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Vorwort

Der vorliegende Jahresbericht informiert (ber die Téatigkeiten der Eisenbahn-Unfall-
untersuchungsstelle des Bundes (EUB) gemalR Richtlinie 2004/49/EG (Sicherheitsrichtlinie).

Der Jahresbericht beinhaltet nur Informationen zu Untersuchungen, die geméf 8 5 Abs. 1 f
Allgemeines Eisenbahngesetz (AEG) durch das Bundesministerium fir Verkehr und digitale

Infrastruktur als Untersuchungsbehérde durchgefihrt wurden.
Im Berichtsjahr wurden 17 Unfalle gemaf? Artikel 19 der Sicherheitsrichtlinie untersucht.
Daruber hinaus beinhaltet der Jahresbericht Informationen Uber die im Berichtszeitraum

ausgesprochenen Sicherheitsempfehlungen sowie Malnahmen, die aufgrund ausgespro-

chener Sicherheitsempfehlungen durch die Beteiligten getroffen wurden.



I Bundesministerium fur Verkehr Eisenbahn-Unfalluntersuchungsstelle
und digitale Infrastruktur des Bundes

1. Eisenbahn-Unfalluntersuchungsstelle des Bundes (EUB)
1.1 Gesetzliche Grundlage

Mit der Richtlinie 2004/49/EG uber die Eisenbahnsicherheit in der Gemeinschaft (Richtlinie
Uber die Eisenbahnsicherheit) wurden die EU-Mitgliedstaaten verpflichtet, eine Sicherheits-

behoérde (Artikel 16) und eine unabhangige Untersuchungsstelle (Artikel 19) einzurichten.

Die Umsetzung der Richtlinie Uber die Eisenbahnsicherheit erfolgte in Deutschland mit dem
flinften Gesetz zur Anderung eisenbahnrechtlicher Vorschriften vom 16. April 2007 sowie der
zweiten Verordnung zum Erlass und zur Anderung eisenbahnrechtlicher Vorschriften vom 5.
Juli 2007. Mit dem siebten Gesetz zur Anderung eisenbahnrechtlicher Vorschriften vom
27.06.2012 wurde neben anderen auch 8§ 5 Abs. 1f Allgemeines Eisenbahngesetz (AEG)

letztmals anpasst und wie folgt gefasst:

(1f) Dem Bunde obliegt die Untersuchung geféhrlicher Ereignisse im Eisenbahnbetrieb auf
Eisenbahninfrastrukturen, die seiner Eisenbahnaufsicht unterliegen. Der Bund nimmt die
Aufgabe nach Satz 1 durch das Bundesministerium fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung
als Untersuchungsbehérde wahr. Diese kann jederzeit widerruflich das Eisenbahn-
Bundesamt mit Untersuchungshandlungen beauftragen. Im Falle der Beauftragung hat das
Eisenbahn-Bundesamt die Befugnisse der Untersuchungsbehdrde, soweit die Befugnisse

zur Durchfiihrung der beauftragten Untersuchungshandlungen erforderlich sind.

Die Anforderungen an den Aufbau, die Gliederung und die Untersuchungsdurchfiihrung wur-
den mit dem Organisationserlass zur Einrichtung der ,Eisenbahn-Unfalluntersuchungsstelle
des Bundes (EUB)" gemal3 8 5 Abs. 1 f Allgemeines Eisenbahngesetz (AEG) des Bundes-
ministeriums fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung vom 20.08.2008 untersetzt und verfei-

nert.

1.2 Ziel und Zweck der Untersuchung

Ziel und Zweck der Untersuchungen ist es, die Ursachen von gefahrlichen Ereignissen auf-
zuklaren und hieraus Hinweise zur Verbesserung der Sicherheit abzuleiten. Untersuchungen

der EUB dienen nicht dazu, ein Verschulden festzustellen oder Fragen der Haftung oder
7
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sonstiger zivilrechtlicher Anspriiche zu klaren und werden unabhangig von jeder gerichtli-

chen Untersuchung durchgeftihrt.

Die Untersuchung umfasst die Sammlung und Auswertung von Informationen, die Erarbei-
tung von Schlussfolgerungen einschliel3lich der Feststellung der Ursachen und gegebenen-
falls die Abgabe von Sicherheitsempfehlungen. Die Vorschldage der Untersuchungsstelle zur
Vermeidung von Unféllen und Verbesserung der Sicherheit im Eisenbahnverkehr werden der
Sicherheitsbehdrde und, soweit erforderlich, anderen Stellen und Behdrden oder anderen

Mitgliedstaaten der EU in Form von Sicherheitsempfehlungen mitgeteilt.
1.3 Meldung, Einstufung und Untersuchung geféahrlicher Ereignisse

In Ergénzung zu 8§ 2 Abs. 3, Satz 2 Eisenbahn-Unfalluntersuchungsverordnung (EUV) wurde
in der Allgemeinverfugung zum Melden von gefahrlichen Ereignissen im Eisenbahnbetrieb
die Meldepflicht und die Form der Meldungen konkretisiert.

Gefahrliche Ereignisse im Sinne dieser Allgemeinverfigung werden grundsétzlich in Unfélle

und Stérungen unterschieden.

Ein Unfall ist allgemein definiert als ein unerwiinschtes oder unbeabsichtigtes plétzliches
Ereignis im Eisenbahnbetrieb oder eine Verkettung derartiger Ereignisse mit Personen-,

Sach- oder Umweltschaden. Unfélle werden in die Ereignisarten

e Kollision

e Entgleisung

e Personenunfall

e Bahnubergangsunfall
e Fahrzeugbrand und

e sonstiger Unfall im Eisenbahnbetrieb

eingeteilt.

Eine Stdrung ist allgemein ein Ereignis im Eisenbahnbetrieb, das den sicheren Betrieb eines
Zuges — ohne unmittelbaren Personen-, Sach- oder Umweltschaden — beeintréchtigt. Hierzu

zahlen

e Vorbeifahrt eines Zuges am Haltbegriff
e unzuldssige Einfahrt in einen besetzten Gleisabschnitt

e Stbrung am Bahnubergang
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e Stdrung am Fahrzeug
e Stdrung an der Infrastruktur

e Storung durch betriebliche Fehlhandlung.

Diese Ereignisse sind in Abh&ngigkeit der eingetretenen Folge durch die Eisenbahninfra-

strukturunternehmen mit Tages-, Erganzung- und Sofortmeldung der Eisenbahn-

Unfalluntersuchungsstelle des Bundes zu melden.

Nach Eingang der entsprechenden Meldungen, werden diese kategorisiert. Hierbei wird zwi-

schen drei Kategorien unterschieden:

Kategorie A: ,schwerer Unfall

Hierbei handelt es sich um Ereignisse gemaly 8 5 Abs. 1 f AEG. Die Durchfuhrung der

Unfalluntersuchung erfolgt ausschlief3lich nach den Vorgaben der Leitung der EUB.

Kategorie B: ,sonstige untersuchungswiirdige Ereignisse*

Hierbei handelt es sich um sofortmeldepflichtige Ereignisse die nicht der Kategorie A zu
zuordnen sind und Ereignisse, bei denen die Ursache unklar oder der Verdacht auf sys-
tematische Mangel vorliegen konnte.

Die Durchfuhrung der Unfalluntersuchung erfolgt unmittelbar durch die Untersuchungs-
zentrale der EUB. Die Sachverhaltsermittlung kann vor Ort und / oder durch entspre-

chende Informationsabfragen gemal § 2 Abs. 4 EUV erfolgen.

