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1 Vorbemerkungen
Das Kapitel Vorbemerkungen befasst sich mit allgemeinen Informationen zur Bundesstelle fiir
Eisenbahnunfalluntersuchung (BEU). Dabei wird die gesetzliche Grundlage genannt und die

Aufbauorganisation kurz umrissen.

1.1 Organisatorischer Hinweis

Mit der Richtlinie 2004/49/EG des Européischen Parlaments und des Rates, Uber Eisenbahnsi-
cherheit (Eisenbahnsicherheitsrichtlinie), wurden die Mitgliedstaaten der Européischen Union
(EU) erstmals verpflichtet, unabhangige Untersuchungsstellen fiir die Untersuchung bestimm-

ter gefahrlicher Ereignisse einzurichten.

Die Richtlinie wurde mit dem 5. Gesetz zur Anderung eisenbahnrechtlicher Vorschriften vom
16.04.2007 umgesetzt und die Eisenbahn-Unfalluntersuchungsstelle des Bundes (EUB) einge-

richtet.

Mit dem Gesetz zur Neuordnung der Eisenbahnunfalluntersuchung vom 27.06.2017 wurden
u. a. die rechtlichen Grundlagen zur Errichtung der Bundesstelle fiir Eisenbahnunfalluntersu-
chung (BEU) geschaffen. Hierdurch wurde das Allgemeine Eisenbahngesetz (AEG) und das
Bundeseisenbahnverkehrsverwaltungsgesetz (BEVVG) gedndert, wobei Zustdandigkeiten und
Kompetenzen auf die neue Behoérde, die BEU, Ubertragen wurden. Mit Errichtung der BEU
wurde die EUB, bestehend aus der Leitung der EUB im Bundesministerium fir Verkehr und
digitale Infrastruktur (BMVI) und der Untersuchungszentrale der EUB im Eisenbahn-Bundes-
amt (EBA), aufgeldst. Mit dem Organisationserlass des Bundesministeriums fiir Verkehr und
digitale Infrastruktur zur Errichtung der Bundesstelle fir Eisenbahnunfalluntersuchung vom
14.07.2017 wurde die BEU als selbststandige Bundesoberbehdrde im Geschaftsbereich des
BMVI zur Erfullung der Aufgaben nach § 7 BEVVG errichtet. Die Aufgaben zur Untersuchung
bestimmter gefdhrlicher Ereignisse im Eisenbahnbetrieb gingen dabei nahtlos von der EUB auf

die BEU Uber.

Da das gefahrliche Ereignis vor der Errichtung der BEU eintrat, wurden bestimmte Untersu-
chungshandlungen noch durch die EUB vorgenommen, auf die im Bericht entsprechend ver-
wiesen wird. Alle wahrend der Untersuchung gewonnenen Erkenntnisse wurden kontinuier-
lich mit den betroffenen Eisenbahnen und der Sicherheitsbehérde geteilt und einzelfallbezo-

gene Sicherheitsempfehlungen ausgesprochen.

N&heres hierzu ist im Internet unter www.beu.bund.de eingestellt.
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1.2 Ziel der Eisenbahnunfalluntersuchung

Ziel und Zweck der Untersuchungen ist es, die Ursachen von gefahrlichen Ereignissen aufzu-
klaren 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 Untersu-

chung durchgefihrt.

Die Untersuchung umfasst die Sammlung und Auswertung von Informationen, die Erarbeitung
von Schlussfolgerungen einschlielRlich der Feststellung der Ursachen und gegebenenfalls die
Abgabe von Sicherheitsempfehlungen. Die Vorschlage der Untersuchungsstelle zur Vermei-
dung von Unféllen und Verbesserung der Sicherheit im Eisenbahnverkehr werden der Sicher-
heitsbehorde und, soweit erforderlich, anderen Stellen und Behérden oder anderen Mitglied-

staaten der EU in Form von Sicherheitsempfehlungen mitgeteilt.
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2 Zusammenfassung
Das Kapitel befasst sich mit einer kurzen Darstellung des Ereignisherganges, den Folgen und
den Primarursachen. AbschlieBend werden eventuell erteilte Sicherheitsempfehlungen auf-

gefihrt.

