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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 Zustdndigkeiten und
Kompetenzen auf die neue Behorde, die BEU, Gbertragen wurden. Mit Errichtung der BEU
wurde die EUB, bestehend aus der Leitung der EUB im Bundesministerium fiir Verkehr und
digitale Infrastruktur (BMVI) und der Untersuchungszentrale der EUB im Eisenbahn-Bundes-
amt (EBA), aufgelost. 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 Bundesoberbehorde im Geschaftsbereich des
BMVI zur Erfillung der Aufgaben nach & 7 BEVVG errichtet. Die Aufgaben zur Untersuchung
bestimmter gefdahrlicher 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.

Naheres 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 einschliefSlich der Feststellung der Ursachen und gegebenenfalls die
Abgabe von Sicherheitsempfehlungen. Die Vorschldage der Untersuchungsstelle zur Vermei-
dung von Unfédllen und Verbesserung der Sicherheit im Eisenbahnverkehr werden der Sicher-
heitsbehorde und, soweit erforderlich, anderen Stellen und Behorden 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 02.03.2013 gegen 01:37 Uhr entgleisten zwei Wagen des Giiterzuges KT 50528 auf dem

Weg von Bebra nach Hamburg in der Weiche 13 im Bahnhof (Bf) Hannover-Linden.

2.2 Folgen
Personen wurden weder verletzt noch getotet. Es entstanden Sachschaden an der Infrastruk-

tur sowie an den beteiligten Fahrzeugen.

2.3 Ursachen
Ursachlich fir die Entgleisung der zwei Gliterwagen waren Abweichungen von der Gleissoll-
lage, und daraus resultierende kombinierte Gleislagefehler im Bereich der Weichenverbin-

dung der Weichen 11 und 12 des Bf Hannover-Linden.

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 Hannover-Linden befindet sich an der zweigleisigen Hauptbahn Wunstorf — Lehrte
Nord. Diese Strecke wird gemall dem Verzeichnis der ortlich zuldssigen Geschwindigkeiten
(VzG) unter der Nummer 1750 gefiihrt. Des Weiteren verlauft die VzG-Strecke 1760 (Hanno-
ver — Soest) ebenfalls durch den Bf Hannover-Linden. Die Strecke 1750 durchquert den Bf Gber
die durchgehenden Hauptgleise 44 und 45, die Strecke 1760 liber die durchgehenden Haupt-
gleise 42 und 43.

Der Zug naherte sich dem Bf Hannover-Linden auf der Strecke 1760 aus Richtung Ronnenberg.
Die Einfahrt in den Bf Hannover-Linden wurde vom Fahrdienstleiter (Fdl) Hannover-Linden am
Einfahrsignal (Esig) A 53 mit Fahrtstellung dieses Signals (Langsamfahrt) zugelassen. Der Zug
sollte Gber die Gleise 13, 43, die Weichenverbindungen 10 bis 17 und tber Gleis 46 nach Gleis
6 einfahren. Fir die Betrachtung des Ereignisablaufes im Rahmen der Unfalluntersuchung ist
der Fahrweg des KT 50528 im Bf Hannover-Linden, insbesondere die Fahrt (iber die Weichen
11, 12 und 13, maBgeblich. Die Weiche 11 befindet sich im Gleis 43, die Weichen 12 und 13
im Gleis 44. Die ortlich zuldssige Geschwindigkeit betrug fiir das durchgehende Hauptgleis 43
gemal VzG 110 km/h. Diese Geschwindigkeit wurde wegen des Fahrwegs nach Gleis 6 durch
die Stellung des Esig A 53 auf 40 km/h begrenzt.

Abbildung 1 zeigt die geografische Lage des Bf Hannover-Linden.
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Abbildung 1: Lageplan?

Abbildung 2 zeigt die Ortlichkeiten, den Fahrweg des Zuges und die Lage der Unfallstelle.
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Abbildung 2: Auszug aus Gleislageplan Hannover Linden?

L Quelle: Geobasisdaten: © GeoBasis-DE / BKG [2020], bearbeitet durch BEU

2 Quelle: DB Netz AG, bearbeitet durch BEU
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3.2 Beteiligte und Mitwirkende

Am Ereignis waren folgende Stellen beteiligt:
. DB Netz AG als Eisenbahninfrastrukturunternehmen (EIU)
. DB Schenker Rail AG als Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU)

Neben den oben Beteiligten EIU und EVU, wurde die BPol Hannover, im Rahmen der Sachver-
haltsermittlung, und im Rahmen der Ursachenerforschung die DB Systemtechnik GmbH fir

die fahrzeugtechnische Schadensuntersuchung einbezogen.