Kategorie C: ,sonstige gefdhrliche Ereignisse”

Dies sind meldepflichtige Ereignisse, die nicht den Kategorien A oder B zu zuordnen
sind.

Bei sonstigen gefahrlichen Ereignissen fuhrt die Untersuchungszentrale der EUB keine
eigenen Ermittlungen durch. Die eingegangene Meldung wird auf Plausibilitat gepruft, im
konkreten Einzelfall eine Datenbankabfrage durchgefihrt und danach in die Unfalldaten-

bank aufgenommen.
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1.3.1 Meldung gefahrlicher Ereignisse

In Berichtsjahr 2013 wurden der EUB insgesamt 2.353 gefahrliche Ereignisse gemeldet.
Hierbei handelte es sich um 1.629 Unfalle und 724 Stdrungen. Die Unterteilung in die ent-
sprechenden Ereignisarten, ist den folgenden Abbildungen zu entnehmen.
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Abb. 1: Gemeldete Unféalle in 2013
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Abb. 2: Gemeldete Stérungen in 2013
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1.3.2 Einstufung gefahrlicher Ereignisse

Nach Eingang der Meldung wurden die gefahrlichen Ereignisse wie folgt kategorisiert:
o 17 Ereignisse nach Kategorie A
e 40 Ereignisse nach Kategorie B

e 2.296 Ereignisse nach Kategorie C

10000

1000

100

10

> Q o
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Abb. 3: Kategorisierung der gefahrlichen Ereignisse

In den folgenden Abbildungen ist dargestellt, wie sich die Art und Anzahl der Ereignisse auf

die einzelnen Kategorien verteilen.
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Abb. 4: Ereignisse der Kategorie A
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Abb. 5: Ereignisse der Kategorie B
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Abb. 6: Ereignisse der Kategorie C
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2 Untersuchung

2.1 Allgemein

Im Berichtszeitraum wurden 17 Ereignisse in die Kategorie A eingestuft und dementspre-
chend Untersuchungen durch die Untersuchungsbehérde gemaf § 5 Abs. 1f AEG durchge-
fuhrt. Die bisherigen Erkenntnisse zu diesen Ereignissen sind in den folgenden Kapiteln
2.1.1 - 2.1.17 beschrieben.

211 Zugentgleisung am 05.01.2013 in Recklinghausen Ost

Kurzbeschreibung:

Am 05.01.2013 gegen 16:32 Uhr entgleiste der DGS 95748 bei der Einfahrt in den Bf Reck-
linghausen Ost mit dem 6. und 7. Wagen mit allen Achsen. Bei den entgleisten Wagen han-
delte es sich um leere, ungereinigte Kesselwagen mit der UN-Nr. 3082.

Folgen:

Nach Vorbeifahrt des DGS 95748 am fahrtzeigenden Einfahrsignal wurden die Weichen
58W201, 58W202, 58W204, 58W205, und 58W207 aufgefahren. Gefahrgut trat nicht aus.

Gleislagefehler

Abb. 7: Zugentgleisung in Recklinghausen Ost

Ursachen:

Nach derzeitigem Ermittlungsstand sind Gleislagefehler urséchlich fir die Entgleisung.

15
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2.1.2 Bahnubergangsunfall am 09.01.2013 zwischen Libbecke (Westf.) und Espel-

kamp

Kurzbeschreibung:

Am 09.01.2013 gegen 17:14 Uhr prallte zwischen Libbecke (Westf.) und Espelkamp, am
durch Posten gesicherten Bahnibergang in km 23,873 (Gestringer Stral3e) die Regionalbahn
DPN 90217 auf der Fahrt von Rahden / Kr. Lubbecke nach Bielefeld mit einem Pkw zusam-
men.

Folgen:

Bei dem Unfall wurde eine Person getotet und zwei Personen schwer verletzt. Die beiden als

Posten eingesetzten Mitarbeiter erlitten einen Schock. Es entstand ein geschatzter Sach-

schaden in H6he von ca. 170.000,- Euro.

Abb. 8: Bahniibergangsunfall zwischen Libbecke (Westf.) und Espelkamp

Ursachen:

Die Fahrerin des Pkw hatte den BU befahren, obwohl dieser durch Posten mittels Absperr-

band und einer rot leuchtenden Lampe fur die Zugfahrt gesichert war.

16
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2.1.3 Zugkollision am 06.02.2013 in Hamburg Bergedorf

Kurzbeschreibung:

Am 06.02. gegen 09:56 Uhr kollidierte der IC 2182 auf der Fahrt von Hamburg nach
Stralsund mit einem Rollwagen, auf welchem Arbeitsgerate fir eine Unterhaltungsmalnah-

me transportiert werden sollten.

Folgen:

Im Zuge der Kollision wurden die Arbeitsgerate durch die Luft geschleudert. Eine Person
wurde durch einen der fliegenden Gegenstande getroffen und erlitt dabei todliche Verletzun-

gen.

Abb. 9: Zugkollision in Hamburg Bergedorf

Ursachen:

Der Rollwagen wurde irrtiimlich ins nicht gesperrte Gleis eingesetzt.

17
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2.1.4 Zugentgleisung am 14.02.2013 zwischen Vahr(Abzw) und Bremen Hbf

Kurzbeschreibung:

Am 14.02.2013 gegen 12:29 Uhr entgleiste der Guterzug DGS 90156 zwischen der Ab-
zweigstelle Vahr und Bremen Hbf mit dem an 16. Stelle des Wagenzuges laufenden leeren

Autotransportwagen.

Folgen:

Durch die Entgleisung wurden Oberbau, Leit- und Sicherungstechnik sowie Oberleitungsan-

lage erheblich beschadigt.

Die Sachschadenshdhe setzt sich aus den Schaden an den Eisenbahnfahrzeugen und an
der Infrastruktur zusammen. Nach Angaben der beteiligten Unternehmen belauft sich diese
auf etwa 4.200.000 Euro.

Abb.10: Zugentgleisung zwischen Vahr(Abzw) und Bremen Hbf

Ursachen:

Als Ursache wurde eine angelegte Handbremse an der hinteren Wageneinheit identifiziert.
Die festgebremsten Radsatze fuhrten zu starken Materialab- und auftragungen an den Lauf-
flachen der Radsatze. In der Folge war ein spurtreuer Lauf der Radsatze nicht mehr gege-

ben, sodass der Wagen nach rechts entgleiste.

18
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2.15 Zugentgleisung am 02.03.2013 in Hannover-Linden

Kurzbeschreibung:

Am 02.03.2013 gegen 01:37 Uhr entgleiste der Giterzug KT 50528 im Bahnhof Hannover-
Linden bei der Einfahrt nach Gleis 6 im Bereich der Weiche 13 mit 2 Containerwagen mit
insgesamt 6 Achsen.

Folgen:

Durch die Entgleisung entstanden erhebliche Sachschaden an Oberbau, Leit- und Siche-

rungstechnik sowie Oberleitungsanlage.

Der geschatzte Sachschaden belauft sich auf ca. 320.000 Euro.

Abb. 11: Zugentgleisung in Hannover-Linden

Ursachen:

Die Untersuchungen konzentrieren sich gegenwartig auf die Fachbereiche Infrastruktur so-
wie Fahrzeugtechnik.

19
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2.1.6 Zugentgleisung am 10.05.2013 in Frankfurt Sud

Kurzbeschreibung:

Am 10.05.2013 gegen 20:05 Uhr entgleiste der Leerreisezug Lr 73543 bei der Durchfahrt im
Bahnhof Frankfurt Std bei der Einfahrt im Gleis 510 im Bereich der Weiche 252 mit dem

dritten und vierten Wagen.

