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

Aufbauorganisation kurz umrissen.

1.1 Organisatorischer Hinweis

Mit der Richtlinie (EU) 2016/798 des Europaischen Parlaments und des Rates zur Eisenbahn-
sicherheit in der Gemeinschaft (Eisenbahnsicherheitsrichtlinie) wurden die Mitgliedstaaten
der Europdischen Union (EU) verpflichtet, unabhangige Untersuchungsstellen fir die Unter-

suchung bestimmter gefahrlicher Ereignisse einzurichten.

Diese Richtlinie wurde mit dem Gesetz zur Neuordnung der Eisenbahnunfalluntersuchung
vom 27. Juni 2017 und der Eisenbahn-Unfalluntersuchungsverordnung vom 05.07.2007, die
durch Artikel 1 der Verordnung vom 26.11.2019 gedndert worden ist, umgesetzt. Die BEU ist
eine Bundesoberbehdrde im Geschaftsbereich des Bundesministeriums fiir Digitales und Ver-

kehr.

GemaR § 6 Abs. 2 des Bundeseisenbahnverkehrsverwaltungsgesetzes (BEVVG) wurde der Sitz
und Aufbau der BEU im ,Organisationserlass zur Errichtung der Bundesstelle fir
Eisenbahnunfalluntersuchung” des Bundesministeriums fiir Verkehr und digitale Infrastruktur

festgelegt und die BEU zum 14.07.2017 errichtet.

Ndheres hierzu ist im Internet unter www.beu.bund.de eingestellt.

1.2 Ziel der Eisenbahnunfalluntersuchung

Ziel und Zweck der Untersuchungen ist es, die Ursachen von gefahrlichen Ereignissen aufzu-
kldren 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 durchgefiihrt.

Die Untersuchung umfasst die Sammlung und Auswertung von Informationen, die Erarbeitung
von Schlussfolgerungen einschliellich der Feststellung der Ursachen und gegebenenfalls die

Abgabe von Sicherheitsempfehlungen. Die Vorschldge der Untersuchungsstelle zur Vermei-
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dung von Unfallen und Verbesserung der Sicherheit im Eisenbahnverkehr werden der Sicher-
heitsbehorde und, soweit erforderlich, anderen Stellen und Behdrden 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-

gefiihrt.

2.1 Kurzbeschreibung des Ereignisses
Am 21.10.2016 gegen 09:16 Uhr prallte IRE 3225 auf dem Weg von Aalen nach Ulm Hbf auf

dem Bahniibergang (BU) km 11,2 mit einem Lastkraftwagen (Lkw) zusammen.

2.2 Folgen
Der Fahrer des Lkw wurde bei dem Ereignis todlich, der Triebfahrzeugfiihrer (Tf) und sechs
Fahrgaste wurden leicht verletzt. Am Lkw entstand Totalschaden. Am Triebzug entstand er-

heblicher Sachschaden. Die Infrastruktur wurde nur gering beschadigt.

2.3 Ursachen

Urséachlich fiir das Ereignis war das Fehlverhalten des StraRenverkehrsteilnehmers, der vor Ort
bei Leitungsbauarbeiten tatig war. Der Fahrer befuhr mit seinem Lkw fiir einen Entladevor-
gang den BU auf der Gegenfahrspur wihrend sich die Bahniibergangssicherungsanlage (BUSA)

einschaltete.

2.4 Sicherheitsempfehlungen

Es wurde keine Sicherheitsempfehlung 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 duBeren Bedingungen, die Anzahl der ggf. bei dem Ereignis verletz-

ten und getdteten Personen sowie Art und Héhe der Folgeschaden benannt.

3.1 Lage und Beschreibung des Ereignisortes

Die Ereignisstelle befand sich auf der von dem Eisenbahninfrastrukturunternehmen (EIU)
DB Netz AG betriebenen eingleisigen, nicht elektrifizierten Hauptbahn von Aalen nach Ulm ca.
in km 11,2. Die Strecke wurde laut dem Verzeichnis der 6rtlich zuldssigen Geschwindigkeiten

unter der Nummer 4760 gefihrt.

