolge:
e Gelbphase wird libersprungen
e Akustik(en) sind aktiv
e Rotlichtphase wird fiir zehn Sekunden eingeleitet

e SchlieBung der Schrankenantriebe (ca. sechs Sekunden)
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Wihrend das NWS aktiv ist kann ein BU allgemein innerhalb der projektierten

Offnungsverhinderungszeit nicht manuell gedffnet werden.
Entwurfsplanung

Die Anndherungsstrecke war aus beiden Richtungen mit 890 m bei einer Annaherungszeit von
20 Sekunden unter Annahme einer Streckenhdchstgeschwindigkeit von 160 km/h planerisch
festgelegt. Die Einschaltkontakte fir das NWS befanden sich gemaR der vorliegenden
Projektierung der Anlage in km 130,810 aus Richtung Bremen Rbf und km 132,590 der Strecke

aus Richtung des Bf Bremen-Burg, siehe folgende Abbildung.

Bf Bremen Rbf (HBR) Bremen Rbf Bve (HBR_E)  Hp Bremen-Oslebshausen (HBOS)
in km 8,913 (1401) in km 12,120 (1401) in km 130,099 (1740)

Richuung in km 0,500 (1522) Bf Bremen-Burg (HBB)
Bremen Rbi, Baf (1401) in km 0,024 (1423)

0Y16XQ161 o BU km 131,700 in km 133,611 (1740)
% o o 176 g ? HG 160 km/h
N » I;iv A Anndherungszeit 20 Sekunden {—
EL0 €D WD) . . [ p
uchuang 0163 350 Anndherungsstrecke 890 Meter o0 R "5‘[:: /\\
Bremen thf i1 3 fliis] . . 15 T Lesumer Sielgraben
11208 354 17 Zbk212|| b152 Ebk214 B152 Ls 24" I: hnsteig
10 i\ e | ||lo e Fhe e el LA e :1‘ oe-iFiss | [|leins
Rich Lt oo | s HH08) * ichtung
Bremen Fbf (17400 17207 ]_,‘m\ Ceomwe]|kem 130,81 ERfkm 132,540 \ 1 Z oo | J . B 0
1720749 7 S4@Dl 17FF S| Py i [l-ee \ 8ah s HH0 086153 || [|es—ig1s3
/ @ ! 17 Zek211]| Zok213f kbk210 A151 (Y :‘mg 5HH® ( b
al51

[ BOS 72 D LzHH in Km 131,700 Grambker Dorlstrae

Abbildung 5: Lage der Einschaltkontakte fiir NWS an BU in km 131,702

Die Untersuchungen der BEU ergaben, dass der Entwurfsplanung fir das NWS im betroffenen
Abschnitt eine abweichende zuldssige Streckenhochstgeschwindigkeit zu Grunde lag. Statt der
gemdB VzG zuldssige Hochstgeschwindigkeit von 140 km/h wurde die Lage der
Einschaltkontakte des NWS auf Grundlage einer zuldssigen Streckengeschwindigkeit von
160 km/h geplant, sodass die Einschaltkontakte ca. 110 m weiter entfernt vom BU verlegt
wurden, als es bei Annahme der zuldssigen Streckenhéchstgeschwindigkeit der Fall gewesen
ware. Nach dem Befahren eines Einschaltkontaktes durch die letzte Achse eines Zuges begann
die projektierte Offnungsverhinderungszeit von 20 Sekunden abzulaufen. Wihrend dieser
Zeitspanne konnte das NWS nicht in Grundstellung geschaltet werden, wodurch ein manuelles
Offnen unterbunden war. Die Offnungsverhinderungszeit soll rechnerisch auf Basis der
zuldssigen Streckenhochstgeschwindigkeit so festgelegt werden, dass der schnellste
anzunehmende Zug mit seiner Zugspitze den BU innerhalb dieser Zeit erreicht, ohne dass die

Anlage zuvor durch Ablauf der Zeitspanne wieder in die Grundstellung schaltet.

Der DPN 83205 befuhr den Einschaltkontakt des NWS in km 132,500 mit ca. 101 km/h, bei
tendenziell steigender Geschwindigkeit in einer Beschleunigungsphase. Durch diese im

Vergleich der Projektierung zu Grunde liegende niedrige tatsachliche Geschwindigkeit des
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DPN 83205 i. V. m. der Zuglinge war die Offnungsverhinderungszeit bereits ca. vier Sekunden,
bevor die Zugspitze den BU erreichte, abgelaufen. Der Umstand, dass der Entwurfsplanung fiir
das NWS eine vom VzG abweichende Streckenhdchstgeschwindigkeit zu Grunde lag, die sich
auf die Lage der Einschaltkontakte an der Strecke auswirkte, wurde durch die BEU als
beitragender Faktor [F1] gewertet. Dieses Vorkommnis bzw. Umstand wirkten sich auf das
Ereignis aus, indem dessen Wahrscheinlichkeit erhéht oder dessen Eintreten zeitlich
beschleunigt wurde, der Ausschluss des o. g. Faktors [F1] hatte das Ereignis nach Einschatzung