Folgen:

Personen wurden nicht verletzt. Durch die Entgleisung entstanden Sachschaden an Fahr-

zeugen und Infrastruktur.

!'
{5l
.=
12
i
i

Abb. 12: Zugentgleisung in Frankfurt Std

Ursachen:

Die Untersuchungen konzentrieren sich gegenwartig auf die Fachbereiche Infrastruktur so-
wie Fahrzeugtechnik.
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2.1.7 Zugentgleisung am 13.05.2013 in Berlin Hbf

Kurzbeschreibung:

Am 13.05.2013 gegen 11:30 Uhr entgleiste der LPF 178 bei der Ausfahrt aus dem Bahnhof
Berlin Hbf in der Weiche 102. Das Triebfahrzeug und zwei nachlaufende Reisezugwagen
entgleisten mit allen Drehgestellen, der dritte hachfahrende Reisezugwagen mit dem vorde-

ren Drehgestell.

Folgen:

Der Triebfahrzeugfuhrer wurde leicht verletzt (Schock). Weitere Personen kamen nicht zu
Schaden.

Der Sachschaden belauft sich auf ca. 770.000 Euro.

Abb. 13: Zugentgleisung in Berlin Hbf

Ursachen:

Der LPF 178 entgleiste als er die Weiche 51W102 befuhr wahrend diese aus der Rechtslage
in ihre Grundstellung (Linkslage) umlief. Verursacht wurde dies, durch eine vorzeitige Auflo-
sung der FahrstralRe von Signal 51ZU5 mit Streckenziel 51LUMAG.

21
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2.1.8 Zugentgleisung am 09.06.2013 zwischen Lorch (Rh.) und Riidesheim (Rh.)

Kurzbeschreibung:

Am 09.06.2013 gegen 05.20 Uhr entgleiste DGS 90636 mit dem am Schluss des Zuges lau-
fenden Autotransportwagen. Der Zug kam in km 65,300 in Gleis 2 des Bahnhofs Riidesheim
(Rh.) zum Halten.

Folgen:

Durch die Entgleisung wurden der Oberbau der Ust Lorch und des Einfahrbereiches des Bf
Rudesheim (Rh.) sowie die Signalanlagen, Oberleitungseinrichtungen und fernmeldetechni-
schen Anlagen auf einer Lange von ca. 11 km stark beschadigt. AuRerdem wurden die 3 am
Schluss laufenden Fahrzeuge des DGS 90636 teilweise erheblich beschadigt. Durch umher-
fliegende Schottersteine wurden zudem an der Eisenbahnstrecke abgestellte Privatfahrzeu-

ge beschadigt.

Abb. 14: Zugentgleisung zwischen Lorch (Rh.) und Ridesheim (Rh.)

Ursachen:

Die Untersuchungen konzentrieren sich gegenwartig auf die Fachbereiche Infrastruktur so-
wie Fahrzeugtechnik.
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2.1.9 Zugentgleisung am 11.06.2013 in Schkeuditz

Kurzbeschreibung:

Am 11.06.2013 gegen 07:22 Uhr entgleiste die RB-D 26225 bei der Einfahrt in den Bahnhof

Schkeuditz mit dem Steuerwagen und dem zweiten Wagen jeweils mit einem Drehgestell.

Folgen:

Zwei Personen wurden leicht verletzt. Die Sachschaden an der Infrastruktur und an den

Fahrzeugen wurden auf insgesamt ca. 505.000 Euro geschatzt.

Abb. 15: Zugentgleisung in Schkeuditz

Ursachen:

Ursache fir die Entgleisung war das Befahren der Weichenverbindung 31W11/31W10 mit
einer zu hohen Geschwindigkeit.
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2.1.10 Bahniubergangsunfall am 22.06.2013 zwischen Bad Laasphe und Erndtebriick

Kurzbeschreibung:

Am 22.06.2013 gegen 9:28 Uhr prallte die Regionalbahn (RB) 23156 auf der Fahrt von Mar-
burg (Lahn) nach Erndtebrick auf dem technisch gesicherten Bahnibergang in km 47,010

mit einem Lkw zusammen.

Folgen:

Durch den Zusammenprall wurden eine Personen getotet, eine schwer und dreil3ig Personen

leicht verletzt.

Die RB 23156, ein Triebwagen der Baureihe 628, entgleiste mit zwei Drehgestellen. Es ent-
stand ein geschatzter Sachschaden von ca. 600.000 Euro.

Abb. 16: Bahnlbergangsunfall zwischen Bad Laasphe und Erndtebrtick
Quelle: Bundespolizei

Ursachen:

Der Unfall wurde durch den Fahrer des Lkw verursacht. Dieser hatte den BU trotz einge-

schalteter Blinklichter mit seinem Fahrzeug befahren.
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2.1.11 Zugentgleisung am 29.06.2013 zwischen Kayhauserfeld und Oldenburg Hbf

Kurzbeschreibung:

Am 26.09.2013 gegen 0:40 Uhr entgleiste der Giterzug DGS 83799, auf der Fahrt von
Abelitz nach Magdeburg-Rothensee zwischen Kayhauserfeld und Oldenburg Hbf vor dem
BU in km 6,466, gleiste sich kurz vor dem BU in km 5,8 wieder ein, entgleiste erneut kurz

hinter dem BU und gleiste sich wiederum im Bereich des BU in km 4,0 selbst ein.

Folgen:

In Folge der Entgleisungen entstanden Schaden am Oberbau, an der hinteren Achse des

entgleisten Wagens sowie deren Achslager.

Abb. 17: Zugentgleisung zwischen Kayhauserfeld und Oldenburg Hbf

Ursachen:

Die Untersuchungen, konzentrieren sich gegenwartig auf die Fachbereiche Infrastruktur so-
wie Fahrzeugtechnik.
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2.1.12 Zugentgleisung am 02.07.2013 in Disseldorf-Derendorf

Kurzbeschreibung:

Am 02.07.2013 gegen 17:24 Uhr entgleisten im Bahnhof Disseldorf-Derendorf vier Wagen
des Guterzuges DGS 95740 wahrend der Ausfahrt aus Gleis 12 in Richtung Abzweigstelle
Dusseldorf-Rethel.

Folgen:

Infolge der Entgleisung entstanden Sachschaden an den Gleisanlagen und an den Glterwa-
gen. Da einer der mit Propen beladenen Kesselwagen umstiirzte, bestand bis zum Umfiillen
und Aufrichten dieses Fahrzeugs eine erhdhte Explosionsgefahr, die weitreichende Siche-
rungsmaflinahmen durch Polizei und Feuerwehr im Bahnhof und im angrenzenden Stadtge-

biet nach sich zog.

Die Sachschaden wurden auf ca. 650.000 Euro geschéatzt.

Abb. 18: Zugentgleisung in Disseldorf-Derendorf

Ursachen:

Ursache fiir die Entgleisung war eine unzulassige Spurerweiterung, ausgeldst durch fortge-
schrittenen biologischen Zerfall der Holzschwellen. Die Spurhaltefahigkeit des Gleises war

dadurch nicht mehr gegeben.
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2.1.13 Zugentgleisung am 05.09.2013 in Bremen Hbf

Kurzbeschreibung:

Am 05.09.2013 gegen 05:51 Uhr, entgleiste, wahrend der Einfahrt in den Bahnhof Bremen
Hbf das fuhrende Triebfahrzeug und der erste Wagen des aus insgesamt finf Doppelstock-

reisezugwagen gebildeten Personenzuges DPN 81952.