3.3 Aufere Bedingungen

Zum Zeitpunkt des Ereignisses war es trocken bei Temperaturen um den Gefrierpunkt.

Die dulReren Bedingungen, wie z. B. das Wetter, standen in keinem erkennbaren Zusammen-

hang mit der Ereignisursache.

3.4 Todesopfer, Verletzte und Sachschiden

Personenschdden sind nicht zu beklagen.

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

geschatzte Kosten in Euro
Fahrzeuge 16.000 Euro
Infrastruktur 990.000 Euro
Dritte -
Gesamtschadenshdhe 1.006.000 Euro

Tabelle 1: Ubersicht der geschitzten Schadenshdhe

Die Abbildung 3 zeigt ein Luftbild von der Unfallstelle und gibt einen Uberblick iiber den Stand-

ort der entgleisten Fahrzeuge nach dem Unfall.
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Abbildung 3: Luftbild von der Unfallstelle3

3 Quelle: Bundespolizei, bearbeitet durch BEU
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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 aufgefihrt.

4.1 Zusammenfassung von Aussagen und Stellungnahmen
Der BEU vorliegende Aussagen oder Stellungnahmen am Ereignis beteiligter Personen wurden
bei den Ermittlungen bericksichtigt. Auf einen gesonderten Abdruck wird an dieser Stelle ver-

zichtet.

4.2 Notfallmanagement

Nach § 4 Abs. 3 Allgemeines Eisenbahngesetz (AEG) haben die Eisenbahnen die Verpflichtung,
an Malnahmen des Brandschutzes und der technischen Hilfeleistung mitzuwirken. In einer
Vereinbarung zwischen den Innenministerien der Lander und der DB AG hat man sich auf eine
Verfahrensweise verstandigt. Fir die DB Netz AG gelten die entsprechenden Brand- und Ka-
tastrophenschutzgesetze der Lander. Das Notfallmanagement der DB AG ist in der Konzern-

richtlinie 123, das der DB Netz AG in der Richtlinie (Ril) 423 naher beschrieben und geregelt.

UnregelmaBigkeiten oder Verzogerungen in Bezug auf das Einleiten von RettungsmaRnahmen

wurden der BEU im Rahmen der Unfalluntersuchung nicht bekannt.

4.3 Untersuchung der bautechnischen Infrastruktur

In diesem Abschnitt werden die Untersuchungsergebnisse der bautechnischen Infrastruktur
dargestellt. Hierbei ist fur die Betrachtung des Ereignisablaufes im Rahmen der Unfalluntersu-
chung der Fahrweg des Zuges KT 50528, insbesondere die Fahrt des Zuges liber die Weichen
11, 12 und 13 im Bf Hannover-Linden, mafigeblich.

4.3.1 Inspektionen nach Ril 821

Fir die Streckengleise 1760-2 und 1750-2 liegen der BEU die Regelinspektionsnachweise nach
Ril 821.2001 (Gleisgeometriemessung mit Gleismessfahrzeugen), und Ril 821.2003 (Gleisbe-
gehung) vor. Die BEU wertete jeweils die Daten der Gleisabschnitte aus, die der Zug im Bereich
der Weichen 11, 12 und 13 befahren hatte. Betrachtet wurden jeweils die letzten drei Regel-

inspektionsnachweise vor dem Ereignis. Bei der Auswertung der Inspektionsnachweise stellte
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die BEU keine relevanten Gleislagefehler oder UnregelmaRigkeiten fest, die bei Einzelfehler-
betrachtung gemaR der Ril 821 als betriebsgefahrdend eingeschatzt wurden. Dazu ist anzu-
merken, dass bei der letzten Regelinspektion nach Ril 821.2001, die am 19.10.2012 durchge-
fihrt wurde, zwischen dem km 21,686 und 21,609 der Strecke 1750-2, also im Stammgleis der
Weichen 12 und 13, SR;,o-Uberschreitungen bei den Parametern Lingshéhe, Verwindung
und Gesamtsignal Gleislage dokumentiert wurden. Dieser Streckenabschnitt ist in Abbildung