2.1 Kurzbeschreibung des Ereignisses
Am 16.04.2012 gegen 21:23 Uhr entgleiste der Guterzug DGS 75731 auf der Fahrt von Bre-
men Rbf nach Regensburg Ost im Bahnhof (Bf) Bebra in km 2,69 mit den letzten fiinf von ins-

gesamt 22 Autotransportwagen.

2.2 Folgen
Es wurden keine Personen verletzt oder getotet. Es entstand erheblicher Sachschaden an der

Infrastruktur und an den Fahrzeugen.

2.3 Ursachen
Die Entgleisung ist auf eine Entlastung des Radsatzes infolge eines Tragfederbruches zuriick-
zufiihren. Die Entlastung fiihrte in Kombination mit im Bogenlauf aufgetretenen erhéhten

Flihrungskraften zu einem Aufklettern des Radsatzes an der BogenauRenseite.

2.4 Sicherheitsempfehlungen

Es wurden keine Sicherheitsempfehlungen ausgesprochen.
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3 Allgemeine Angaben

Das Kapitel beinhaltet allgemeine Angaben zur Beschreibung des Ereignisortes und der rele-
vanten Bahnanlagen. Des Weiteren werden die an der Unfalluntersuchung beteiligten und
mitwirkenden Stellen, die duReren Bedingungen, die Anzahl der bei dem Ereignis verletzten

und getdteten Personen sowie Art und Héhe der Folgeschaden benannt.

3.1 Lage und Beschreibung des Ereignisortes

Der Bf Bebra lag u. a. an der zweigleisigen elektrifizierten Hauptbahn Bebra, W 131 — Bebra
Umladebahnhof, W 469. Die Strecke wird gemaR Verzeichnis der ortlich zulassigen Geschwin-
digkeiten (VzG) mit der Streckennummer 3805 gefiihrt. Dieser Abschnitt durfte gemal VzG
mit einer maximalen Geschwindigkeit von 60 km/h befahren werden und war fiir einen
Bremsweg von 700 m ausgelegt. Die Strecke war mit dem digitalen Zugfunk Global System for
Mobile Communications Rail (GSM-R) ausgeristet. Als Zugsicherungssystem kam die punkt-
formige Zugbeeinflussung (PZB) zur Anwendung. Die Strecke verband die zweigleisige elektri-
fizierte Hauptbahn Frankfurt (Main) Hbf — Gottingen, W 251 (Streckennummer 3600) mit den
Anlagen des Rangierbahnhofs sowie des Umladebahnhofs in Bebra und wurde auch zur Um-

fahrung der Bahnsteiggleise in Bebra genutzt.

Die folgende Abbildung zeigt den Fahrtverlauf des Zuges DGS 75731 sowie die Entgleisungs-
stelle in km 2,69 im Gleis 142 des Bf Bebra.
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Abbildung 1: Lageplan?

L Quelle: Geobasisdaten: © GeoBasis-DE / BKG 2020, bearbeitet durch BEU
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3.2 Beteiligte und Mitwirkende

Am Ereignis waren folgende Stellen beteiligt:

¢ DB Netz AG, Eisenbahninfrastrukturunternehmen

* TX Logistik AG, Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU)

e ARS Altmann AG, Fahrzeughalter

Im Rahmen der Sachverhaltsermittlung und Ursachenerforschung wurden neben den o. g. Be-

teiligten keine weiteren Stellen einbezogen.