Folgen:

Durch die Entgleisung wurden der Oberbau sowie die Leit- und Sicherungstechnik auf einer
Lange von etwa 100 m zum Teil erheblich beschadigt. Nach Angaben des Infrastrukturbe-

treibers entstand am Fahrweg ein geschatzter Sachschaden in Héhe von ca. 150.000 Euro.

Die Gesamtschadenshdhe des EVU setzt sich aus den Sachschaden an den Fahrzeugen,
der Beseitigung von Umweltschaden sowie Betriebserschwernissen zusammen und wurde

durch das Unternehmen auf ca. 2.500.000 Euro beziffert.

Abb. 19: Zugentgleisung am 05.09.2013 in Bremen Hbf

Ursachen:

Ursache fir die Entgleisung war die sich unter der bewegten Zugfahrt umstellende Weiche
W11230. In der Folge fuhr das erste Drehgestell des Triebfahrzeugs auf dem planméRigen
Fahrweg nach Gleis 10. Das zweite Drehgestell geriet aufgrund der abliegenden Weichen-

zungen aus der Spurfiihrung und somit zwischen die beiden Backenschienen.

Die Weiche W11230 konnte umlaufen, da die eingestellte FahrstraRe vorzeitig mittels Fahr-
straBenhilfsauflésung aufgel®dst und die Weiche aufgrund einer programmierten Vorzugslage

fur die andere Stellung den Umstellbefehl bekam.
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2.1.14 Zugkollision am 05.09.2013 in Saalfeld

Kurzbeschreibung:

Am 05.09.2013 gegen 11:19 Uhr kam es im Bahnhof Saalfeld auf der Weiche 2554 zu einer
Kollision zwischen dem IC 2208 und einer Rangierfahrt.

Folgen:

Durch die Kollision des IC 2208 mit der Rangierfahrt entstand Sachschaden. Die Rangier-

fahrt entgleiste mit einem Drehgestell.

Abb. 20: Zugkollision 05.09.2013 in Saalfeld

Ursachen:

Die aus Gleis 2584 kommende Rangierfahrt fuhr am haltzeigenden Sperrsignal 2574Y unzu-
lassig vorbei. Im Bereich der Weiche 2554 kam es zur Kollision mit dem einfahrenden IC
2208.
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2.1.15 Zugkollision am 16.10.2013 in Essen-Werden

Kurzbeschreibung:

Am 16.10.2013 gegen 0:10 Uhr kollidierte die Zugfahrt S 31648 wahrend der Einfahrt vom

Gegengleis des Bahnhofs Essen-Werden mit einem im Fahrweg stehenden Arbeitszug.

Folgen:

Das Triebfahrzeug der S-Bahn entgleiste mit einem Drehgestell. Der nachfolgende Wagen
entgleiste vollstdndig und geriet in Schraglage. Der Arbeitszug bestehend aus dem Trieb-
fahrzeug und einem geschobenen Wagen entgleiste ebenfalls. Die Summe der geschéatzten
Sachschéaden belauft sich auf ca. 700.000 Euro.

Abb. 21: Zugkollision 16.10.2013 in Essen-Werden

Ursachen:

Die Zugkollision war Folge einer Aneinanderreihung von betrieblichen Fehlhandlungen der
an der Sperrfahrt beteiligten Mitarbeiter der Eisenbahnunternehmen. Weitere mit der Pla-
nung und Durchfiihrung der Bauarbeiten festgestellte Mangel haben sich mehr oder minder

beglnstigend auf den Ereigniseintritt ausgewirkt.
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2.1.16 Zugkollision am 26.10.2013 in Gladbeck West

Kurzbeschreibung:

Am 26.10.2013 gegen 9:37 Uhr kollidierte der Giterzug DGS 89025 mit den letzten sechs
Wagen des aus der Gegenrichtung einfahrenden Zuges XP 63147. Der DGS 89025 fuhr zu-

vor am Halt zeigenden Ausfahrsignal 50P2 im Gleis 2 des Bahnhofs Gladbeck West vorbei.

Folgen:

Der Triebfahrzeugfiihrer von Zug 89025 wurde bei dem Unfall schwer verletzt. An den Fahr-
Zzeugen beider Zuge, an Bahnanlagen und an den Einrichtungen der Leit- und Sicherungs-

technik entstanden erhebliche Sachschaden.

Die Sachschaden wurden auf ca. 2.200.000 Euro geschéatzt.

Abb. 22: Zugkollision 26.10.2013 in Gladbeck West

Ursachen:

Zug DGS 89025 fuhr aufgrund ungenigender Bremswirkung am Halt zeigenden Asig 50P2
vorbei. Die ungenligende Bremswirkung ist auf einen geschlossenen Luftabsperrhahn der
Hauptluftleitung zurtickzufiihren. Die zur Verfligung stehende Bremskraft reichte nicht aus
den Zug weder vor dem Signal, noch vor dem eigentlichen Gefahrpunkt, dem Ende des

Durchrutschweges am Grenzzeichen der Weiche 3, anzuhalten.
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2.1.17 Zugkollision am 11.11.2013 in Hosena

Kurzbeschreibung:

Am 11.11.2013 gegen 18:30 Uhr kollidierte der Guterzug GM 61649 mit dem im Gleis 4 ste-
henden Giiterzug DGS 90981. Der DGS 90981 stand zwecks Uberholung durch den Regio-
nalexpress 26057 in Gleis 4.

Folgen:

Durch die Kollision wurde der Triebfahrzeugfuhrer des GM 61649 leicht verletzt. Das Trieb-
fahrzeug des GM 61649 wurde zerstort und die folgenden funf Wagen des Zuges entgleis-

ten, stirzten um und verkeilten sich miteinander.

Die Sachschaden wurden auf ca. 1.850.000 Euro geschétzt.

Abb. 23: Zugkollision 11.11.2013 in Hosena

Ursachen:

Ursache fir die Zugkollision im Gleis 4 des Bahnhofs Hosena war die Einfahrt des Zuges
GM 61649 in den vom Zug DGS 93981 noch besetzten Gleisabschnitt. Dies wurde durch
betriebliche Fehlhandlungen der drtlichen Mitarbeiter verursacht.
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3 Sicherheitsempfehlungen

Gemal 8 6 EUV kann die fur die Untersuchung schwerer Unfélle zustdndige Stelle jederzeit
Sicherheitsempfehlungen aussprechen. Diese sind an die Sicherheitsbehérde und, sofern
erforderlich, an andere Stellen oder Behdrden oder an andere EU — Mitgliedstaaten gerich-
tet. Diese sind verpflichtet die Untersuchungsbehérde Uber die aufgrund von Sicherheits-
empfehlungen ergriffenen oder geplanten MaRnahmen zu unterrichten. Eine Bewertung die-

ser MalRhahmen durch die Untersuchungsbehorde ist nicht gefordert und erfolgt nicht.

In Kapitel 3.1 ,“Sicherheitsempfehlungen 2013“ sind die im Jahr 2013 ausgesprochenen Si-
cherheitsempfehlungen zu geféahrlichen Ereignissen tabellarisch zusammengefasst und um
Informationen zu den ggf. bereits getroffenen MalRnahmen erganzt. Das daran anschlieRen-
de Kapitel 3.2 ,Sicherheitsempfehlungen 2006-2012“ enthélt eine Zusammenstellung aller
Sicherheitsempfehlungen sowie aktueller Informationen zu den getroffenen Malinahmen.