4 farblich markiert.
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Abbildung 4: Messschrieb der Messung vom 19.10.2012 (Strecke 1750-2)
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Fiir den Ubergang von der Strecke 1760-2 zur Strecke 1750-2, also der Weichenverbindung
der Weichen 11 und 12, liegen der BEU keine Ergebnisse zur Gleisgeometriemessung mit Gleis-
messfahrzeugen vor. Grund hierfiir ist, dass derartige Inspektionen innerhalb dieses Strecken-
Uiberganges nach Ril 821.2001 nicht vorgesehen sind. Zwar sind Inspektionsfahrten iber Wei-
chenverbindungen grundsatzlich vorgesehen, jedoch beschranken sich diese auf Gleise mit
Hochstgeschwindigkeiten groRer als 230 km/h. Ersatzweise ist die Inspektion von Weichen-
verbindungen mit einer Hochstgeschwindigkeit von weniger als 230 km/h in der Inspektion
der Weichen, Kreuzungen, Schienenausziige und Hemmschuhauswurfvorrichtungen nach

Ril 821.2005 integriert.

Zur Uberpriifung der Weichenverbindung wurden somit die Inspektionsnachweise der Wei-
chen nach Ril 821.2005 durch die BEU ausgewertet. Schwerpunkt der Auswertung waren die
Weichen 11 und 12. Betrachtet wurden dabei ebenfalls die Weichenprifblatter der letzten
drei Inspektionen vor dem Ereignis. Bei der Auswertung der Messprotokolle war festzustellen,
dass beide Weichen auffillige Méngel in Form von SR;,-Uberschreitungen insbesondere in
den jeweiligen Zweiggleisen, also der Weichenverbindung, aufwiesen. GemaR Einzelfehlerbe-

trachtung der Ril 821 waren auch diese Mangel nicht als betriebsgefahrdend einzustufen.

Anhand der Prifvorgaben im Priifblatt der Weiche ist zum Ausschluss von unzuldssigen Ver-
windungsfehlern in einer Weichenverbindung mindestens ein Uberhéhungsmesspunkt der je-
weils anschlieBRenden Weiche mitzumessen und zu bewerten. Damit ergeben sich in Weichen-
verbindungen Messpunkte, die einander tiberlappen. Diese SOLL-Werte fiir die Uberhéhungs-
angaben der Weichenpriifblatter basieren auf den Angaben des Weichenhdhenplanes, Zwi-
schenwerte werden interpoliert. Die SOLL-Werte der Uberhéhung sich iiberlappender Mess-
punkte, z. B. die Mitte der Weichenverbindung, sind nummerisch gleich, unterscheiden sich
aufgrund der entgegengesetzten Messrichtung lediglich durch das Vorzeichen. Bei Gegen-
Uberstellung der Weichenprufblatter unmittelbar angrenzender Weichen sind sich tberlap-
pende Messpunkte somit identifizierbar. Die BEU stellte bei der Uberpriifung der Weichen-
prufblatter fest, dass die hier angegebenen SOLL-Vorgaben nicht korrekt waren, weil sie auf
einem nicht mehr aktuellen Weichenhdhenplan basierten. Weiter stellte die BEU fest, dass
sich Messpunkte, die sich eigentlich Giberlappen sollten, in den Weichenprifblattern um einen
Messpunkt verschoben hatten. Seit wann und aus welchen Griinden diese Mangel in den Wei-

chenprifblattern entstanden waren, konnte nicht geklart werden.
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Vor diesem Hintergrund wiesen die bis zum Ereigniszeitpunkt verwendeten Weichenpriifblat-
ter Mangel auf. Durch die Korrektur der SOLL-Werte verringerte sich der Abnutzungsvorrat
und einige SR;o-Uberschreitungen erreichten SR;;,,, was eine Verschlechterung der Gleis-

lage bewirkte.

4.3.2 Ergebnisse der Untersuchung vor Ort

Im Bereich des Weichenlibergangs der Weichen 11 und 12 wurde bei der 6rtlichen Untersu-
chung an der Unfallstelle durch die BEU im Zweiggleis der Weiche 11 ein optisch deutlich er-
kennbarer Gleislagefehler festgestellt. Bemerkenswert ist, dass dieser Gleislagefehler weder
bei den Befunden zu Gleisbegehungen noch bei den Befunden zu den Weicheninspektionen

erwahnt wurde. Dieser Gleislagefehler ist in Abbildung 7 erkennbar.