3.3 Auflere Bedingungen

Zum Zeitpunkt des Ereignisses herrschten folgende Bedingungen:

Lichtverhaltnisse Dunkelheit
Sicht klar
Bedeckung leicht bewolkt
Temperaturen 6°C

fallender Niederschlag Nein
Niederschlagshaufigkeit -

Untergrund / gefallener Niederschlag trocken

Tabelle 1: Ubersicht der duReren Bedingungen

3.4 Todesopfer, Verletzte und Sachschiden

Nach letzten Erkenntnissen traten folgend aufgefiihrte Personenschéaden ein:

Anzahl Tote

Anzahl schwer Verletzte

Anzahl leicht Verletzte

Reisende -

Mitarbeiter -

Benutzer von
Bahnibergangen

Dritte -

Summe -

Tabelle 2: Ubersicht der Personenschiaden
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Die geschatzte Hohe der Sachschaden in Euro setzt sich wie folgt zusammen:

geschatzte Kosten in Euro
Fahrzeuge nicht einzeln aufgefihrt
Infrastruktur nicht einzeln aufgefihrt
Dritte -
Gesamtschadenshéhe 2.000.000

Tabelle 3: Ubersicht der geschatzten Schadenshéhe

Die folgenden beiden Abbildungen zeigen die Entgleisungsstelle betrachtet in Fahrtrichtung

des Zuges sowie einen der entgleisten Autotransportwagen.

il

e — Fahrtrlchtung —

el TEy P =

Abblldung 3: Entgleister Autotransportwagen
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4 Untersuchungsprotokoll

In diesem Kapitel werden die ermittelten Ergebnisse zu einzelnen in Zusammenhang mit dem
Ereignis stehenden Teilbereichen des Eisenbahnwesens dargestellt. Daneben wurden auch die
entsprechenden Schnittstellen sowie das Sicherheitsmanagement (SMS) im betroffenen Be-

reich betrachtet. Die jeweilig relevanten Erkenntnisse werden fortlaufend aufgefiihrt.

4.1 Zusammenfassung von Aussagen und Stellungnahmen
Der BEU vorliegende Aussagen oder Stellungnahmen am Ereignis beteiligter Personen sind in
die Ermittlungen mit eingeflossen. Auf einen gesonderten Abdruck wird an dieser Stelle ver-

zichtet.

4.2 Notfallmanagement

Nach § 4 Abs. 3 AEG haben die Eisenbahnen die Verpflichtung, an MaRBnahmen des Brand-
schutzes und der technischen Hilfeleistung mitzuwirken. In einer Vereinbarung zwischen den
Innenministerien der Lander und der DB AG hat man sich auf eine Verfahrensweise verstan-
digt. Fir die DB Netz AG gelten die entsprechenden Brand- und Katastrophenschutzgesetze
der Lander. Das Notfallmanagement der DB AG ist in der Konzernrichtlinie 123, das der DB

Netz AG in der Richtlinie (Ril) 423 ndher beschrieben und geregelt.

UnregelméaBigkeiten oder Verzogerungen in Bezug auf das Einleiten von RettungsmaRnahmen

wurden der BEU im Rahmen der Unfalluntersuchung nicht bekannt.

4.3 Untersuchung der bautechnischen Infrastruktur

Die Entgleisungsstelle lag in einem Rechtsbogen mit einem Radius von 258 m.

Bei der letzten Regelinspektion am 03.11.2011 wurde die Gleisgeometrie mittels Gleis-
messtriebzug (GMTZ) geprift. Der Regelinspektionsabstand flir Hauptgleise mit einer zul3ssi-

gen Hochstgeschwindigkeit bis einschlieRlich 80 km/h betrug 18 Monate.

Bei der Messung wurden fir die Prifgrofen Verwindung und Spurweite im Bereich vor der

Entgleisungsstelle Uberschreitungen der SR;,-Werte dokumentiert.

Die Messwerte fiir die PrifgroRe Spurweite bewegten sich hierbei bis zum durch die Eisen-
bahn-Bau- und Betriebsordnung (EBO) zugelassenen maximalen Wert von 1.465 mm, lber-

schritten diesen jedoch nicht.
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Im Bereich der Entgleisungsstelle Gberschritten die Messwerte fiir die PriifgroBe Verwindung

die SR;yo-Werte, erreichten den zuldssigen maximalen Grenzwert aber nicht.

Der Maximalwert der Spurweite und der dokumentierte Verwindungsfehler lagen bei der

Messung ca. 19 m auseinander.