Im Bereich der Ereignisstelle betrug die maximal zuldssige Streckenhdchstgeschwindigkeit

130 km/h bei einem Bremswegabstand von 1.000 m.

Die Strecke war fiir bogenschnelles Fahren fiir Zlige mit aktiver Neigetechnik ausgelegt. Ent-
sprechend war sie durchgehend mit einer Geschwindigkeitsiiberwachung fiir Neigetechnik-
ziige (GNT) sowie mit Punktférmiger Zugbeeinflussung (PZB) und digitalem Zugfunk Global

System for Mobile Communications Rail (GSM-R) ausgeristet.

Die nachfolgende Abbildung zeigt einen Lageplan des relevanten Streckenabschnitts.

Seite 8 von 30



Untersuchungsbericht

Bahniibergangsunfall, 21.10.2016, Oberkochen — Kénigsbronn

S -
i n°d. seagen m%
Nageleshof Bf Aalen
,_//Mantelhof

L4

o _Unterkochen
Dauverwang C

Essingen

LI0S4

Bf Oberkochen

IRE 3225

Ereignisstelle

.

_Ochsenberg
Konigsbronn

L ch ° | BfKonigsbronn —-v\

_Ebnat

) Waldhat

Nietheim
>\

/;

/

Abbildung 1: Lageplan?

Die nachfolgende Abbildung zeigt eine Luftaufnahme der Unfallstelle und den Standort des

IRE 3225 nach dem Zusammenprall mit dem Lkw. Ebenfalls sind der am Unfall beteiligte Lkw

sowie das durch diesen kurz zuvor abgeladene Material fir die Baustelle ersichtlich. Durch den

Zusammenprall wurde das Flihrerhaus vom restlichen Teil des Lkw abgerissen. Die Kippmulde

mit dem Fahrzeugunterbau kam unmittelbar am Streckengleis zum Liegen.

! Quelle: Geobasisdaten: © GeoBasis-DE / BKG [2017], bearbeitet durch BEU

Seite 9 von 30




Untersuchungsbericht

Bahniibergangsunfall, 21.10.2016, Oberkochen — Kénigsbronn

\ Ri Konigsbronn

Standort IRE 3225 nach
Zusammenprall

Lkw Kippmulde mit Fahrzeugunterbau
abgerlssenes Filihrerhaus des Lkw

Abbildung 2: Luftaufnahme der Unfallstelle? ‘

3.2 Beteiligte und Mitwirkende

Am Ereignis waren folgende Stellen beteiligt:

e DB Netz AG, EIU
e DB ZugBus Regionalverkehr Alb-Bodensee GmbH, Eisenbahnverkehrsunternehmen

(EVU)

Fir das EIU lag eine Sicherheitsgenehmigung gemal § 7c Allgemeines Eisenbahngesetz (AEG)

des Eisenbahn-Bundesamtes vom 13.09.2016 vor.
Das EVU verfligte liber eine Sicherheitsbescheinigung gemalk § 7a AEG und war damit zur Teil-

nahme am Eisenbahnbetrieb berechtigt.

3.3 Aufere Bedingungen

Zum Zeitpunkt des Ereignisses herrschten folgende Bedingungen:

Lichtverhaltnisse Tageslicht
Sicht klar
Bedeckung leicht bewolkt
Temperaturen 12°C-17°C

2 Quelle: Bundespolizei, bearbeitet durch BEU
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fallender Niederschlag Nein
Niederschlagshaufigkeit -
Untergrund / gefallener Niederschlag feucht

Tabelle 1: Ubersicht der duReren Bedingungen

Feststellung zu den duBBeren Bedingungen

Lfd. Nr. 1

Die dulReren Bedingungen, wie das Wetter, standen in keinem erkennbaren unmittelbarem

Zusammenhang mit der Ereignisursache.