Weitere Gleislagefehler konnten beim Zuriickziehen des Zuges im Bereich der Weiche 12 be-
obachtet werden. Die Betonschwellen senkten sich bei der Uberfahrt der Wagen deutlich er-
kennbar ab, was auf Hohllagen schliefen ldsst. Messungen, die die Einsinktiefe unter Belas-
tung belegen, konnten nicht erfolgen, da ein Messzug aufgrund der Schaden am Oberbau, die
durch die Entgleisung entstanden waren, nicht eingesetzt werden konnte. Ersatzweise wurde
die Fahrstralle des Zuges mit dem Messsystem Krabbe durch DB Netz unbelastet und statisch
vermessen, wobei die Messung am 03.03.2013, einen Tag nach der Entgleisung, unvollstiandig
durchgefiihrt wurde und nicht den gesamten Fahrweg des Zuges in der Weichenverbindung
abbildete. Konkrete Aussagen zur Gleislage in der Weichenverbindung zum Entgleisungszeit-
punkt konnten auf dieser Grundlage nicht erfolgen. Erst mit der erneuten Messung am
06.03.2013, die nach der ersten Instandsetzung stattfand, wurde die Gleislage in der Weichen-
verbindung komplett abgebildet. Erkennbar war, dass trotz zwischenzeitig erfolgter Instand-
setzung und Freigabe des Gleises weiterhin erhebliche Gleislagemangel vorhanden waren. Ab-
bildung 5 zeigt die Messschriebe, die das Ergebnis beider Messungen darstellen. In der linken
Seite der Abbildung ist die Gleislage vom Weichenanfang (WA) Weiche 13 bis zum Weichen-
ende (WE) Weiche 12 zum Zeitpunkt der Entgleisung erkennbar. Das WE der Weiche 12 ist
durch die blauen Pfeile markiert. Der weiterhin dargestellte Messbereich vom WE der Wei-
che 12 bis zum WE der Weiche 11 wird nicht mehr korrekt abgebildet, da die Messung am WE
der Weiche 11 endet und der erforderliche Nachlauf fiir die Berechnung der Messwerte fehlt.
Die rechte Seite der Abbildung 5 zeigt die Messergebnisse der Gleislage am 06.03.2013 nach
der Durcharbeitung. Hier ist zu erkennen, dass die Instandsetzungsmalnahmen nur bis zum

WE der Weiche 12 (blauer Pfeil) durchgefiihrt wurden. Ab dem WE der Weiche 12 bis in die

Seite 12 von 21


http:setzungundFreigabedesGleisesweiterhinerheblicheGleislagem�ngelvorhandenwaren.Ab

Weiche 11 hinein ist erstmals der ausgepragte Gleislagefehler, der auch in Abbildung 6 darge-
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stellt ist, messtechnisch erfasst.
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Abbildung 5: Messschriebe der Messungen vom 03.03.2013 und 06.03.2013 *

4 Quelle: DB Netz AG, bearbeitet durch BEU
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Bei der Unfalluntersuchung vor Ort konnte die Bildung von Stauwasser im Bereich der Wei-
che 13 beobachtet werden. Stauwasser unter dem Gleisrost kann ein Aufweichen der tragen-
den Bodenschichten férdern, damit die Tragfahigkeit des Unterbaus erheblich verringern und
zu Gleislagefehlern fiihren. Zur Beseitigung der Gleislagefehler ist ein erhohter Instandhal-
tungsaufwand z. B durch vermehrtes Stopfen der Gleise erforderlich. Bauliche Einrichtungen
wie z. B. einen Bahnseitengraben oder eine Tiefenentwéasserung, die anfallendes Wasser ab-
leiten sollen und damit dem Aufweichen des Unterbaus entgegenwirken, waren im Bereich

der Weichen 11, 12 und 13 nicht erkennbar.