der BEU jedoch nicht verhindert.
Montage und Inbetriebnahme der Anlage

Die mobSi und das NWS wurden am 15.08.2025 vor Ort in Betrieb genommen. Die Montage
und Inbetriebnahme wurde mittels eines Ubergabe- und Priifprotokolls dokumentiert. GeméaR
diesem, der BEU nach dem Ereignis vorgelegten Protokoll wurde die Anndherungszeit fur das
NWS aus der Entwurfsplanung mit 20 Sekunden (ibernommen und die Einschaltkontakte
streckenseitig gemall den Vorgaben der Entwurfsplanung verlegt. Bei der Abnahme war ein
Vertreter des Sicherungsunternehmens anwesend und bestatigte mittels Unterschrift die
Ubergabe. Bei dieser Montage und Inbetriebnahme wurden keine technischen Miangel an der
Anlage nach den Funktionstests festgestellt und eine ordnungsgemafRe Funktion geprift und

dokumentiert.
TH BUP

Als technisches Hilfsmittel fir BUP (TH BUP) bezeichnet man eine mobile technische
Bahniibergangssicherung. Der modulare Aufbau der TH BUP erméglicht die variable
Ausriistung mit Lichtzeichen- und Schrankenanlagen. Das hierfiir verwendete Produkt mobSi
ersetzt fiir den BUP die Sicherung gegeniiber dem StraRenverkehr, beispielsweise entfallen

der Einsatz von Schrankenband oder Handzeichen.

An dem BU in km 131,702 ,,Grambker DorfstraBe” kam ein System des Herstellers UPZ Sitech

GmbH zum Einsatz.

,Das technische Hilfsmittel ist eine mobile Sicherungsanlage fiir den tempordiren Einsatz

an einer niveaugleichen Kreuzung (Straf3e zu Schiene).

Das System TH-BUP UPZ soll dem Bahniibergangsposten als technisches Hilfsmittel zur

Verfligung stehen. Die Anlage ist darauf ausgelegt, als Halb- und/oder als Vollschranke,
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mit bis zu 12 Schrankenantrieben zu funktionieren. Die Sicherung des Bahniibergangs

erfolgt iiber Schrankenbdume und Lichtzeichen.*

Die Steuerung der Anlage wurde durch eine Bedieneinheit realisiert, auf dem die einzelnen
SchlieR- bzw. Offnungszustinde fiir den Bediener anhand von Kontroll-LEDs und Display

angezeigt wurden, siehe folgende Abbildung.

Quittier- NotschlieBen  Ein/Ausschalter
taster Pilztaster Bedieneinheit

Touchscreen Schlisselschalter
Display Schranken Offnen/SchlieBen
Abbildung 6: Bedieneinheit*

Folgende Handlungsanweisung konnte der Bedienungsanleitung , TH-BUP UPZ & NWS UPZ“

entnommen werden:

,Das TH-BUP UPZ wird iiber den Schliisselschalter auf der Oberseite der Bedieneinheit
gesteuert. Der Schliisselschalter iibermittelt an alle eingeschalteten und ausgewdhlten

Schranken das Schaltsignal zum ,,Schranken Offnen” oder ,Schranken Schliefsen”.

4 UPZ Sitech GmbH, Bedienungsanleitung TH-BUP UPZ & NWS UPZ, Version 1.50 Stand 11/2024
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Das Display dient dem BUP als Informationsquelle. Es kénnen alle Zusténde oder

Zustandsénderungen dariiber abgelesen werden.

Die Offnung und SchlieRung des BU wurde im Regelfall mit einem Schliisselschalter, der sich

an der Bedieneinheit befand, ausgelost.
»,Um die Schranken zu schlief3en, gehen Sie wie folgt vor:

e Drehen Sie den Schliissel von ,Schranken Offnen” auf ,Schranken Schlieffen” im

Uhrzeigersinn
e Das gelbe Lichtzeichen (an der LSA und auf dem Display) leuchtet fiir 5 Sekunden
e Das gelbe Lichtzeichen erlischt und das rote Lichtzeichen leuchtet

e Nach der Leuchtzeit von 10 Sekunden schlief3en alle Schrankenantriebe zeitgleich

(Schlief3zeit ca. 6 Sekunden)
Um die Schranken zu éffnen, gehen Sie wie folgt vor:

e Drehen Sie den Schliissel von ,,Schranken Schliefen” auf ,Schranken Offnen” gegen

den Uhrzeigersinn
e Die Schrankenantriebe 6ffnen zeitgleich (Offnungszeit ca. 6 Sekunden)

e Nachdem alle Schrankenantriebe gedffnet sind, erlischt das rote Lichtzeichen (an

der LSA und auf dem Display)“>

Um eine NotschlieBung auszulosen, war das Handbedienfeld mit einem Schlagschalter
ausgeristet, der nach Betatigung ein sofortiges Aufleuchten der roten Lichtsignale und das

Absenken der Schrankenbdume nach zehn Sekunden Rotlichtsignal bewirkte.

Die Anlage verfligte Uber eine Systemzeit und eine Diagnoseeinrichtung, durch die ein

Auslesen der Offnungs- und SchlieRzeiten moglich war.
Auslesung der Anlage

Die Bedieneinheit wurde am 26.08.2025 durch den Hersteller ausgelesen und die Daten der
BEU zur Verfligung gestellt. Technische Stérungen an der Anlage konnten fiir den

Ereigniszeitpunkt ausgeschlossen werden.

5> UPZ Sitech GmbH, Bedienungsanleitung TH-BUP UPZ & NWS UPZ, Version 1.50 Stand 11/2024
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Die untenstehende Abbildung zeigt auszugsweise die von der Anlage ab 07:18:17 Uhr

registrierten Befehlssteuerungen am 26.08.2026.