Die folgende Abbildung zeigt einen Ausschnitt des Messschriebs des GMTZ vom 03.11.2011
mit den PriifgroRen Spurweite und Verwindung. Erkennbar sind Uberschreitungen der
SR;00-Werte fiir die Verwindung im Bereich der Entgleisungsstelle sowie Uberschreitungen

der Spurweite bis hin zum maximal zuldssigen Grenzwert vor der Entgleisungsstelle.
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Abbildung 4: Darstellung Messwerte Verwindung und Spurweite?

Das Schienenprofil auf der BogenaulRRenseite zeigte deutliche Spuren von Abnutzungen des
Schienenkopfes. Bei derim Februar 2012 durch die DB Netz AG durchgefiihrten Gleisbegehung

wurden keine befundungswiirdigen Mangel dokumentiert.

4.4 Untersuchung der Leit- und Sicherungstechnik (LST)

Die LST-Anlagen hatten keinen ursachlichen Einfluss auf die Entstehung des Ereignisses.

4.5 Untersuchung der betrieblichen Abldufe des Infrastrukturbetreibers
Das Handeln der am Ereignis beteiligten Mitarbeiter im Bahnbetrieb hatte keinen ursachlichen

Einfluss auf die Entstehung des Unfalls.

4.6 Untersuchung der betrieblichen Abldufe der EVU
Der Zug verkehrte von Bremerhaven Kaiserhafen unter der Zugnummer 75701 nach Bre-
men Rbf und von dort als DGS 75731 weiter in Richtung Regensburg Ost. Die wagentechnische

Untersuchung des Zuges sowie die volle Bremsprobe erfolgten in Bremerhaven Kaiserhafen.

2 Quelle: DB Netz AG, Auszug Messschrieb GMTZ, bearbeitet durch BEU
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Zu einem beginstigenden Einfluss aufgrund mangelhafter Wagen- bzw. Zugprifungen konn-

ten keine eindeutigen Feststellungen getroffen werden.

4.7 Untersuchung von Fahrzeugen

Bei dem Zug DGS 75731 handelte es sich um einen Giterzug des EVU TX Logistik AG auf der
Fahrt von Bremen Rbf nach Regensburg Ost. Der Zug wurde aus dem elektrischen Triebfahr-
zeug (Tfz) der Baureihe 185 mit der Fahrzeugnummer 93 81 0185 531-1 A-TXL sowie 22 unbe-
ladenen Autotransportwagen gebildet. Die Gesamtmasse des Zuges betrug 785 t bei einer Ge-
samtzugldange von 613 m. Der Zug verkehrte in Bremsstellung P bei einem Gesamtbremsge-
wicht von 751 t. Daraus resultierte ein Bremsvermogen von 95 Bremshundertsteln gegeniber

im Fahrplan geforderten 68 Mindestbremshundertsteln.

Die letzten fiinf im Wagenzug laufenden Giliterwagen entgleisten. Es handelte sich um Wagen
der Gattung Hccrrs 5.833M. Die folgende Abbildung veranschaulicht anhand einer technischen

Ubersichtszeichnung die Wagenbauform.

Ladelange der unteren Ladeebene im horizontalen Bereich 17275

T v T v t T
[N | | | [ENAT i i

Dachhub 500

£293

B 0 e— | EeV——"—F=x== = =
\e ATIAANN .

I

830 660 ' Fwso
- -
620 1780 9000 l 1780

T | 25760

21000

- -

Abbildung 5: Technische Ubersichtszeichnung Wagen?

Der Wagen mit der Nummer 23 80 291 1925-8, der an letzter Stelle im Zugverband lief, ent-
gleiste zuerst. Die letzte Untersuchung des Wagens nach EBO § 32(3) war am 12.03.2010. Die

letzte Bremspriifung wurde am 12.07.2010 durchgefihrt.