Insgesamt betrachtet tberfuhr der Zug innerhalb von ca. 50 m mehrere, raumlich dicht aufei-
nander folgende Gleislagefehler, bevor er entgleiste. Dieser rdumliche Zusammenhang ist in

Abbildung 6 dargestellt.
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Abbildung 6: Rdumlicher Zusammenhang der Gleislagefehler®

4.3.3 Instandsetzung nach dem Ereignis

Nach Freigabe der Unfallstelle durch die BEU wurden von der DB Netz AG erste Instandset-
zungsmalnahmen, unter anderem in Form von Stopf- und Richtarbeiten, durchgefihrt. Hierzu
kam eine Universalstopfmaschine zum Einsatz. Bei der Uberpriifung des Messstreifens der
Stopfmaschine durch die BEU waren deutliche Méangel festzustellen. So waren z. B. die Orts-
angaben des bearbeiteten Bereiches auf dem Messdokument unklar. Soweit die Arbeiten in
der Verbindung der Weichen 11 und 12 stattfanden, wurden nach dem Messschrieb im Be-
reich des WE der Weiche 12 ca. 17 m Gleis gestopft. Mit den Stopfarbeiten wurde in diesem

Fall im Ubergang zwischen Weiche 12 und Weiche 11 aufgehort. Im anschlieRenden Abzweig

5> Quelle: DB-Netz AG, bearbeitet durch BEU
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der Weiche 11 wurde demnach keine Auslauframpe hergestellt, so dass an dieser Stelle der
Hohenversatz im Gleis bestehen blieb. Der Kontrollausschlag und die Aufzeichnungen fir die
Hebewerte wichen im Messschrieb von den SOLL-Vorgaben erheblich ab. Eine Kontrollmes-
sung zur Freigabe der Weichenverbindung nach den Stopfarbeiten lag nicht vor. Ein Grund

hierfiir war moglicherweise die Nichteinhaltung der Freigabewerte.

Dass die InstandsetzungsmaRnahmen in Form der Stopf- und Richtarbeiten wirkungslos wa-
ren, wird auch dadurch deutlich, dass der Gleislagefehler zwischen den Weichen 11 und 12,
wie in Abbildung 7 dargestellt, nahezu unverandert sichtbar war. Auf der linken Bildhalfte ist
am 02.03.2020 dokumentierte Gleislagefehler dargestellt. Am 07.03.2020 wurde der Gleisla-

gefehler nach den Instandsetzungsarbeiten fotografiert und ist auf der rechten Bildhalfte mar-

kiert dargestellt.

Abbildung 7ech des Gleislagefehlers am Entgleisungstag und nach der Instandsetzung

Die damit nach wie vor bestehenden, gravierenden Gleislagemangel flihrten letztlich dazu,
dass die von der DB Netz AG zum Betrieb freigegebene Weichenverbindung der Weichen 11
und 12 nach einer Kontrolle im Rahmen der Eisenbahnaufsicht von einem Mitarbeiter der Si-
cherheitsbehorde, dem Eisenbahn-Bundesamt (EBA), am 07.03.2013 fiir den Eisenbahnbe-
trieb gesperrt werden musste. Als Grund hierfiir wurde die bestehende, erhebliche Entglei-

sungsgefahr durch die nach wie vor vorhandenen Gleislagefehler genannt.

Im Rahmen der nun eingeleiteten, ganzheitlichen Instandsetzungsarbeiten wurde erstmals
dokumentiert, dass sich das Hohenniveau zwischen der Weiche 11 und 12 verdndert hatte.

Weiche 11 lag gegenliber Weiche 12 deutlich zu tief, und musste um mehrere Zentimeter an-
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gehoben werden, um das Hohenniveau der Weiche 12 zu erreichen. Diese ganzheitlich durch-
geflhrten Instandsetzungsarbeiten erforderten einen erheblicheren Aufwand, so dass eine

Sperrung der beiden betroffenen durchgehenden Hauptgleise erforderlich war.

4.4 Untersuchung der Leit- und Sicherungstechnik (LST)
Die Sicherung der ZugfahrstralRe fiir Zug 50528 erfolgte im Stellwerk der Bauart Sp Dr S60 in

Hannover-Linden.

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

4.5 Untersuchung der betrieblichen Abliufe des Infrastrukturbetreibers
Die Zugfahrt des KT 50528 wurde vom Fahrdienstleiter (Fdl) Hannover-Linden mit Hauptsig-

nalen zugelassen.

Das Handeln der am Ereignis beteiligten Mitarbeiter im Bahnbetrieb hatte keinen ursachlichen

Einfluss auf die Entstehung des Unfalls.