3.4 Todesopfer, Verletzte und Sachschiden

Bei dem Ereignis traten folgend aufgefiihrte Personenschaden ein:

Anzahl Tote Anzahl schwer Verletzte | Anzahl leicht Verletzte
Reisende - - 6
Mitarbeiter - - 1
Benutzer von 1 i i
Bahniibergangen
Dritte - - -
Summe 1 - 7

Tabelle 2: Ubersicht der Personenschiden

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

geschatzte Kosten in Euro

Fahrzeuge 200.000
Infrastruktur k. A.
Dritte k. A.
Gesamtschadenshéhe 200.000

Tabelle 3: Ubersicht der geschitzten Schadenshdhe

Die nachfolgende Abbildung zeigt eine Nahaufnahme der Unfallstelle mit Blickrichtung nach

Oberkochen, gegen die Fahrtrichtung des IRE 3225.
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eingeschaltete Lichtzeichenanlage des BU -

B

S herausgerissene Aullentiir des IRE 3225
« " ~= <

Abbildung 3: Nahaufnahme Unfallstelle

In der Abbildung ist erkennbar, dass die Lichtzeichen des BU auch nach dem Ereignis noch
eingeschaltet waren. Das unter dem gezeigten Lichtzeichen angebrachte Andreaskreuz wird
teilweise durch eine nach dem Ereignis abgestellte Schlauchhaspel der Feuerwehr verdeckt.
Das Andreaskreuz war zum Unfallzeitpunkt vollstdandig einsehbar. Der hintere Teil des Lkw
kam mit seinem Fahrwerk an dem Bahndamm zum Liegen. Das Heck zeigte in Richtung Ko-
nigsbronn. Unter der Mulde, am Fahrzeugheck befand sich die herausgerissene AuRentir
vorne rechts des zweiten Teils des Triebzuges des IRE 3225. Die folgende Abbildung verdeut-

licht die Schaden am IRE 3225, die u. a. die Verletzungen bei den Reisenden verursachten.

seitlicher Anprall

Frontaler
Zusammenprall
mit Lkw

Abbildung 4: Unfallzug
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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 werden auch die
entsprechenden Schnittstellen sowie das Sicherheitsmanagement im betroffenen Bereich be-

trachtet. Die jeweilig relevanten Erkenntnisse werden fortlaufend aufgefihrt.

4.1 Zusammenfassung von Aussagen und Stellungnahmen
In den folgenden Abschnitten werden die relevanten Aussagen und Stellungnahmen einiger
beteiligter Mitarbeiter zusammengefasst dargestellt. Diese wurden dem jeweiligen Arbeitge-

ber gegeniiber abgegeben.

4.1.1 Stellungnahme des Tf

Der Tf gab in seiner Stellungnahme gegentber seinem Arbeitgeber an, dass er um 09:07 Uhr
fahrplanmaRig auf dem Riickweg von Aalen nach Ulm gewesen sei. Kurz bevor er Oberkochen
erreicht habe, sei er vom Fahrdienstleiter (Fdl) Heidenheim lber Zugfunk angerufen worden.
Der Fdl habe ihn informiert, dass die Zugkreuzung mit dem RE von Ulm nach Crailsheim nicht
wie vorgesehen in Oberkochen, sondern aufgrund von Verspatungen in Kénigsbronn erfolgen

werde. Er habe den Zug aus diesem Grund ab Oberkochen auf 120 km/h beschleunigt.