26.08.2025 07:18:17 Schranke 4 - LSA 1 Gelblicht Ab 07:18:12 Uhr: deaktiviert

26.08.2025 07:18:17 Schranke 4 - LSA 1 Rotlicht SchlieBvorgang des Bii  aktiviert

26.08.2025 07:18:17 Schranke 3 - LSA 1 Gelblicht durch BUP eingeleitet  deaktiviert
26.08.202507:18:17  Schranke 3 - LSA 1 Rotlicht nach Entgegennahme ,jyiert
26.08.202507:18:17  Schranke 2 - LSA 1 Gelblicht gj;f‘:::z:‘d“"ge" L

26.08.2025 07:18:17 Schranke 2 - LSA 1 Rotlicht DPN 83112 und aktiviert

26.08.2025 07:18:17 Schranke 1 - LSA 1 Rotlicht DPN 83205 aktiviert

26.08.2025 07:18:17 Schranke 1 - LSA 1 Gelblicht deaktiviert

26.08.2025 07:18:27 Schranke 2 - Endlagensensor offen Endlage verlassen
26.08.2025 07:18:28 Schranke 4 - Endlagensensor offen Endlage verlassen
26.08.2025 07:18:33 Schranke 4 - Endlagensensor geschlossen Endlage erreicht
26.08.2025 07:18:34 Schranke 2 - Endlagensensor geschlossen Endlage erreicht
26.08.2025 07:18:38 Schranke 3 - Endlagensensor offen Endlage verlassen
26.08.2025 07:18:38 Schranke 1 - Endlagensensor offen Endlage verlassen
26.08.2025 07:18:43 Schranke 3 - Endlagensensor geschlossen Endlage erreicht
26.08.2025 07:18:44 Schranke 1 - Endlagensensor geschlossen Endlage erreicht
26.08.2025 07:21:55 Bedieneinheit - Zugdetektion aus ESK2 NWS erkennt Zugfahrt DPN 83112 Zug in Messstrecke
26.08.2025 07:22:17 Bedieneinheit - Zugdetektion aus ESK2 z;;;mtnpr:;é;uz " kein Zug in Messstrecke
26.08.2025 07:22:23 Bedieneinheit - Zugdetektion aus ESK1 NWS erkennt Zugfahrt DPN 83205 Zug in Messstrecke
26.08.2025 07:22:42 Bedieneinheit - Zugdetektion aus ESK1 he‘m,zl,ggar'.:';;'w 83205 den Bii emeichte  KE€IN ZUg in Messstrecke
26.08.2025 07:22:46 Schranke 4 - Endlagensensor geschlossen Endlage verlassen
26.08.2025 07:22:46 Schranke 3 - Endlagensensor geschlossen Endlage verlassen
26.08.2025 07:22:46 Schranke 2 - Endlagensensor geschlossen Endlage verlassen
26.08.2025 07:22:46 Schranke 1 - Endlagensensor geschlossen @fnen des Bii nach bpn 83112 ENndlage verlassen
26.08.2025 07:22:46 Bedieneinheit - Schliisselschalter Schranken 6ffnen/ schlieRen Befehl Schranken 6ffnen 1
26.08.2025 07:22:46 Bedieneinheit - Schlisselschalter Schrankesréh?gr?:nnéesscE;L'!eBen Befehl Schranken 6ffnen 2
26.08.202507:22:51 Bedieneinheit - Schliisselschalter Schranken 6ffnen/ schlieRBen Befehl Schranken schlieBen 1
26.08.2025 07:22:51 Bedieneinheit - Schliisselschalter Schranken 6ffnen/ schlieRen Befehl Schranken schlieBen 2

Abbildung 7: Auszug Ausleseprotokoll des TH-BUP am 26.08.26°

Folgende Zustinde der Anlage konnen nach Auswertung des obenstehenden
Ausleseprotokolls angenommen werden. Der BUP hatte um 07:18:12 Uhr mit der Sicherung

des BU begonnen:

e Um 07:18:17 Uhr erlosch das Gelblicht und das Rotlicht war aktiv, im weiteren
Verlauf von zehn Sekunden schlossen die Schrankenantriebe 2 und 4 mit einer

Schliel3zeit von sechs Sekunden.

e Um 07:18:38 Uhr schlossen die auf verzogert geschalteten Schrankenantriebe 1

und 3, die Verzogerung der Schrankenantriebe betrug zehn Sekunden.

6 UPZ Sitech GmbH, bearbeitet durch BEU
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Um 07:21:55 Uhr befuhr ein Schienenfahrzeug die Schienenkontakte der
Einschaltstelle des NWS [red. Anmerkung: hier handelte es sich um die Zugfahrt
DPN 83112].

Um 07:22:17 Uhr war die eingestellte Zeit im NWS nach dem Befahren der letzten
Achse auf der Einschaltstelle durch den Zug DPN 83112 abgelaufen. Die Zeit von
Aktivierung (Befahren des Einschaltkontakts mit erster Achse) zur Deaktivierung

(Befahren mit letzter Achse) betrug 22 Sekunden).

Um 07:22:23 Uhr betatigte ein Schienenfahrzeug die zweite Einschaltstellenseite

des NWS [red. Anmerkung: hier handelte es sich um die Zugfahrt DPN 83205].