4.6 Untersuchung der betrieblichen Ablidufe des EVU

Die Datenauswertung der elektronischen Fahrtenregistrierung (EFR) zeigte, dass sich der Zug
dem Bf Hannover-Linden auf der Strecke 1760-2 aus Richtung Ronnenberg kommend mit ei-
ner Geschwindigkeit von ca. 80 km/h naherte. Auf Hohe des Einfahrvorsignals (Evsig) a 53 des
Bf Hannover Linden ist in den EFR-Aufzeichnungen eine 1.000 Hz Beeinflussung, sowie die
gleichzeitige Bedienung der Wachsamkeitstaste registriert. Dies deutet darauf hin, dass das
Evsig den Signalbegriff ,Langsamfahrt erwarten” anzeigte, und der Zug dementsprechend mit
einer Geschwindigkeit von max. 40 km/h in den Bf einfahren durfte. Der Triebfahrzeugfihrer
(Tf) reduzierte die Geschwindigkeit, so dass sein Zug auf Hohe des Esig A 53 etwa 40 km/h
erreicht hatte. Im weiteren Fahrtverlauf wurde der Zug weiter leicht gebremst. Die einge-
stellte ZugfahrstraRe liber die Weichen 11, 12 und 13 befuhr der Zug mit etwa 36 km/h. Die
zulassige Geschwindigkeit in der Weichenverbindung betrug 40 km/h. Bei der Geschwindigkeit
von 36 km/h wurde der Abfall der Druckluft in der Hauptluftleitung (HL) von 5 bar Regeldruck
auf unter 2,2 bar registriert. Dieser Druckabfall wurde durch die Trennung der HL infolge der
Entgleisung verursacht und fihrte zur Zwangsbremsung des Zuges. Auffdllige Beschleuni-
gungs- oder Bremsvorgange wurden zuvor nicht registriert. Hinweise auf Handlungen des Tf,

die einen ursachlichen Einfluss auf die Entstehung des Unfalls haben kénnten, liegen nicht vor.
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4.7 Untersuchung von Fahrzeugen

Der im Bf Hannover-Linden entgleiste Zug bestand aus 26 Wagen mit einer Wagenzuglange
von 609 Metern. Die Wagen besaBen ein Gesamtgewicht von 1.539 t, ein Ladungsgewicht von
952 t und verflgten tGiber 116 Achsen. Fahrzeuge mit gefahrlichen Gutern befanden sich nicht
im Zug. Gezogen wurde der Zug von einem Triebfahrzeug der Baureihe 152 mit einem Gewicht
von 86 t. Insgesamt verfligte der Zug liber ein Bremsgewicht von 1.324 t. Erforderlich waren

70 Mindestbremshundertstel, vorhanden waren 81 Bremshundertstel.

Entgleist waren die an 18. und 19. Stelle des Zuges laufenden Gliterwagen. Der an 18. Stelle
laufende Tragwagen der Bauart Lgs 580 mit der Nummer 21 80 4426 753-0 besal} zwei Rads-
atze. Er war fir den Transport von GrofRcontainern und Wechselbehaltern ausgelegt. Bei der
Entgleisung war das Fahrzeug mit einem leeren Container beladen. Bei dem an 19. Stelle des
Zuges laufenden Fahrzeug der Bauart Sggrss 733.2 mit der Nummer 31 80 4960 295-2 han-
delte es sich um eine Tragwagen-Einheit mit drei Drehgestellen fiir GroBcontainer. Dieser Wa-
gen war mit zwei Containern beladen, in denen Schwartenholz verstaut war. Bei Wiegefahrten
wurde festgestellt, dass sich die Ladung eines Containers in Wagenquerrichtung verschoben
hatte. Ursache hierfiir war, dass bei der Entgleisung des Wagens starke Querkrafte auftraten,

und deshalb die zur Ladungssicherung angebrachten Spannbander versagten.

Beide Fahrzeuge wurden von Mitarbeitern der EUB und der DB-Systemtechnik GmbH fahr-
zeugtechnisch untersucht. Insgesamt betrachtet ergab die Untersuchung keine Hinweise auf
UnregelmaRigkeiten an den Fahrzeugen oder der Beladung, die einen beglinstigenden Einfluss

auf den Ereigniseintritt hatten oder urséachlich fur das Ereignis waren.
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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 Erkenntnis werden anschlieBend bewertet und fiihren ggf. zu entsprechen-

den Schlussfolgerungen.