Am Ortausgang von Oberkochen sei die Bahnstrecke in einem langgezogenen Rechtsbogen
verlaufen. Er habe von weitem gelbe Baufahrzeuge im Bereich einer Baustelle neben der Stre-
cke gesehen. Ebenfalls habe er den Lkw gesehen, jedoch nicht feststellen kénnen, wo der Lkw
stand. Erst nachdem der Zug auf die Gerade geschwenkt sei habe er wahrgenommen, dass der
Lkw mit dem Fihrerhaus auf dem Gleis stand. Die Mulde des Lkw sei zu diesem Zeitpunkt
unten gewesen. Ob die Schranken zu diesem Zeitpunkt bereits geschlossen gewesen seien
konne er nicht sagen, da er sich auf den Lkw konzentriert habe. Er habe sofort eine Schnell-
bremsung eingeleitet. Unmittelbar danach habe er den Fiihrerstand verlassen und sich im
Fahrgastraum der 1. Klasse in Sicherheit gebracht. Danach sei der Zug mit dem Lkw zusam-
mengestolRen. Durch die Zugfenster habe er wahrgenommen, dass der Lkw regelrecht explo-
dierte und der Zug durch eine Flammenwand gefahren sei. Nachdem der Zug zum Stillstand
gekommen war, habe er den Fdl Heidenheim per Zugfunk tiber den Unfall am BU verstindigt.
Nach dem Telefonat habe er sich auf den hinteren Fiihrerstand begeben und von dort den BU
sehen konnen. Er habe den in Flammen stehenden Lkw gesehen und den Fdl hiertiber infor-

miert.
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4.1.2 Stellungnahme des Fdl

Am 21.10.2016 habe er als Fdl 1 im elektronischen Stellwerk (ESTW) Heidenheim um
03:44 Uhr mit der Frithschicht begonnen. Gegen 09:16 Uhr sei ihm eine Stérmeldung am BU
km 11,2 angezeigt worden. Uber Zugfunk habe er einen Nothaltauftrag an den auf dieser Stre-
cke befindlichen Zug abgegeben. Anschlieend habe er mehrmals versucht den Tf Gber Zug-
funk zu erreichen. Beim zweiten Versuch sei eine Kommunikation zustande gekommen. Dabei
gab der Tf ihm gegenliber an, dass es zu einem Zusammenprall mit einem Lkw gekommen sei

und sich mehrere verletzte Personen im Zug befanden.

Unmittelbar nach dem Gespréach habe er die Notfallleitstelle (NFLS) in Karlsruhe tiber den Un-
fall in Kenntnis gesetzt. Bei einem weiteren Gesprach mit dem Tf habe dieser ihm mitgeteilt,
dass es am BU brennen wiirde. Diese Information habe er ebenfalls an die NFLS Karlsruhe

weitergegeben.

4.1.3 Stellungnahme des Zugbegleiters

Am 21.10.2016 habe er den IRE 3225 von Aalen nach Ulm begleitet. Der Zug sei planmaRig in
Aalen abgefahren, habe in Oberkochen gehalten und sei dann weiter in Richtung Heidenheim
gefahren. Pl6tzlich sei durch den Tf eine Schnellbremsung eingeleitet worden und er habe ein
Hupen gehort. Der Tf sei aus dem Fihrerstand gekommen und habe die Leute wegen des an-
stehenden Zusammenpralls gewarnt. Unmittelbar danach sei es zur Kollision gekommen und
der Zug sei wie durch einen Feuerball gefahren. Nachdem der Zug kurze Zeit spater zum Ste-
hen gekommen sei, sei er mit dem Tf durch den Zug gelaufen um nach den Fahrgéasten zu

sehen. Im Anschluss habe er die Reisenden in den hinteren Zugteil geleitet.

4.2 Notfallmanagement

Nach § 4 Abs. 3 AEG haben die Eisenbahnen die Verpflichtung, an MaBnahmen 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.

Nach dem Erhalt der Meldung tiber den Zusammenprall mit dem Lkw meldete der Fdl Heiden-
heim dies an die NFLS Karlsruhe weiter. Diese informierte daraufhin die Leitstellen der Feuer-

wehr und Polizei Gber das Ereignis. Ebenfalls wurde durch die NFLS Karlsruhe der zustdndige
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Notfallmanager informiert, welcher sich anschliefend zum Ereignisort begab. Das Zugpersonal

betreute bis zum Eintreffen der Rettungskrafte die zum Teil verletzten Reisenden im Zug.