07:22:42 Uhr: die eingestellte Zeit des NWS nach Verlassen der letzten Achse durch
Zugfahrt DPN 83205 Zeit von Aktivierung (Befahren des Einschaltkontakts mit

erster Achse) zur Deaktivierung (Befahren mit letzter Achse) betrug 19 Sekunden.
Um 07:22:46 Uhr stellte der BUP den Schliisselschalter auf Schranken éffnen.

Um 07:22:51 Uhr stellte der BUP den Schliisselschalter auf Schranken schlieRen.

Die Offnungsverhinderungszeit war um 07:22:46 Uhr bereits abgelaufen, sodass der BUP

einen erfolgreichen Offnungsvorgang des BU einleiten konnte. Wahrend der Zeit von

07:22:46 Uhr bis 07:22:51 Uhr blieb das Rotlichtzeichen am BU durch die technische

Spezifikation der Anlage wihrend des Offnens fiir den StraRenverkehr sichtbar weiterhin aktiv.
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4.3 Menschliche Faktoren

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

Merkmale sowie organisatorischer und Arbeitsplatzfaktoren ergeben.

4.3.1 Beteiligte des Infrastrukturbetreibers
Fdl

Die am Ereignis beteiligten Fdl verfligten iber die erforderlichen Qualifikationen, die sie zur
Durchfliihrung ihrer Tatigkeit auf den beteiligten Stellwerken befahigten. Zugehorige
Nachweisdokumente wurden durch das EIU vorgelegt. Auf weitergehende Untersuchungen

konnte aufgrund des Ereignishergangs verzichtet werden.

4.3.2 Sicherungsunternehmen

Der BUP war fiir ein Auftrag nehmendes Sicherungsunternehmen des EIU, die B+S Bau- und
Sicherungsgesellschaft mbH, im Einsatz. Er verfiigte iiber einen giiltigen BUP-Ausweis und
wurde durch den zustdandigen Bezirksleiter Betrieb am 15.08.2025 mittels Vordruck
456.0020V05 ,Nachweis der Einweisung und Checkliste fiir Posten” und mittels oOrtlicher
Zusatze fir Bahniibergangsposten in die Ortlichkeit des BU in km 131,702 ,Grambker

Dorfstralle” eingewiesen.
Arbeitsplatzfaktoren

Der BUP hatte seine Tatigkeit unmittelbar am BU durch Bedienhandlungen an der
Bedieneinheit zu verrichten, siehe Abbildung 6. Als Wetterschutz und Riickzugsort stand ihm

ein Wurfzelt mit Klappstuhl zur Verfligung, siehe untenstehende Abbildung 8.
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Abbildung 8: Arbeitsplatz des BUP?

Generell wirken auf den BUP am Arbeitsplatz verschiedene Faktoren ein, die im Allgemeinen
seine Konzentration und Arbeitsweise beeinflussen kbnnen, sodass abgemeldete Zugfahrten

trotz Eintrag in der Unterlage ,Nachweis der Benachrichtigungen” vergessen werden kénnen.

Eine Ablenkungsgefahr besteht beispielswese durch das Verkehrsgeschehen, wie z. B. das
Verhalten der StraBenverkehrsteilnehmer. Teilweise sind BUP, aufgrund der lingeren
SchlieRzeiten an einem hilfsweise gesicherten BU, Beschimpfungen und Anfeindungen der
StraRenverkehrsteilnehmer ausgesetzt. Die Tatigkeit ist darliber hinaus monoton, da sich
lange Phasen ohne Zugfahrten mit Phasen, in denen mehr Zugverkehr stattfindet abwechseln

konnen. Eine Ablenkungsgefahr besteht in monotonen Phasen beispielweise durch die

7 DB InfraGO AG
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Nutzung eines Smartphones. Im vorliegenden Ereignis konnte das Vorliegen der hier
genannten Beispielszenarien zum Ereigniszeitpunkt durch die BEU nicht ausfiihrlicher

ermittelt werden.

4.3.3 Beteiligte der EVU
Der beteiligte Tf des am Ereignis beteiligten EVU verfligte Uber die erforderliche Qualifikation,
u. a. gemal Triebfahrzeugfihrerscheinverordnung, die ihn zur Durchfiihrung der Zugfahrten

befahigte. Zugehdrige Nachweisdokumente wurden durch das beteiligte EVU vorgelegt.

Auf weitergehende Untersuchungen konnte aufgrund des Ereignishergangs verzichtet

werden.

4.4 Feedback- und Kontrollmechanismen

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

Sicherheitsmanagement sowie Uberwachungsverfahren mit ein.
Entwurfsplanung durch das EIU

GemalB § 4 Abs. 3 AEG sind Eisenbahnen verpflichtet, ihren Betrieb sicher zu fiihren, die
Eisenbahninfrastruktur sicher zu bauen und in betriebssicherem Zustand zu halten. Zudem
muss gemal § 4 Abs. 4 AEG i. V. m. der Richtlinie (EU) 2016/798 ein SMS eingerichtet werden.
Die inhaltlichen MaRstabe fiir die Aufstellung und Einhaltung waren die in der Verordnung

(EU) 2018/762 genannten Anforderungen.

Das EIU DBInfraGOAG verfligte am Tag des Ereignisses Uber eine giltige
Sicherheitsgenehmigung gemaR § 7c AEG. Das EIU war damit zum Betreiben von

Eisenbahninfrastruktur im Gbergeordneten Netz berechtigt.