Diese Informationen sind nach dem Ereignisdatum des geféhrlichen Ereignisses geordnet.

3.1 Sicherheitsempfehlungen 2013

2013

Ereignis: Bahniubergangsunfall am 09.01.2013 zwischen Libbecke (Westf.) und Es-
pelkamp

Sicherheitsempfehlungen: (Stand 21.06.2013)

1. Die Zeichen der Posten zum Anhalten des StraRenverkehrs sollten auch nach dem An-
bringen der Hilfsmittel gegeben werden. Diese Anforderung sollte in der Ril 456 konkre-
tisiert und die eindeutige Verwendung des Begriffs ,Hilfsmittel” in den korrespondieren-
den Anlagen 2 und 5 Uberarbeitet werden.

2. Bei planbaren oder langer andauernden AuRerbetriebnahmen von BUSA und Einrich-
tung einer Sicherung durch Posten, sollte das Risiko einer sicherheitsrelevanten Fehl-
handlung des Postens identifiziert werden, um eine akzeptable Maximaldauer der Pos-
tensicherung zu ermitteln und kunftig festzuschreiben.

3. Bei planbaren oder langer andauernden AulRerbetriebnahmen sollte eine Abstimmung
mit den Verkehrsbehoérden (z. B. Sonder BU-Schau) erfolgen.

4. Bei planbaren oder langer andauernden Aul3erbetriebnahmen sollten mobile Schran-
kenanlagen mit Lichtzeichen und Halbschranken (z. B. TH BUP), zur besseren Erkenn-
barkeit der Postensicherung flir den Straenverkehrsteilnehmer, verstarkt zum Einsatz
kommen. In diesem Zusammenhang sollten die Regeln zum Geben der Zeichen ange-
passt werden.

5. Zum Schutz und zur besseren Erkennbarkeit sollten Posten Warnkleidung mit verbes-
serter Erkennbarkeit tragen (Klasse 3, mindestens Weste und Hose).
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6. Das Abdecken ungiiltiger Lichtzeichen sollte einheitlich und ausschliefZlich mit Mitteln
entsprechend der Technischen Mitteilung erfolgen. Die Erkennbarkeit der Hilfsmittel soll-
te verbessert werden.

7. Bei planbaren oder langer andauernden Aul3erbetriebnahmen sollten wahrend der Dun-
kelheit verstarkt mobile Beleuchtungseinrichtungen zum Einsatz kommen, wenn dadurch
das Einsehen des Kreuzungsbereichs erleichtert wird, auch wenn die Regeln eine BU-
Beleuchtung bisher nicht vorschrieben.

Maflnahmen: (Stand: August 2014)

Zu 1.: Das EIU hat hierzu, soweit im Rahmen der StraRenverkehrsordnung eingeraumt,
Maflnahmen ergriffen und interne Festlegungen getroffen.

Zu 2.: Hierzu liegen noch keine Informationen vor.
Zu 3.: Die Stral3enverkehrsbehérden werden regelméRig zu Verkehrsschauen eingeladen.

Zu 4.: Das EIU hat inzwischen einen zweiten Anbieter fir mobile Schrankenanlagen, so
dass sich deren Verfligbarkeit verbessern dirfte.

Zu 5.: Das EIU hat dahingehende Mal3hahmen eingeleitet.

Zu 6.: Die aktuelle mit der Sicherheitsbehtrde abgestimmte Regelung zur Lichtzeichenab-
deckung findet sich in der TM2006-158-1.NVT(L). Als ergdnzendes Hilfsmittel wurde zwi-
schenzeitlich seitens des EIU eine mabile riickstrahlende Faltpyramide mit aufgesetztem
Rotlicht entwickelt und beim BMVI vorgestellt.

Zu 7.: Die Umsetzung muss in jedem Einzelfall vom Anlagenverantwortlichen ggf. in Ab-
sprache mit dem StrafRenbaulasttrager entschieden werden.

Ereignis: Zugkollision am 21.09.2011 in Bleicherode

Sicherheitsempfehlung: (Stand 17.04.2013)

Uberprifung, ob in den durchgehenden Hauptgleisen von Bahnhofen selbsttatige Gleisfrei-
meldeanlage vorgesehen werden sollten.

MaRnahmen: (Stand: August 2014)
Es ist vorgesehen, den Bahnhof Bleicherode nachfolgend in ESTW-Technik auszurtsten.

Das Verfahren ist abgeschlossen.

Ereignis: Zugkollision am 11.09.2011 zwischen Werlau und St. Goar

Sicherheitsempfehlungen: (Stand 12.06.2013)

1. In einer Risikobetrachtung sollten die Eintrittswahrscheinlichkeiten und die Mengen kunf-
tig zu erwartender Regenspenden (Ereignisauslésende Starkregenfalle) abgeschatzt
werden. Im Anschluss daran sollten Gerinne/Entwasserungseinrichtungen nebst zuge-
hérigen Einzugsgebieten einer Uberprifung unterzogen werden mit dem Ziel, weiterge-
hende notwendige Sicherungsmal3nahmen zu identifizieren und umzusetzen.

2. Realisierung einer ,anderen Fernsprechverbindung” geman Ril 408.0581 zur Abgabe
eines Nothaltauftrages durch Zugpersonale auf Strecken ohne Streckenfernsprecher.
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Maflnahmen: (Stand: August 2014)

Zu 1.: Nach Kenntnis der Sicherheitsbehdrde gingen samtliche auf Starkregenereignisse
zuriick zu fuhrende Steinschlagereignisse und Murenabgénge in den letzten Jahren von
Grundstucken aus, die nicht im Besitz der DB Netz AG sind. Dennoch werden die (Hang-)
Grundstiicke, die an die Betriebsanlagen angrenzen, von der DB Netz AG gemalR Ril 836
mit inspiziert. Werden Mangel entdeckt, wird der Eigentimer benachrichtigt und aufgefor-
dert, diese zu beseitigen. Bei Gefahr im Verzug fuhrt die DB Netz AG die Mangelbeseitigung
selbst durch. Mehrfache Uberprifungen der DB Netz AG durch die Sicherheitsbehorde ha-
ben im Rahmen der Eisenbahnaufsicht gezeigt, dass diese gem. Ril 836 vorgesehenen In-
spektionen regelmalig durchgefuhrt werden. Zusatzlich wurden und werden durch ein Bau-
grundinstitut Begutachtungen der Hange auf beiden Rheinseiten durchgefihrt. Auf Grundla-
ge dieser Begutachtung werden die Hange in Gefadhrdungspotentiale eingestuft. Diese Ein-
stufung bildet eine Basis fir weitere geologische Untersuchungen und MalRhahmen sowie
die Inspektionen durch die DB Netz AG.

Zu 2.: Das EIU hat in den Schienennetz-Benutzungsbedingungen 2014 eine entsprechende
Regel im technischen Netzzugang erhoben (Ril 810.0300A06 Abschn. 4). Eine dahingehen-
de Uberwachung beim EVU hinsichtlich einer bestméglichen Umsetzung durch interne Fest-
legungen — inshesondere alternativer Kommunikationswege zur Abwendung von Betriebs-
gefahren — ist noch nicht abgeschlossen.

Ereignis: Fahrzeugbrand am 26.07.2011 in Berlin Ostbahnhof

Sicherheitsempfehlungen: (Stand 25.11.2013)

Uberprufung, ob fir Triebfahrzeuge der baugleichen BR 112, 114 und 143 MaRnahmen zur
Erhéhung der Brandsicherheit an den Stromschienen und Fahrmotorklemmestellen (insbe-
sondere der Fahrmotorklemmstelle 1 und 4) zur Vermeidung unzulassig hoher Ubergangs-
widerstande und unterschiedlicher Stromaufteilung vorgesehen werden sollten.