5.1 Ereignisrekonstruktion

Am 02.03.2013 gegen 01:37 Uhr fuhr der von Ronnenberg kommende Giiterzug KT 50528 in
den Bf Hannover-Linden nach Gleis 6 ein. Dazu musste der Zug u. a. die Weichen 11, 12 und
13 in abzweigender Stellung befahren. Durch die Gleislagefehler in den Weichen 11 und 12,
sowie im Ubergangsbereich dieser beiden Weichen, wurden Fahrzeuge des Zuges so angeregt,
dass die an 18. und 19. Stelle des Zuges laufenden Wagen am Anfang der unmittelbar an Wei-
che 12 angrenzenden Weiche 13 entgleisten. Durch die Entgleisung wurde der auf dem
18. Wagen verladene, leere Container nach links abgeworfen und ragte in den Regellichtraum
der durchgehenden Hauptgleise 43 und 44. Weiter kam es infolge der Entgleisung zu einer
Zugtrennung zwischen den an 18. und 19. Stelle laufenden Wagen, wodurch die HL des Zuges
an dieser Stelle unterbrochen wurde. Dies bewirkte einen Druckabfall in der HL beider Zug-
teile, eine Zwangsbremsung wurde ausgeldst, und die Bremsen des Zuges wurden wirksam.
Der entgleiste 18. Wagen kam quer Uber zwei benachbarten Gleisen zum Stillstand. Der ent-
gleiste 19. Wagen kam etwa auf Hohe der Weiche 15, wenige Meter vor dem verlorenen Con-
tainer des 18. Wagens, zum Stehen. Die auf Abbildung 3 sichtbare Trennung zwischen dem

19. und 20. Wagen erklart sich durch das spatere Abziehen des hinteren Zugteils.

5.2 Bewertung und Schlussfolgerung

In den Bereichen der Leit- und Sicherungstechnik (Kapitel 4.4), den betrieblichen Ablaufen des
Infrastrukturbetreibers (Kapitel 4.5), des EVU (Kapitel 4.6) und der Fahrzeugtechnik (Kapitel
4.7) konnten keine Mangel festgestellt werden, die Einfluss auf den Ablauf des Ereignisses
hatten. Bei der Untersuchung der bautechnischen Infrastruktur (Kapitel 4.3) waren jedoch
Mangel feststellbar, die ursachlich fir das Ereignis waren. Durch die eingeschrankte Tragfa-
higkeit im Gleisunterbau und jeweils nur auf die durchgehenden Hauptgleise begrenzt ausge-
fihrten Stopfarbeiten kam es im Laufe der Zeit zu unterschiedlichen Hohenniveaus auf den
parallel laufenden Gleisen 43 und 44 der Strecken 1750-2 und 1760-2. Fir Zige, die hier einen

Streckenwechsel vornehmen missen, sind die Gleise u. a. durch die Weichenverbindung der
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Weichen 11 und 12 verbunden. Bestehende Hohendifferenzen zwischen den beiden Strecken-
gleisen missen so vorgehalten werden, dass der kurze Gleisabschnitt sicher befahren werden
kann. Bei anfallenden Stopfarbeiten ist es wichtig, insbesondere in diesem sensiblen Gleisbe-
reich am Stopfanfang und am Stopfende Auslauframpen in allen moéglichen Fahrrichtungen
der Weichen herzustellen. In Ril 824 , Oberbauarbeiten durchfiihren” werden in Modul

824.2200 Maschinelle Stopf-Richtarbeiten in Gleisen und Weichen der DB Netz AG geregelt.

Demnach ist eine Weiche iber die gesamte Lange zu stopfen und zu richten. Im Anschluss sind
Auslauframpen herzustellen, deren Lange von der zuldssigen Geschwindigkeit, und der He-
bung abhingig ist. In Ubergangsbdgen sollen Auslauframpen nicht hergestellt werden, was
bedeutet, dass die Rampe an geeigneter Stelle positioniert werden muss. Voraussetzung fir
eine Inbetriebnahme nach der Stopfung ist u. a. die Herstellung der Auslauframpen nach Vor-
gabe der Ril. Kann bei der Durcharbeitung von Weichenverbindungen die Gleislage des zwei-
ten Gleises beeinflusst werden, so ist dieses mit zu sperren. Da Stopfarbeiten in einer Wei-
chenverbindung aufwandig sind und in der Regel die Sperrung beider angrenzender Gleise
bediirfen, ist aufgrund der vorgefundenen Situation anzunehmen, dass dies bei vorherigen

Stopfarbeiten nicht immer regelkonform und fachmannisch erfolgte.