Feststellungen zum Notfallmanagement

Lfd. Nr. 2

UnregelmaRigkeiten oder Verzdgerungen in Bezug auf das Einleiten von Rettungsmalinah-

men wurden nicht festgestellt.
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4.3 Untersuchung der bautechnischen Infrastruktur

Der BU km 11,2 war gemaR § 11 Abs. 6 Nr. 2 Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung (EBO) tech-
nisch mit Lichtzeichen und Halbschranken gesichert. Die Halbschranken verschlossen jeweils
den zulaufenden Richtungsfahrstreifen zum BU. Der Fahrstreifen der ablaufenden Ausfahr-
spur bleibt bei dieser Bauart frei, um das ungehinderte Raumen des Gefahrenbereichs durch
die StraRenverkehrsteilnehmer nach Einschaltung des BU zu erméglichen. Zusatzlich waren

zur Erhéhung der Sicherheit horbare Signalgeber angebracht.

In Richtung der aufsteigenden Streckenkilometrierung gesehen wurde der BU entsprechend
Ril 815.0020 Abschn. 1 Abs. 1 in vier Quadranten eingeteilt. Die Quadranten | und IV lagen
rechts der Bahn, die Quadranten Il und Il links der Bahn. Die nachfolgende Abbildung skizziert
die bauliche Anlage des BU mit der Kennzeichnung der Quadranten Q | bis Q IV sowie die Un-

fallsituation.

—

_IRE 3225

Abbildung 5: Skizze BU mit Bezeichnung der Quadranten?

4.3.1 Beschreibung des BU und des Strafenverlaufes
Der BU fiihrte von der BundesstraRe B19 (8stlich gelegen) liber eine schmale Zufahrtstralle
nahezu rechtwinkelig auf den BU zu und iiberquerte die eingleisige Bahntrasse. Diese zufiih-

rende StralRe besaR eine durchgehende Breite von ca. 5,50 m.

3 Quelle: DB Netz AG, bearbeitet durch BEU
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Unmittelbar nach dem BU miindete die StraRe in einen parallel zur Bahnstrecke verlaufenden

asphaltierten Weg von Oberkochen nach Kénigsbronn.

Der BU verband mehrere landwirtschaftliche Betriebe und war entsprechend der Beschilde-
rung nur fir landwirtschaftlichen Verkehr freigegeben. Nach dem Ergebnis der zuletzt durch-
gefiihrten Verkehrszidhlung, herrschte gemaR § 11 Abs. 13 Nr. 1 EBO am BU in km 11,2 schwa-

cher Verkehr.

Die Ankiindigung des BU erfolgte fiir StraRenverkehrsteilnehmer an den zufiihrenden StraRen
und Wegen jeweils in ausreichender Entfernung durch Verkehrszeichen (Vz) 150 (,,Bahniber-
gang mit Schranken oder Halbschranken®). Es waren die die Haltlinien Z 294 vor dem BU, so-
wie die Fahrbahnbegrenzungslinien Z 295 den BU querend auf der StraRenfahrbahn aufge-
bracht. Der Bahniibergangsbelag bestand aus Elastomer-Kleinflichenplatten und befand sich

in einem guten Zustand.
Detailbetrachtung des BU rechts der Bahn (Quadranten | und IV)

Vom BU kommend konnte die asphaltierte StraRe nach links in Richtung Kénigsbronn und der
ebenfalls asphaltierte Weg nach rechts in Richtung Oberkochen befahren werden. Bei der
StraRenfiihrung in Richtung Koénigsbronn handelte es sich um eine abknickende Vorfahrts-
straBe, welche als solche beiderseits des BU durch entsprechende Vz sowie durch gut sicht-
bare StraBenmarkierungen gekennzeichnet war. Die Vorfahrtsregelung diente der Sicherstel-
lung der Rdumstrecke des BU und war hinter diesem wieder aufgehoben. Im Kurvenbereich
war die StraBenbreite gemafll dem Uiblich fahrenden grofRten StraBenfahrzeug bemessen. Wei-
ter in Richtung Kénigsbronn sowie weiter in Richtung Oberkochen befanden sich innerhalb der

Raumstrecke bis mindestens 25 m nach dem BU keine weiteren Einmiindungen.