Ereignis: Zugentgleisung am 11.02.2011 zwischen Grdbers und Grof3kugel

Sicherheitsempfehlungen: (Stand 24.06.2013)

Die Richtlinie 821.2001 legt hinsichtlich der Standardabweichung s des Gesamtsignals der
Langshohe, der gegenseitigen Hohenlage und der Pfeilhéhe berechnet Gber 250 m mit einer
Schrittweite von 25 m keine Werte fest, bei deren Erreichen zwingend Unterhaltungsmal3-
nahmen zu erfolgen haben. Eine Uberarbeitung sollte dahin gehend erfolgen, dass fiir die
Standardabweichung ebenfalls SR 100, SRlim oder Grenzwerte festgesetzt werden.

Maflnahmen: (Stand: August 2014)

Die EUB hat aufgrund ahnlicher Situationen (mehrere — ,periodische” — Langshdhenfehler
im jeweils noch zulassigen Bereich) einen externen Gutachter mit Simulationsrechnungen
beauftragt. Die Erkenntnisse aus diesem Gutachten sollen, sobald der Sicherheitsbehétrde
bekannt, in weitere Uberlegungen hinsichtlich der ggf. erforderlichen Anderungen des Re-
gelwerks mit einflieRen.
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3.2 Sicherheitsempfehlungen 2006 — 2012 (sortiert nach Ereignisdatum)

2011

Ereignis: Zugkollision am 29.01.2011 in Hordorf

Sicherheitsempfehlungen: (Stand 14.09.2011)

1.

Nachristung aller Strecken mit Zugbeeinflussung, durch die ein Zug bei unzulassiger
Vorbeifahrt an einem Halt zeigenden Signal selbsttdtig zum Halten gebracht werden
kann, auf Hauptbahnen zusatzlich ein unzuldssiges Anfahren gegen Halt zeigende Sig-
nale selbsttétig verhindert werden kann.

Bis zur Nachrustung der Strecken mit Zugbeeinflussung gemal Ifd. Nr. 1 sollten zuséatz-
liche MaRhahmen getroffen werden, die im jeweiligen Einzelfall geeignet sind, die Ein-
trittswahrscheinlichkeit und/oder das Schadensausmalf? bei einer unzulassigen Vorbei-
fahrt am Halt zeigenden Signal zu reduzieren.

MalRnahmen: (Stand: August 2014)
Der Gesetzgeber hat durch eine Anderung der EBO umfassende Nachriistungspflichten
vorgeschrieben, die weitestgehend umgesetzt sind.

2010

Ereignis: Zugentgleisung am 01.09.2010 in Bacharach

Sicherheitsempfehlung: (Stand 30.05.2012)

1.

Im Rahmen der Betreiberverantwortung der Eisenbahnverkehrsunternehmen ist sicher-
zustellen, dass die Lastgrenzen bei Gulterwagen nicht Uberschritten werden.
Des Weiteren ist sicherzustellen, dass u. a. die Bremsverhdltnisse eines Zuges und
zwar in erster Linie die Summe der Bremsgewichte im Verhdaltnis zum Gesamtgewicht
eines Zuges (Bremshundertstel), eingehalten werden. Als ein wesentlicher sicherheitsre-
levanter Faktor des Gesamtgewichtes eines Zuges ist das tatsachliche Ladungsgewicht
zu ermitteln und entsprechend in die Bremsberechnung einflieRen zu lassen
Die Bestimmungen der Ril 408.0581 3 (5) ,Notruf‘ der Richtlinie ,Zlge fahren und Ran-
gieren* mit folgendem Inhalt:
JAls Triebfahrzeugfiihrer, der eine durch Notruf eingeleitete Meldung nicht eindeutig aufneh-
men oder verstehen kann, missen Sie die Geschwindigkeit Ihres Zuges sofort auf héchstens
40 km/h verringern und so lange auf Sicht weiter fahren, bis sich aus der anschlieBenden
Meldung ergibt, dass Sie nicht betroffen sind oder bis Sie die Ursache des Notrufes mit dem
Fahrdienstleiter geklart haben*.
wurde mit Bekanntgabe 8 — giiltig zum 31.12.2009 — neu aufgenommen.
Die Elektronische Fahrten-Registrierung des CS 47925 und die Aussage des Triebfahr-
zeugfuhrers belegen, dass der Triebfahrzeugfiihrer des Zuges CS 47925 nach Erhalt
der akustischen Anzeige mit dem Piktogramm ,Notrufverbindung” auf dem GSM-R
Fahrzeuggerat bei sofortiger Einleitung einer Schnelloremsung den Halt seines Zuges
deutlich vor seinem tatsachlichen Halt hatte ausfiihren kdnnen. In Folge wéaren die
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Schaden an der Infrastruktur reduziert und die potenzielle Gefahr mit einem im Gegen-
gleis fahrenden Zug zu kollidieren erheblich verringert worden.

Unter Berticksichtigung der Entgleisungsfolgen und der potenziellen Geféahrdung auch
anderer Zige sollten die zum 13.12.2009 geanderten Bestimmung der Ril 408.0581 3
(5) entsprechend angepasst werden.

MalRnahmen: (Stand August 2013)

Zu 1.: Die Empfehlungen sind aufgrund des zugrundeliegenden Einzelfalls nur an die jeweils
betroffenen Unternehmen gerichtet. Gesonderte Aktivitdten seitens der Sicherheitsbehérde
sind daher nicht vorgesehen.

Zu 2.: Die ausgesprochene Regelung entspricht einer harmonisierten Regel der TSI Betrieb.
Eine mogliche Anderung wurde im zustandigen Expertenkreis der Europaischen Eisen-
bahnagentur diskutiert und wurde im Ergebnis verworfen.

Ereignis: Sonstiger Unfall am 10.07.2010 in Bielefeld

Sicherheitsempfehlungen: (Stand:20.10.2011)

Technische Veradnderung der Klimaanlage dahingehend, dass bei einem notwendigen Reset
oder Defekt des Heizungs- oder Kélteteiles der Klimaanlage die Frischluftzufuhr und Luft-
umwalzung im Wagen erhalten bleibt.

MalRnahmen: (Stand: 24.07.2012)

Der Betreiber hat die unmittelbare Umsetzung der Sicherheitsempfehlung begriindet abge-
lehnt und durch technische und betriebliche MaRnahmen kompensiert.

Das Verfahren ist abgeschlossen.

Ereignis: Zugkollision am 20.01.2010 zwischen Leiferde und Braunschweig

Sicherheitsempfehlungen: (Stand: 29.01.2010)

Um im Notfall eine zligige und sichere Evakuierung von Reisenden zu gewahrleisten, sollten
die Anforderungen an die Notein- und Notausstiegfenster (NEA) der Komponentenzulas-
sung: EBA 05 G 08A (10/05) sowie bauartgleiche NEA hinsichtlich Funktionsfahigkeit
(Kennzeichnung, Handhabung und Verletzungsgefahr) tberprift werden.

Maflnahmen: (Stand: 24.03.2010)

Nach vorliegenden Informationen wurde durch die Sicherheitsbehérde am 24.03.2010 die
Funktionsfahigkeit von zwei NEA-Fenstern aus einer Serie der Fa. Scholl an einem VT 628
Uberprift. Der Einschlagversuch ist an beiden NEA mittels Nothammer problemlos verlaufen
und die Fenster haben sich jeweils innerhalb von 15-20 s einschlagen und nach auf3en dri-
cken lassen.