3 Quelle: Datenblatt Autotransportwagen Hecrrs 5.833M, ARS Altmann AG
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Technische Daten des zuerst entgleisten Wagens:

Wagennummer 23 80 291 1925-8
Baujahr 1992
Halter ARS Altmann AG

Gattungszeichen

Hccerrs 5.833M

Eigengewicht 32.000 kg

Lange (LGP) 27.000 mm

Wagenhohe liber SO 4.680 mm

Anzahl der Radsatze 4

Achsabstand 9.000 mm

Lastgrenzen A19,5t,B23,5t,C27,5t
Max. zul. Fahrzeuggeschwindigkeit 120 km/h

Bremsbauart KE-GP-A

Tabelle 4: Technische Daten Wagen 23 80 291 1925-8

Bei der Untersuchung der Wagen vor Ort wurde festgestellt, dass am letzten Wagen die in

Fahrtrichtung linke Tragfeder der ersten Achse gebrochen war. In der folgenden Abbildung ist

die Bruchstelle mit den fortgeschrittenen Anrostungen an der Innenseite des Federblattes so-

wie ein Bereich mit frischen Rastlinien an der AuRenseite des Federblattes erkennbar.

Abbildung 6: Bruch der Blattfeder

| alte Bruchstelle
| mit Anrostungen
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Wie in der folgenden Darstellung ersichtlich ist, lag die Bruchstelle an einer schwer einsehba-

ren Stelle im Bereich des Federbundes.

Abbildung 7: Federbund mit Ansicht der Bruchstelle von der Seite

An den anderen Wagen wurden weitere Schaden, beispielsweise ein abgeknickter Puffer so-
wie ein aufgeschliffenes Lagergehduse, festgestellt. Diese entstanden jedoch erst in Folge der

Entgleisung und waren nicht ursachlich.
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5 Auswertung

Das Kapitel 5 Auswertung befasst sich mit der Ereignisrekonstruktion. Anhand der oben ge-
nannten Feststellungen wird ein plausibler Ablauf des gefdhrlichen Ereignisses zusammenge-
tragen. Relevante Erkenntnisse werden anschlieBend bewertet und fihren ggf. zu entspre-

chenden Schlussfolgerungen.

5.1 Ereignisrekonstruktion

Am 16.04.2012 fuhr der Glterzug DGS 75731 auf der Fahrt von Bremen Rbf nach Regens-
burg Ost durch den Bf Bebra. Beim Befahren eines Rechtsbogens kam es gegen 21:23 Uhr in
km 2,69 zunachst zur Entgleisung der ersten Achse des letzten Wagens. Im weiteren Verlauf

entgleisten weitere vier Wagen des Zuges.

Der Tf bemerkte neben einer Auslésung des Hauptschalters des elektrischen Tfz ein leichtes
Rucken im Zugverband und einen Druckabfall in der Hauptluftleitung. Er unterstiitzte nach
eigener Aussage die Zwangsbremsung durch eine Schnellbremsung mit dem Fiihrerbremsven-
til. Nach dem Stillstand des Zuges informierte der Fahrdienstleiter Bebra den Tf mittels GSM-R

Uber die Entgleisung.

5.2 Bewertung und Schlussfolgerung
Im Rahmen der Untersuchungen konnten Hinweise auf eine Fehlfunktion der Leit- und Siche-
rungstechnik nicht festgestellt werden. Die am Ereignis beteiligten Betriebspersonale waren

grundsatzlich befahigt und qualifiziert ihre Tatigkeiten auszufihren.

Als ursachlicher Faktor fur die Entgleisung des letzten Wagens wurde der Bruch der in Fahrt-
richtung linken Tragfeder der ersten Achse festgestellt. Durch die dadurch entstandenen

Querkrafte entgleisten in der Folge vier weitere Wagen.

Das obere Federblatt der Tragfeder wies fortgeschrittene Anrostungen auf. Diese lassen den
Schluss zu, dass sich der Bruch bereits im vorangegangen Betriebseinsatz gebildet hatte. Die
konkrete Ursache fiir die Entstehung des Bruches konnte im Rahmen der Untersuchung nicht
mehr festgestellt werden. Die sich entwickelnde Bruchstelle lag an der Innenseite des Feder-
blattes in einem schwer einsehbaren Bereich des Federbundes. Ob der Bruch im Rahmen der
vorangegangenen Wagen- und Zugprifungen hatte entdeckt werden konnen, konnte nicht

eindeutig geklart werden.
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Die Rastlinien im Bereich der Bruchstelle wiesen auf einen Schwingbruch hin. Spuren eines
Gewaltbruches, wie sie bei einem Bruch infolge einer spontanen Uberlastung aufgetreten wi-
ren, waren nicht zu erkennen. Es ist daher davon auszugehen, dass der Bruch bereits vor der

Entgleisung vollstandig entwickelt war.