Auf beiden Seiten der rechtsseitig zufiihrenden Stralle aus Richtung Konigsbronn sowie am
zufihrenden Weg aus Richtung Oberkochen waren jeweils ein Andreaskreuz mit zwei Licht-
zeichen angebracht. Zusatzlich war ein akustischer Signalgeber vorhanden. Die parallel zur
Bahntrasse vorhandene Halbschranke verschloss bei eingeschalteter BUSA die rechte Fahr-
bahn in Richtung des BU. Die Vz 150 zur Ankiindigung des BU an der ZufahrtsstraRe und dem

Zufahrtsweg waren mit entsprechenden Richtungspfeilen ergénzt.
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Detailbetrachtung des BU links der Bahn (Quadranten Il und Iil)

Vom BU kommend fiihrte die asphaltierte StraRe zunichst entlang eines landwirtschaftlichen
Betriebs. Auf beiden Seiten der Stral3e in zufiihrender Richtung war jeweils ein Andreaskreuz
mit einem Lichtzeichen angebracht. Zudem war eine Akustik verbaut. Die Halbschranke ver-
schloss bei eingeschaltetem BU die rechte Fahrbahn in Richtung des BU. Die StraBenmarkie-
rungen Z 295 und Z 294 waren sichtbar aufgebracht. In ausreichender Entfernung zum BU war
das Vz 150 vorhanden. Innerhalb der Rdumstrecke Richtung B19 befanden sich nach dem BU

auf mindestens 25 m keine Einmindungen.

4.3.2 Bautechnische Instandhaltung des BU

Durch den Bereich Instandhaltung der DB Netz AG waren an technisch gesicherten BU gemaR
Ril 815 zweimal im Jahr Inspektionen durchzufiihren. Verantwortlich fir die Durchfiihrung war
der Anlageverantwortliche Fahrbahn. Durch diesen wurde der BU jahrlich jeweils im Februar
und August nachweislich inspiziert. Die letzte bautechnische Inspektion vor dem Ereignis er-

folgte am 19.08.2016. Befundungswirdige Mangel wurden hierbei nicht festgestellt.

GemadR Ril 815.0040 Abschn. 5 sollte mindestens alle zwei Jahre eine Verkehrsschau am BU
durchgefiihrt werden. Diese war auf Grundlage der Allgemeinen Verwaltungsvorschrift zur
StraRenverkehrsordnung durch die zustandige StralRenverkehrsbehorde zu veranlassen, wo-
bei u. a. die DB Netz AG hierzu eingeladen wurde. Die Verkehrsschauen wurden in den vorge-
sehenen Zeitintervallen durchgefiihrt. Die letzte Verkehrsschau vor dem Ereignis fand am
22.07.2015 statt. Hierbei wurden kleinere Mangel festgestellt, welche durch die DB Netz AG
beseitigt wurden. Die grundsatzliche Verkehrsfliihrung mit der Vorfahrtstrallenregelung und
den Haltlinien entsprach den Vorgaben des Planfeststellungsverfahrens und dem zu diesem

Zeitpunkt zu erwartenden Verkehrsaufkommen.

4.3.3 Kabelbaustelle parallel zur Bahntrasse

Rechts der Bahn in den Quadranten | und IV befand sich eine Kabelbaustelle, welche entlang
der bahnparallelen StrafRe verlief. Die Baustelle wurde von einem Energieversorger veranlasst.
Die verkehrsrechtlichen Anordnungen nach § 45 StraBenverkehrsordnung (StVO) zum Betrei-
ben der Baustelle wurden vom Landratsamt Heidenheim mit Entscheidung vom 14.06.2016
und vom Landratsamt Ostalbkreis mit der Anordnung vom 28.09.2016 erlassen. Die Gemeinde
Kénigsbronn stimmte am 26.11.2015 und die Stadtverwaltung Oberkochen am 20.04.2016 der

Malnahme zu. Die DB Netz AG wurde als Anlieger am 29.04.2016 angeschrieben und stimmte
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am 09.05.2016 der Kabelbaustelle zu. Dabei wurde seitens der DB Netz AG festgestellt, dass
das Bahngelande nicht betroffen war. Die Arbeiten sollten vor Baubeginn beim Netzbezirk an-

gemeldet werden.