Gemal Prozess M.01.01.04 und zugehoriger Weisung Nr. ,,815.8010-W-102-!“ (Version 2.0)
Abschnitt 4.2 wurde die Entwurfsplanung flir das NWS generell durch die Organisationseinheit
I.IBB21 innerhalb des EIU ausgefiihrt. Die genannte Weisung ist zum 24.04.2026 Bestandteil

der Richtliniensammlung der Ril 815 des EIU geworden.

Nach Erstellung der Entwurfsplanung durch 1.IBB21 und durch das Anlagen- und
Instandhaltungsmanagement des EIU sollte die Planung gemaR o. g. Prozess auf Plausibilitat

geprift werden. Die Entwurfsplanung wird danach allgemein laut Prozess von der
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Organisationseinheit I.IBB32 vom EIU an das jeweilige Sicherungsunternehmen tbergeben, so

auch vorliegend.

Vor dem Einsatz des Behelfsmittel mobSi waren die Anzahl und Standorte der Lichtzeichen,
die Anzahl der Halbschranken bzw. Schranken, Erfordernis von FuBwegschranken usw. ortlich
festzulegen und zu dokumentieren, hierzu konnte der zustdandige Anlagenverantwortliche

Oberbau des EIU zu Rate gezogen werden.

Bezliglich der Plausibilitatspriifung und der Entscheidung fiir die Art und Anzahl der Schranken
und Lichtzeichen an dem betroffenen BU konnte vom EIU keine Nachweisfiihrung in
schriftlicher ~ Form  gegeniber der BEU vorgelegt werden. GemdalR der
Delegierten Verordnung (EU) 2018/762, Anhang Il, Kapitel 4.4.3 muss die Organisation dafur
sorgen, dass sicherheitsrelevante Informationen relevant, gliltig, konsistent und korrekt sind
sowie kontrolliert werden und vor ihrem Wirksamwerden mitgeteilt, empfangen und
verstanden werden. Hinsichtlich des Umfangs und der Gite einer Plausibilitatsprifung
innerhalb des EIU konnte aufgrund nicht vorgelegter Dokumentation daher keine
abschliefende Einschatzung seitens der BEU getroffen werden. Zumindest war festzustellen,
dass der Fehler in Bezug auf die zu wahlende Streckenhdéchstgeschwindigkeit durch die gemaR
Regelungen des EIU vorgeschriebene, gegeniber der BEU jedoch nicht nachgewiesene,
Plausibilitatsprifung nicht offenbar wurde. Die nicht hinsichtlich des Umfangs und Inhalts
verifizierbare Plausibilitatsprifung der Entwurfsplanung fir das NWS wurde durch die BEU als

systemischer Faktor [S1] gewertet.
Risikobewertung durch das EIU

Eine Risikobewertung im Rahmen der CSM-Verordnung 402/2013/EU, zur Prifung der
Sicherheitsrelevanz und Signifikanz des TH-BUP UPZ wurde mittels ,Checkliste
4510100V01_V1_0_DE_TH-BUP UPZ“ durch das EIU durchgefiihrt. Im Ergebnis wurde durch
das EIU festgestellt, dass gemaR durchgefiihrtem Verfahren keine Sicherheitsrelevanz und
Signifikanz festgestellt wurde, da das NWS als technisches Hilfsmittel — nicht im Sinne einer
BUSA — keine sicherheitsrelevanten Funktionen, bzw. Abldufe mit sicherheitsrelevanter

Bedeutung mit Einfluss auf das System Eisenbahn besitze.

Die BEU erkennt bei der Funktionsweise des NWS entgegen der Einschatzung des EIU
grundsatzlich eine Sicherheitsrelevanz dieses Hilfsmittels fir die weiteren Ablaufe bei der

Sicherung eines BU.
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Untersuchung des Ereignisses

Dem EIU war gemaR Delegierter Verordnung (EU) 2018/762, Anhangll, Kapitel 6.3.1.
Buchstabe c) ii) auferlegt, die Wirksamkeit des SMS u. a. auf der Grundlage von internen
Untersuchungen von Unféllen zu iberpriifen und gemaR Kapitel 7.1.3. Lehren aus diesen zu
ziehen. Die DB InfraGO AG fiihrte nach dem Ereignis eigene Untersuchungen durch, die in
einem Untersuchungsbericht an die BEU Gbermittelt wurden. Aus diesem Ereignis abgeleitete

Malnahmen enthalt das Kapitel 5.2 dieses Berichts.
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4.5 Friihere Ereignisse dhnlicher Art

Die Datenbankauswertung der BEU ergab friihere Ereignisse dhnlicher Art an BU, die u. a. zur

Einfiihrung und Weiterentwicklung von TH BUP und NWS fiihrten. Bislang wurden der BEU

keine weiteren Unfélle im Zusammenhang mit Fehlhandlungen bei gleichzeitig fehlerhaften

Projektierungen des NWS bekannt. Die untenstehende Auflistung ist nicht als abschlieRend

anzusehen:

Am 09.01.2013 prallte gegen 17:14 Uhr in Espelkamp, Ortsteil Gestringen, am
durch Posten gesicherten BU in km 23,873 ,Gestringer StraRe” der Personenzug
DPN 90217 mit einem Pkw zusammen. Die Fahrerin des Pkw hatte den BU trotz
Sicherung durch Posten befahren. Aus der Untersuchung dieses Ereignisses durch
die Eisenbahn-Unfalluntersuchungsstelle des Bundes wurden finf
Sicherheitsempfehlungen mit Bezug zu der Sicherung eines BU durch Posten
ausgesprochen.