Die Abstimmung zur Erforderlichkeit einer ggf. neuen oder geanderten Darstellung des Pik-
togramms zur Handhabung der NEA-Fenster ist abgeschlossen. Handlungsbedarf wurde
nicht festgestellt.

Das Verfahren ist abgeschlossen.
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2009

Ereignis: Entgleisung am 07.08.2009 auf der Strecke Nurnberg-Stein — Nurnberg Rbf

Sicherheitsempfehlungen: (Stand 10.02.2011)

Die Sollverspannung der Befestigungsmittel ist ein wesentliches Kriterium der Spurhaltefa-

higkeit bei Oberbauanlagen und gewahrleistet somit die Entgleisungssicherheit. Es wird

empfohlen, das oberbautechnische Regelwerk der DB Netz AG, hinsichtlich der Inspektion
von Gleis- und Weichenanlagen der Oberbauart K- 54-B58 zeitnah anzupassen und zu er-
weitern.

1. Festlegung eines abgestuften Inspektionsturnus fur die Untersuchung der Verspannung
von Befestigungsmitteln in Gleisen und Weichen. Bei der Abstufung sollen Streckenge-
schwindigkeit/ Streckenbelastung sowie exponierte Lagen im Netz (z.B. enge Bogen,
Holzschwellengleise mit langer Liegedauer, Oberbauformen mit ,indirekter Befestigung*,
bei sonstigen Zwangspunkten) bertcksichtigt werden.

2. Festlegung einer Prifmethode zur Kontrolle des Verspannungszustandes von Befesti-
gungsmitteln sowie von entsprechenden Prifgrof3en. Als geeignete Prifung wird bspw.
die Messung der Sollverspannung mittels Drehmomentschliissel angesehen.

MalRnahmen: (Stand August 2014)

Der Sachverhalt ist zwischen der Sicherheitsbehdrde und dem betroffenen EIU erdrtert wor-
den. Als MalRBnahme ist eine Regelwerksédnderung beschlossen, welche nunmehr im Jahr
2013 in Form einer Technischen Baubestimmung wirksam werden soll. Diese Anderung soll
Instandsetzungsfristen, notwendige Ersatzmal3nahmen und das Erfordernis von Sonderin-
spektionen bei festgestellten Schaden an Schienenbefestigungen bei B55- und B58-
Schwellen regeln.

Durch die Regelwerksanderung/-erganzung koénnen sich anbahnende Schaden nun friihzei-
tig erkannt und gebannt werden.

Das Verfahren ist abgeschlossen.

Ereignis: Entgleisung am 17.07.2009 auf der Strecke Blinde (Westf.) — Bruchmuhlen

Sicherheitsempfehlungen: (Stand 08.02.2010)

Zur Vermeidung eines weiteren Heil3laufer bedingten Radsatzwellenbruches werden ge-

genwatrtig folgende fahrzeugseitigen MaRnahmen empfohlen:

1. Austausch vernieteter Messingkéfige durch Lagerkafige aus Kunststoff.

2. Uberpriifung, ob der Anbau von Entgleisungsdetektoren bzw. Sensoren zur HeiRlaufer-
erkennung zu einer messbharen Erhéhung der Entgleisungssicherheit beitragen kénnen.

MaRnahmen: (Stand: 20.07.2012)

1. Die Bewertung der empfohlenen Mal3Bhahme hat ergeben, dass der Austausch verniete-
ter Messingkafige durch Lagerkafige aus Kunststoff zur Vermeidung eines weiteren
heiRlauferbedingten Radsatzwellenbruches ungeeignet ist, da es nur eine von vielen Ur-
sachen ist. Unabhéangig hiervon ist der Sachverhalt auf europaischer bzw. internationaler
Ebene weitergereicht worden.

2. Die Untersuchung der Auswirkung von Entgleisungsdetektoren bzw. Sensoren zur Heil3-
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laufererkennung wird gegenwartig auf europdischer bzw. internationaler Ebene gefiihrt.
Das Verfahren ist abgeschlossen.

Ereignis: Sonstiger Unfall im Eisenbahnbetrieb am 27.06.2009; Lévenich - Horrem

Sicherheitsempfehlungen: (30.06.2009)

Es sollte mindestens gepruft werden,

1. ob eine Nachristung von Leuchtmelder im Blickfeld des Triebfahrzeugfuhrers erforder-
lich ist , die ihm eine angelegte bzw. nicht vollstandig geltste Zusatzbremse auf dem
Steuerwagen signalisiert,

2. ob betriebliche MaRnahmen bis hin zu einem Nutzungsverbot der Zusatzbremse im
Fahrbetrieb - Steuerwagen voraus - anzustof3en sind,

3. ob der Ansaugschacht der Klimaanlage an anderer geeigneten Stelle - aul3erhalb des
Bereichs der Bremsanlage — anzubringen ist.

Maflnahmen: (Stand 20.07.2012)

Zu 1.. Der in der Sicherheitsempfehlung beschriebene Umbau lauft seit 2007. Die Nachrus-
tung von Leuchtmeldern ist noch nicht abgeschlossen.

Zu 3.: Die Prifung, ob der Ansaugschacht der Klimaanlage an anderer Stelle anzubringen
ist, wurde abgeschlossen mit dem Ergebnis, dass eine andere geeignete Stelle nicht vor-
handen ist.

Das Verfahren ist abgeschlossen.

Ereignis: Zugkollision am 16.04.2009 im Bahnhof Berlin Karow

Sicherheitsempfehlungen: (Stand 08.12.2010)

1. Konkretisierung der Regelungen zum Signalhaltfall bei (Alt)- Stellwerken ohne selbsttéti-
ge Gleisfreimeldeanlagen mit dem Ziel diesen so friih wie mdglich herbeizufiihren.

2. Uberpriifung der Projektierung des Signalhaltfalles bei vergleichbaren Stellwerken im
Bestandsnetz.

3. Uberpriifung, ob bei vergleichbaren Bahnhofen eine selbsttatige Gleisfreimeldeanlage
vorgesehen werden sollte.

Maflnahmen: (Stand 30.08.2011)

Der betroffene Infrastrukturbetreiber hat eine Technische Mitteilung mit dem Titel ,Regeln
fur die Signalhaltstellung der Ausfahrsignale und Ausristung mit Gleisfreimeldeanlagen®
erstellt. Diese enthélt eindeutige Festlegungen fur den frihzeitigen, selbsttéatigen Signalhalt-
fall. Die Technische Mitteilung wurde mit sofortiger Wirkung gultig.

Das gesamte Streckennetz des betroffenen Infrastrukturbetreibers wurde mit der Zielstel-
lung untersucht, vergleichbare Félle im Gesamtnetz, mit ahnlichem Geféahrdungspotential zu
identifizieren. Hierzu erstellte der betroffene Infrastrukturbetreiber umfangreiches Datenma-
terial und leitete entsprechende Risikobetrachtungen daraus ab. Lokalisierte Méangel sind
abgestellt.
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2008

Ereignis: Zugkollision am 25.11.2008 in Recklinghausen

Sicherheitsempfehlung: (Stand: 28.11.2008)

Zur Vermeidung ,fehlerhafter” Gleisfreimeldungen durch Gleisstromkreise, sollte mindestens
geprift werden, ob Triebfahrzeugfuhrer, die Lokleerfahrten mit scheibengebremsten Trieb-
fahrzeugen durchfiihren, den Fahrdienstleiter informieren mussen, wenn Sandstreueinrich-
tungen bedient oder automatisch ausgeldst wurden und das Triebfahrzeug zum Halten ge-
kommen ist.