Am Ereignistag befand sich Baumaterial im Rdumbereich des BU. Dadurch stand nur ein Fahr-
streifen fiir das Befahren und Raumen des BU zur Verfiigung. Zusatzlich wurde Kies als Mate-
rial zum Verfillen der Kabeltrasse angeliefert. Zum Abladen dieses Baumaterials unmittelbar
am Kreuzungsbereich des BU beanspruchte der Lkw auch den freizuhaltenden Gefahrenbe-
reich des BU. Der Lkw befand sich zum Unfallzeitpunkt auf dem Ausfahrstreifen des BU mit
Blick auf die sich davor befindliche Einfahrschranke. Das nachfolgende Luftbild verdeutlicht

die Situation unmittelbar nach dem Ereignis.

von Oberkochen

Halbschranken

F«

Ri I(onlgsbronn

Abgeladenes Baumaterial

Gelagertes Baumaterial

Abbildung 6: Luftbild Ereignisstelle*

GemaR Ril 815.0030 ist ein BU so auszugestalten, dass die Fahrbahnbreite bei einer techni-
schen Sicherung die Mindestbreite von 5,50 m aufweist. Diese Mindestbreite soll auch beider-
seits des BU im Bereich der Aufstelllingen vorhanden sein, um ein gefahrloses Rdumen des
BU zu erméglichen. Einschrankungen dieser freizuhaltenden Flichen beeintrichtigen das ge-

fahrlose Rdumen des BU und sind daher nicht zuldssig. Miissen derartige Flichen dennoch in

4 Quelle: Bundespolizei, bearbeitet durch BEU
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Anspruch genommen werden, bedarf es weiterer MaBnahmen, um die Sicherheit des Eisen-

bahn- und StraBenverkehrs im Gefahren- und Rdumbereich des BU zu gewihrleisten.

Zur Gewahrleistung der Arbeitssicherheit hat die Deutsche Gesetzliche Unfallversicherung
(DGUV) Vorschriften erlassen. Wenn entsprechend DGUV 38 § 6 Abs. 4 flr die Versicherten
bei Bauarbeiten mit Gefahren aus dem Verkehr von Land-, Wasser- oder Luftfahrzeugen zu
rechnen ist, so hat der Unternehmer dafiir zu sorgen, dass im Benehmen mit deren Eigenti-
mern oder Betreibern SicherungsmalBnahmen festgelegt werden. Die DGUV 78 regelt fur Ar-
beiten im Bereich von Gleisen in § 3 Abs. 1, dass der Unternehmer Beginn, Anderungen und
Ende von Arbeiten im Gleisbereich und die erforderlichen Rdumzeiten der fiir den Bahnbetrieb
zustandigen Stelle so rechtzeitig anzuzeigen hat, dass diese die erforderlichen SicherungsmaR-
nahmen gegen die Gefahren aus dem Bahnbetrieb anordnen oder durchfiihren kann. Mit den
Arbeiten darf erst begonnen werden, wenn die SicherungsmalBnahmen durchgefiihrt sind. Das
Abladen von Baumaterial ist als Bestandteil der Bauarbeiten anzusehen, so dass die Inan-
spruchnahme des Gefahrenbereichs des BU seitens des Unternehmers nicht ohne weitere Si-

cherungsmaRnahmen hatte erfolgen dirfen.

SicherungsmaBnahmen zur Abwendung von Gefahren aus dem Eisenbahnbetrieb wurden
vom Bauunternehmer weder beim Eisenbahninfrastrukturbetreiber DB Netz AG beantragt

noch vom Bauunternehmer eigenverantwortlich veranlasst.