Am 15.05.2017 kam es um ca. 10:46 Uhr zwischen den Betriebsstellen Neustadt
am Ribenberge (a. Rbge.) und Hagen (Han) zu einem Bahniibergangsunfall. In
km 36,244 am Haltepunkt Eilvese wurde ein Lastkraftwagen bei dem Befahren
des BU von RE-D 4412 erfasst. Zum Zeitpunkt des Ereignisses war die vorhandene
technische Sicherung des BU wegen Bauarbeiten abgeschaltet. Der BU wurde
durch einen BUP unter zur Hilfenahme des technischen Hilfsmittels , TH BUP“
gesichert. Ursache flir den Zusammenprall des Zuges mit dem Lastkraftwagen auf
dem BU war das unzeitige Aufheben der Postensicherung mit dem technischen
Hilfsmittel TH BUP durch den beteiligten BUP. Als Ergebnis der
Ereignisuntersuchung wurden durch die BEU drei Sicherheitsempfehlungen
ausgesprochen.

Am 03.08.2022 gegen 10:55 Uhr prallte der Zug DPN 82311 des EVU
NordWestBahn GmbH auf der Fahrt von Osnabriick Hbf nach Wilhelmshaven Hbf
auf dem BU in km 14,371 der VzG-Strecke 1522 mit einem Lastkraftwagen
zusammen. Die Sicherung des BU erfolgte ersatzweise mittels NWS, einem BUP
sowie zweier Hilfsposten. Ursache fir den Zusammenprall war die Fehlhandlung
des BUP, der den BU nicht sicherte bzw. seinen Hilfsposten nicht den Auftrag zur
Sicherung gab. In die Zugmeldung, die per GSM-R durchgefihrt wurde war er

zuvor ordnungsgemal und nachweislich eingewahlt.
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e Am 20.10.2025 ereignete sich gegen 08:15 Uhr eine Stérung am BU ,Am
Tinzenberg” in Osterholz-Scharmbeck, km 144,667 der VzG-Strecke 1740. Die
Sicherung des BU erfolgte ersatzweise durch BUP, TH-BUP und NWS. Der BUP
hatte die BU-Sicherung unzeitig aufgehoben und es wurde eine NotschlieBung
durch das NWS ausgeldst, wodurch ein Zusammenprall zwischen dem
Schienenfahrzeug und den StralRenverkehrsteilnehmern verhindert wurde.

e Am 20.10.2025 ereignete sich gegen 08:42 Uhr eine Stérung am BU ,Bremer
StraRe — K 5“ in Osterholz-Scharmbeck, km 142,867 der VzG-Strecke 1740. Der BU
war ersatzweise durch BUP und TH-BUP gesichert. Der Fdl erteilte die
Zustimmung fir die Zugfahrt 83549 von Osterholz-Scharmbeck in Richtung
Bremen-Burg, ohne dass zuvor eine Zugmeldung abgegeben und so der BUP
verstindigt wurde. Der BUP am BU in km 142,867 bemerkte die sich ndhernde
Zugfahrt rechtzeitig und sicherte den BU, sodass ein Zusammenprall zwischen
Schienenfahrzeug und StraBenverkehrsteilnehmern verhindert wurde.

e Am 20.10.2025 prallte gegen 17:27 Uhr der Personenzug DPN 83246 auf dem BU
,Bremer StraRe — K 5 in Osterholz-Scharmbeck, km 142,867 der VzG-Strecke
1740, mit einem Pkw zusammen. Die Sicherung des BU erfolgte ersatzweise durch
BUP und TH-BUP. Der BUP hatte die BU-Sicherung unzeitig aufgehoben. Zwei

Personen wurden bei diesem Ereignis leicht verletzt.
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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
Im Kontext der Ereignisuntersuchung wurden durch die BEU zwei ursachliche, ein

beitragender und ein systemischer Faktor ermittelt.

Zu beitragendem Faktor: Entwurfsplanung unter Annahme einer abweichenden

Streckenhéchstgeschwindigkeit [F1]

Der Umstand, dass der Entwurfsplanung fiir das NWS eine vom VzG abweichende Strecken-
hochstgeschwindigkeit zu Grunde lag, wurde durch die BEU als beitragender Faktor gewertet.
Die fehlerhafte Projektierung hatte sich im konkreten Ereignisfall auf die streckenseitige Lage

der Einschaltkontakte fiir das NWS ausgewirkt.

Eine Berlicksichtigung der tatsachlichen zuldssigen Streckenhochstgeschwindigkeit von
140 km/h in der Entwurfsplanung, statt der angenommenen 160 km/h, hatte zu einer um
ca. 110 m verdnderten streckenseitige Lage der Einschaltkontakte des NWS — ndher zum BU
hin — gefihrt. Der Fehler in der Entwurfsplanung wurde durch die dahinterliegenden

Prifprozesse im SMS des EIU nicht wirksam erkannt.
Zu systemischem Faktor: Plausibilitatspriifung der Entwurfsplanung fiir das NWS [S1]