Malnahmen: (Stand: August 2014)

Die Sicherheitsbehérde hat aufgrund der Sicherheitsempfehlungen Anweisungen gegen
Eisenbahninfrastruktur- und Eisenbahnverkehrsunternehmen erlassen.

Die erlassenen Anweisungen gegeniiber EVU wurden verscharft. Dartiber hinaus wurde die
Thematik ,Sandstreueinrichtung” im Behorden- und Branchenkreis tGiber den ,Lenkungskreis
Fahrzeuge” zu zuklnftigen Anordnungen an Fahrzeugausristungen weitergefuhrt.

Das Verfahren ist abgeschlossen.

Ereignis: Entgleisung am 09.07.2008 in K&In Hbf

Sicherheitsempfehlungen: (Stand 04.03.2009)

Sicherheitsempfehlung fir ICE-3 Triebziige mit Radsatzwellen aus dem Werkstoff
34CrNiMo6 wie folgt:

Auf Grund der im Rahmen der Untersuchungen der Bundesanstalt fir Materialforschung —
Prufung (BAM) festgestellten Gefiigeinhomogenitaten ist eine Uberprifung der Eingangsda-
ten der Werkstoffe bei der Auslegung der Radsatzwelle hinsichtlich des Dauerfestigkeits-
nachweises durchzufuhren.

MalRnahmen: (Stand: 14.07.2014)

Alle Radsatzwellen werden regelmalf3ig durch Zerstdrungsfreie Prifungen (ZfP) auf Rissfrei-
heit Uberpruft.

Die Treibradsatzwellen aus 34CrNiMo6 werden durch Radsatzwellen aus EA4T ersetzt.

Das Genehmigungsverfahren ist noch nicht abgeschlossen.

Ereignis: Zugkollision des ICE 885 am 26.04.2008 im Landrickentunnel

Sicherheitsempfehlungen: (Stand 14.05.2010)

1. Zur Erh6éhung der Entgleisungssicherheit im Hochgeschwindigkeitsverkehr sollte tber-
pruft werden, ob weiterhin auf eine Einfriedung der Strecke oder Streckenabschnitte
verzichtet werden kann bzw. durch andere MalRnahmen gleich gelagerte Ereignisse
kunftig verhindert werden kénnen.

2. Uberpriifung und Optimierung der Erkennbarkeit der Fluchtwege und Notfallausriistung
in den Wagen.

3. Uberarbeitung der Ril 123 beziiglich Modul 123.150 Fremdrettung. Insbesondere ist eine
klare Abtrennung der Kompetenzen Notfallmanager / Notfallleitstelle / Einsatzleitung
vorzunehmen.
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4. Uberprifung des betrieblichen Regelwerks hinsichtlich des Verhaltens des Betriebsper-
sonals bei Kollision auf Herdentiere.

5. Erneute Einweisung und regelméafRige Unterweisung der zustandigen Rettungskréfte in
die Ortlichkeiten und sicherheitstechnischen Einrichtungen sowie Planung und Durch-
fihrung von Tunnelrettungstibungen.

MalRnahmen: (Stand August 2013)
Zu Empfehlung Nr. 1, 3, und 5 hat die Sicherheitsbehtdrde darauf hingewirkt, dass vom EIU
die nachfolgend beschriebenen SicherheitsmalRnahmen ergriffen wurden:
e Uberpriifung der Wirksamkeit der Alarmierungsregelungen durch die Notfallleitstellen
im Rahmen einer Ubung mit folgendem Ergebnis: Erganzung der Notfallmappe um
ein Deckblatt, aus dem alle erforderlichen Informationen in einfacher Form erkenn-
bar sind — sofern nicht vorhanden,
e Intensivierung der Schulung des Alarmierungsprozesses sowie
e Durchfuhrung von Sonderinspektionen beziglich der Tunnelsicherheitseinrichtungen
bei verschiedenen Tunneln auf Schnellfahrstrecken (v > 200 km/h).
Darlber hinaus analysierte das EIU die Notwendigkeit der Einfriedung von Schnellfahrstre-
cken. Die abschlieRende Bewertung der Notwendigkeit von gezielten Einfriedungsmafnah-
men sowie erforderlichenfalls deren Umsetzung ist noch nicht abgeschlossen.
Zu Empfehlung Nr. 2 hat der Fahrzeugbetreiber auf Nachfrage die ordnungsgeméRe Aus-
ristung des betroffenen Zuges nachgewiesen und weiterhin dargelegt, dass auch anlasslich
des Unfalles kein Optimierungsbedarf besteht.
Seitens der Sicherheitsbehérde ist die Angelegenheit mit Einleiten organisatorischer Ver-
besserungen durch den EIU abgeschlossen.

2007

Ereignis: Zugentgleisung am 28.02.2007 in Rotenburg / Wimme

Sicherheitsempfehlungen: (Stand 07.01.2008)

Unter Berlcksichtigung der Feststellungen im Rahmen der Unfalluntersuchung sowie der
Erkenntnisse aus dem Gutachten der metallurgischen Untersuchung dirften in Fachkreisen
Uberlegungen anzustellen sein, ob und inwieweit der Abstand zwischen HeiRlauferortungs-
anlagen (HOA) optimiert werden kann bzw. muss, um dem Umstand sich relativ schnell
entwickelnder Hei3l&ufer wirkungsvoller begegnen zu kdnnen.

Maflnahmen: (Stand 30.08.2011)

Mit dem Infrastrukturbetreiber sind mdgliche Verbesserungen, bezogen auf erforderliche
Abstande, Detektiermdglichkeiten und Basisannahmen zum Erwarmungsverlauf erdrtert
worden. Ein Entwurf eines neuen Lastenheftes wurde in Abstimmung mit dem Infrastruktur-
betreiber erstellt. Das Lastenheft beinhaltet verbesserte Anforderungen an die Detektierung,
Auswertungsmoglichkeiten und Anlagenstabilitat. Auch bei der Weiterentwicklung bereits in
Betrieb befindlicher HOA / FBOA sind gegenwartig verbesserte Anforderungen erprobt bzw.
bereits umgesetzt.
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2006

Ereignis: Kollision am 20.11.2006 in Berlin Stdkreuz

Sicherheitsempfehlungen: (Stand 29.03.2007)

Ubersendung des Gutachtens an die S-Bahn Berlin GmbH.

Erlass eines Bescheides an die S-Bahn Berlin GmbH mit dem Inhalt, dass sicherzustellen
ist, dass die Sandstreueinrichtungen der S-Bahn-Zuige der BR 480 und 481 zuverlassig wir-
ken und stets genligend Betriebsstoffe beinhalten.

Uberprufung der Auslegung der Bremsanlage der Fahrzeuge der BR 480/481 in Zusam-
menarbeit mit Hersteller und Betreiber unter Berticksichtigung der Hinweise des Gutachters.
Erstellung einer Gefahrdungsanalyse mit dem Ziel, die hier wahrscheinlich unfallurséchliche
Kombination ,verschmutzter Schienenkopf — geringe Befeuchtung” praventiv zu bekampfen
bzw. deren Auswirkung durch geeignete betriebliche MaRhahmen zu begrenzen.

MalRnahmen: (Stand 14.07.2014)

Die Fahrzeuge wurden hinsichtlich der Bremsausristung und der Besandungsanlagen um-
gerustet.

Das Verfahren ist aus fahrzeugtechnischer Sicht abgeschlossen.
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