Da es sich bei den Wagen um unbeladene Autotransportwagen handelte, war die Radsatzlast
der Wagen gering. Der Bruch der Tragfeder hatte eine Entlastung des fiihrenden Radsatzes
des letzten Wagens und somit eine Verringerung der senkrecht zur Schiene wirkenden Rad-

aufstandskraft Q zur Folge.

Die Verwindungen im Bereich der Entgleisungsstelle verursachten eine zusatzliche starke Be-
anspruchung des Fahrwerkes und wirkten sich als beitragender Faktor ereignisbegiinstigend
aus. Die durch die Verwindungen entstandene Entlastung des Radsatzes fiihrte zu einer zu-

satzlichen Verringerung der Radaufstandskraft.

Die im Bereich vor der Entgleisungsstelle festgestellten Erweiterungen der Spurweite bis zum
zugelassenen maximalen Grenzwert von 1.465 mm stellten eine Uberschreitung der
SR;po-Werte dar und machten eine Instandsetzung vor der nachsten Regelinspektion erfor-
derlich. Ein Einfluss der Spurweitenerweiterung auf das Ereignis konnte nicht festgestellt wer-

den.

Die Abnutzungen des Schienenkopfes auf der BogenauRBenseite fiihrte zu einer VergréRerung
der Kontaktflache zwischen Rad und Schiene wahrend der Fahrt im Gleisbogen. Hieraus resul-
tierte eine hohere Reibung zwischen Schiene und Spurkranz sowie eine VergréBerung der quer

zur Gleisrichtung wirkenden Fihrungskraft Y.

Zusatzlich wirkten sich die duReren Bedingungen, insbesondere die trockene Schiene, ungiins-
tig aus. Der daraus resultierende hohere Reibwert flihrte zu einer zusatzlichen VergréfBerung

der Flihrungskraft.

Das Verhaltnis zwischen der Fiihrungskraft Y und der Radaufstandskraft Q stellt den Entglei-
sungskoeffizienten Y/Q nach Nadal dar. Er gilt als anerkanntes MaR der Sicherheit gegen Ent-
gleisen durch Aufklettern des Spurkranzes und stellt eine wichtige GrolRe zur Beurteilung der
Fahrsicherheit dar. Fur Gleisb6gen mit einem Radius von 250 m oder mehr sollte Y/Q den Wert
von 0,8 nicht Uibersteigen, der Grenzwert von 1,2 darf jedoch auch bei kleineren Radien nicht

Uberschritten werden.
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MalRgebend fiir die Entgleisung war die Entlastung des Radsatzes bedingt durch den Bruch der
Tragfeder und die daraus resultierende Verminderung der Radaufstandskraft Q. Eine weitere
Verringerung erfolgte durch die Verwindung des Gleises im Bereich der Entgleisungsstelle. Die
Abnutzungen des Schienenkopfes auf der Bogenaulienseite sowie der hohere Reibungskoef-
fizient der trockenen Schiene fihrten ereignisbeglinstigend zu einer VergréBerung der Fiih-
rungskraft Y. In der Folge iberstieg die abhebende Kraft die vertikal nach unten wirkende Kraft

und es kam zum Aufklettern des Rades auf die Schiene.

Die nach der ersten Entgleisungsspur festgestellten Schaden am Oberbau sowie die Schaden
an den vier anderen entgleisten Wagen konnten als Folgeschaden der Entgleisung identifiziert

werden.
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6 Bisher getroffene Maf3nahmen

Der BEU wurden keine MalRnahmen bekannt, die infolge des Ereignisses durch die beteiligten

Eisenbahnunternehmen oder durch die Sicherheitsbehorde getroffen wurden.

7 Sicherheitsempfehlungen

Es wurden keine Sicherheitsempfehlungen ausgesprochen.
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