Das EIU hielt bzgl. der Plausibilitatspriifung einer Entwurfsplanung zwar grundsatzlich
Prozesse im SMS vor — die tatsdchliche Durchfiihrung und Eignung einer vorgesehenen
Plausibilitatspriifung konnte im vorliegenden Fall jedoch nicht belegt werden. Entgegen der
Delegierten Verordnung (EU) 2018/762, Anhang Il, Kapitel 4.4.3 konnten somit maRgebliche
Entscheidungsprozesse nicht reproduzierbar hinsichtlich Korrektheit, Konsistenz und
Kontrolle von Sicherheitsinformationen transparent nachvollzogen werden. Diese o.g.
Prozesse sind jedoch nach Einschatzung der BEU die wesentliche Voraussetzung, damit der
Einsatz von TH BUP mit mobSi und NWS, wie vom EIU vorgesehen, im Betrieb ausschlieBlich
Risiken minimiert. Auch wenn es seitens des EIU bereits Bestrebungen gibt, das NWS

hinsichtlich geeigneter technischer Moglichkeiten weiterzuentwickeln, sind diese
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vorgelagerten Verfahrensschritte der Entwurfsplanung fiir den Betriebseinsatz auch zukiinftig
essentiell. Deswegen missen auch die Konsistenz und Korrektheit von
Sicherheitsinformationen fiir die nachgelagerte Gestaltung der Sachanlage sichergestellt und
reproduzierbar sein. Die BEU spricht zum systemischen Faktor [S1] daher die
Sicherheitsempfehlung Nr. 04/2026 aus. Es wird empfohlen, die zugrundeliegenden Planungs-
, Freigabe- und Dokumentationsprozesse fiir die Entwurfsplanung des NWS auf Grundlage der

Delegierten Verordnung (EU) 2018/762, Anhang Il, Kap. 4.4.3 und 4.5.3 zu verbessern.
Zu ursichlichem Faktor: Offnen der Schranken bei einer sich ndhernden Zugfahrt [F2]

Die Sicherung eines BU durch BUP stellt auf Grund der Tatsache, dass der Fehler eines
Einzelnen unmittelbar zu einem Unfall fiihren kann, ein erhéhtes Risiko dar. Das unzeitige
Offnen der mobSi durch den BUP trotz der sich ndhernden Zugfahrt stellte einen VerstoR
gegen die Regelungen der Ril 456 dar. Durch diese Handlung entstand eine Situation mit
hohem Gefahrenpotenzial, da sich die Zugfahrt DPN 83205 dem BU zu diesem Zeitpunkt
niherte. Der BUP hatte die Zugfahrt mit hoher Wahrscheinlichkeit, trotz des zuvor
durchgeflihrten schriftlichen Eintrags in den ,Nachweis der Benachrichtigungen®, vergessen.
Als ihm dies noch bewusst wurde veranlasste er sofort das erneute SchlieRen der
Schrankenanlage, wodurch der Zusammenprall zwischen dem Schienenfahrzeug und dem Pkw
jedoch nicht mehr verhindert werden konnte. Die vom EIU dazu eingebrachte Sachanlage des
TH-BUP mit NWS sollte das Eintreten von Gefahren zwar reduzieren, erfiillte dies aber im

vorliegenden Ereignis nicht, siehe die o. g. Erlduterungen zu [F1] und [S1].

In der Vergangenheit hatte die Eisenbahn-Unfalluntersuchungsstelle des Bundes nach dem
schweren Bahnibergangsunfall zwischen den Betriebsstellen Neustadt am Ribenberge (a.
Rbge.) und Hagen (Han) am 15.05.2017 mehrere Sicherheitsempfehlungen mit Bezug zur
zuverlassigen Postensicherung ausgesprochen. Als Resultat auf die Sicherheitsempfehlungen
wurde durch das EIU u. a. das NWS zur Minimierung von Risiken durch Fehlhandlungen eines
BUP am BU weiterentwickelt. Die BEU wertet die fortgesetzte Weiterentwicklung und den
Einsatz von NWS an ersatzweise durch BUP gesicherten BU grundsétzlich positiv, da das NWS
in der Kombination mit einem TH-BUP im Vergleich zu der zuvor allein vom menschlichen
Handeln abhangigen Sicherung, beispielsweise mittels Schrankenbandes, einen Zugewinn an
Sicherheit erzeugte. Durch das NWS und technisch basierte NotschlieBung konnten in der

Vergangenheit deutschlandweit Bahniibergangsunfalle vermieden werden.
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Am Ereignistag kam am BU ,Grambker DorfstraBe” ein System des Herstellers
UPZ Sitech GmbH zum Einsatz, welches durch streckenseitige Einschaltkontakte zeitbasiert die
Anndherung einer Zugfahrt an den BU detektierte. Im Gegensatz zu einer reguldren
technischen BU-Sicherung verfiigte das eingesetzte NWS derzeit nicht iber Gleiskontakte, die
sich auf die Ausschaltung der Offnungsverhinderungszeit des NWS auswirken. Fiir die am
Ereignistag eingesetzte Anlage war die Offnungsverhinderungszeit und die értliche Lage der
Einschaltkontakte planerisch unter  Heranziehung der  falschen  zuldssigen

Streckenhdchstgeschwindigkeit ermittelt worden.

Die BEU empfiehlt, zur Beherrschung der Risiken aus dem Betrieb der Anlage gemald den
Anforderungen der Delegierten Verordnung (EU) 2018/762, Anhang Il, Kapitel 3.1.1., bei der
ersatzweisen Sicherung eines BU durch technische Ldsungen diese hinsichtlich der
Ausschaltkriterien und Schrankenoffnung zu tberpriifen und weiterzuentwickeln. Aus diesem

Grund spricht die BEU die Sicherheitsempfehlung 05/2026 zum ursachlichen Faktor [F2] aus.