Eine weitere Ursache ist in der zwar regelmaRig aber mangelhaft durchgefiihrten Inspektion
zu sehen. Fir die Beurteilung der Gleislage in der Weichenverbindung ist eine Befahrung mit
einem Messzug aufgrund der geringen Geschwindigkeit gemaf Ril 821.2001 nicht vorgesehen.
Ersatzweise erfolgt diese lber die Weicheninspektion gemaR Ril 821.2005. Bei dieser Inspek-
tion wurden mehrfach ausgeprigte SR; o —Uberschreitungen dokumentiert, die den Abnut-
zungsvorrat erheblich einschrankten. Beim Vergleich der SOLL-Werte aus dem Weichenho-
henplan und den SOLL-Werten der Prifblatter wurden zudem Abweichungen festgestellt.
Nach Korrektur der SOLL-Werte kam es zur weiteren Verschlechterung des Abnutzungsvorrats
und es ist aufgrund der durchgefiihrten statischen Messungen zu vermuten, dass unter dem
dynamischen Lasteintrag der Zugfahrt KT 50528 der Grenzwert SR ,liberschritten wurde.
Aufgrund der optischen Erkennbarkeit des ausgepragten Gleislagemangels sowie den Ergeb-
nissen der Inspektionen, ware eine zeitnahe umfangliche Instandsetzung fiir den sicheren Ei-

senbahnbetrieb erforderlich gewesen. Der vorhandene Zustand wurde allerdings toleriert.

Nach der Entgleisung wurde die Gleisverbindung mit dem Messsystem Krabbe (ohne Belas-
tung) inspiziert. Auch hierbei wurden SR;,,_Uberschreitungen bei der Lingshéhe und der

Verwindung festgestellt. Aufgrund der Auspragung der festgestellten Fehler kann auch hier
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eine Uberschreitung von SR ,, unter der Belastung der Zugfahrt nicht ausgeschlossen wer-
den. Allerdings wurde die Weichenverbindung der Weichen 11 und 12 am 03.03.2013 nicht
vollstandig vermessen. Ware diese Verbindung komplett vermessen worden, hatte man den
hier vorhandenen, erheblichen Gleislagemangel erkennen und vor der Wiederinbetriebnahme

beheben kénnen.

Unter Gesamtwiirdigung der vorgefundenen ortlichen Situation ist davon auszugehen, dass
die Entgleisungsursache im Zusammenspiel der Fahrzeugreaktionen auf die festgestellten
kombinierten Gleislagemangel und den fahrdynamischen Einfliissen, die bei der Befahrung
des engen S-Bogens in der Weichenverbindung der Weichen 11 und 12 auftreten, zu sehen

ist.

Die nach der Entgleisung erfolgte Instandsetzung des Gleises lief nach dem gleichen Muster
ab, wie zuvor erwahnt. Der Eisenbahnbetrieb wurde trotz nach wie vor bestehender Mangel
aufgenommen und erst durch die Sicherheitsbehorde im Rahmen einer Kontrolle, aufgrund
der weiterhin bestehenden Entgleisungsgefahr, wieder gesperrt. Erst nach erfolgter aufwan-
diger, fachmannischer Instandsetzung der gesamten Weichenverbindung konnte der Betrieb

wieder zugelassen werden.
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6 Bisher getroffene Mafdnahmen

Nach Sperrung der Gleise am 07.03.2013 erfolgte eine nachhaltige und wirksame Instandset-
zung der Gleislagefehler, bei der auch das Héhenniveau der betroffenen, durchgehenden
Hauptgleise 43 und 44 wieder aneinander angepasst wurde. Weiter korrigierte die DB Netz
AG die SOLL-Vorgaben in den Weichenprifblattern, so dass bei den Inspektionen Ergebnisse

erzielt werden konnten, die eine realistische Beurteilung der Gleislage zuzulassen.

7 Sicherheitsempfehlungen

Es wurden keine Sicherheitsempfehlungen ausgesprochen.
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