Zu ursichlichem Faktor: Verkehrsteilnehmer befihrt den BU bei eingeschalteten

Lichtzeichen [F3]

Das Befahren eines BU bei eingeschalteter Lichtzeichenanlage stellt eine Situation mit Gefahr
fur Leib und Leben dar. Bei dem vorliegenden Ereignis am BU ,Grambker DorfstraRe” lag ein
VerstolR gegen § 19 (2) Nr. 2 der StVO vor, da der StralRenverkehrsteilnehmer bei der
Wahrnehmung der sich 6ffnenden Schranken nicht das Erléschen des Lichtzeichens, welches
noch Rotlicht zeigte, abwartete und den BU unzeitig befuhr. Entsprechend der in Kapitel 2
genannten Zielsetzung der BEU kommt es im Rahmen der hier vorliegenden
Unfalluntersuchung nicht auf Schuld- oder Haftungsfragen an. Diese waren nicht Gegenstand

der Ermittlungen und sind nicht Gegenstand der Darstellung im Untersuchungsbericht.
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5.2 Seit dem Ereignis getroffene Mafd3nahmen
Der BUP wurde nach dem Ereignis fiir den weiteren Einsatz seitens des EIU gesperrt.

o

Nach dem Ereignis wurde die ersatzweise Sicherung am BU ,Grambker DorfstraRe
entsprechend den Vorgaben der Weisung , Nr. 815.8010-W-102-!“ (Version 2.0) hergestellt
und der Vollschrankenabschluss der mobSi auf eine Halbschrankenanlage zuriick gebaut. Die
in der Projektierung falschlicherweise zu hoch gewahlte planerische Streckengeschwindigkeit
wurde auf den korrekten Wert von 140 km/h gemaR VzG reduziert und die Projektierung
entsprechend Uberarbeitet. Daraus resultierend wurde auch die streckenseitige Lage der

Einschaltkontakte flir das NWS angepasst.

Zum Zeitpunkt der Berichterstellung war die reguldre technische Sicherung des BU ,,Grambker

Dorfstralle” nach dem Abschluss der BaumalRnahme gemaR Betra wieder hergestellt.

Weiter teilte das EIU mit, dass seitens der Fachabteilungen in der Zentrale der DB InfraGO AG
ein Umsetzungsplan fiir die Weiterentwicklung des NWS erstellt wurde, dieser wurde der BEU
vorgelegt. Im weitesten Sinne sei die Realisierung einer zugbewirkten Ausschaltung des NWS
geplant — im Gegensatz zur heutigen, zeitlich begrenzten Wirkung des NWS mittels

Offnungsverhinderungszeit.

Aufgrund gegenwartig unterschiedlicher Produktlosungen werde, so die Mitteilung des EIU,

eine Vereinheitlichung mit den Herstellern angestrebt.

Es seien hierbei mehrere Szenarien in Bezug auf den BUP erstellt worden. Diese stiinden

zwischen dem EIU und den Herstellern beziiglich weiterer MaBnahmen in Abstimmung:

a) Ablauf BUP sichert BU rechtzeitig: Der Zug muss mit der ersten Achse den

Ausschaltpunkt in Fahrtrichtung hinter dem BU befahren.
b) Ablauf BUP sichert BU nicht rechtzeitig: Wird derzeit ausgearbeitet.
c) Ablauf BUP vorzeitige Aufhebung der BU-Sicherung: Wird derzeit ausgearbeitet.
d) Ablauf fir mehrgleisige BU: Wird derzeit ausgearbeitet.
Ziel des EIU sei es, zukiinftig auf die Anndherungszeit zu verzichten.

Danach sollen die Anforderungen zusammengefiihrt werden und das bestehende Lastenheft
angepasst werden. Das Lastenheft soll danach mit den Herstellern fiir das jeweilige NWS final

abgestimmt werden.
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5.3 Zusitzliche Bemerkungen

Entfallt.

6 Sicherheitsempfehlungen

GemadR § 6 EUV und Art. 26 Abs.2 der Richtlinie (EU) 2016/798

Sicherheitsempfehlungen:

ergehen nachfolgende

Lfd. Nr.

Adressat und Sicherheitsempfehlung

Betrifft Unternehmen

04/2026

Sicherheitsbehorde:

Es wird empfohlen, die Planungs-, Freigabe- und
Dokumentationsprozesse fiir die Entwurfsplanung des
Nachwarnsystems auf Grundlage der Delegierten
Verordnung (EU) 2018/762, Anhang I, Kap. 4.4.3 und
4.5.3., zu verbessern.

EIU

05/2026

Sicherheitsbehorde:

Es wird empfohlen, zur Beherrschung der Risiken
gemaR der Delegierten Verordnung (EU) 2018/762,
Anhang Il, Kapitel 3.1.1. bei der ersatzweisen
Sicherung eines Bahniibergangs durch technische
Losungen, diese hinsichtlich der Ausschaltkriterien
und Schrankenéffnung zu tGberprifen und
weiterzuentwickeln.

EIU

Zum ursachlichen Faktor [F1]: ,Plausibilitatspriifung der Entwurfsplanung fiir , TH-BUP* wird

die obenstehende Sicherheitsempfehlung zum zugehdrigen systemischen Faktor [S1]

ausgesprochen, sodass zum ursachlichen Faktor [F1] keine eigene Empfehlung ergeht.
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