Feststellung zur bautechnischen Infrastruktur

Lfd. Nr. 3

Die Uberpriifung der Eisenbahninfrastruktur ergab keine Hinweise auf Miangel. Die bautech-

nische Ausgestaltung des BU entsprach den planungsrechtlichen Vorgaben.

Der Bauunternehmer beantragte bei der DB Netz AG keine Sicherungsmalinahmen beziig-

lich der Inanspruchnahme des Gefahrenbereichs des BU.

Die Materiallagerungen im Raumbereich des BU beeintrichtigten das gefahrlose Rdumen

des BU.
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4.4 Untersuchung der Leit- und Sicherungstechnik

Der Streckenabschnitt zwischen Oberkochen und Kénigsbronn wurde vom ESTW Heidenheim
ferngesteuert. Die Sicherungsanlage des BU in km 11,2 auf dieser Strecke war in der Bauform
SIMIS LC-LzH-Fii ausgefiihrt. Es handelte sich um eine ferniiberwachte BUSA welche in die Si-
cherungstechnik des ESTW Heidenheim eingebunden war. Bei dieser Uberwachungsform wird
die Funktionsbereitschaft der Anlage liberwacht. Auftretende Fehler und Stérungen werden

dem zustandigen Fdl optisch und akustisch auf der Bedienoberflaiche des ESTW angezeigt.

Die BUSA wurde nachweislich der vorgelegten Inspektionsniederschriften regelmiRig inspi-
ziert. Die letzte Inspektion durch den Fachbereich Leit- und Sicherungstechnik fand am

19.09.2016 statt. Mangel wurden nicht dokumentiert.

Der Sicherungsvorgang der BUSA wird zuggesteuert durch Befahren eines Einschaltkontaktes
durch die sich anndhernde Zugfahrt selbsttitig eingeleitet. Der Einschaltkontakt fiir die BUSA
befand sich in Fahrtrichtung von Oberkochen nach Kénigsbronn in km 9,936. Entsprechend
der vorgelegten Einschaltstreckenberechnung nach Ril 815 betrug die Einschaltstrecke aus
Richtung Oberkochen 1.264 m. Die in Ansatz gebrachten Berechnungsparameter entsprachen

den Regelwerksvorgaben.

Die Ausschaltung erfolgte ebenfalls zuggesteuert durch Befahren eines Ausschaltkontaktes.
Die Anlage war nach dem Unfall noch eingeschaltet (Lichtzeichen an, Schranken gesenkt), ob-
wohl der Zug den Ausschaltkontakt bereits befahren hatte. Die Anlage befand sich durch die

unfallbedingten Beschadigungen in Storstellung und verblieb im gesicherten Zustand.

Die nachfolgende Abbildung zeigt die gespeicherten Diagnosedaten der BUSA im Ereigniszeit-
raum. Das Rechnerprotokoll wurde nach dem Ereignis ausgelesen. Die BUSA arbeitet mit einer
internen Uhrzeit, die von der realen Uhrzeit abweichen kann. Die Uhrzeit wurde auf die ein-
gegangene Fehlermeldung im ESTW Heidenheim (09:16 Uhr) referenziert. Die Uhrzeit der

BUSA wich somit um minus 37 Minuten von der realen Uhrzeit ab.
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21.0kL16 08:38:12.144  052/01 Wi-Achszahipunkt 1: Enschaltpunkt wirksam

21.0kL16 02:38:12146  011/00 Enfabutabschrt 1: Fred

21.0ke16 08:38:14.818 [Abschnit 204) 310061 Achsen im Abschnitt: 8

21.0kL1608:38:31.965 012/01 Ein-/Ausschaltstevenung 1: Enschaltung durch Achszahiung oder Emschalttaste
21.0ke16 08:38:32.033 049704 F 2 Ei

21.0kL16 08:38:32.060 (023/071 FU-Schrttstebe meldet BU Eingeschaket’
21.0kt1608:38:32 146 034706 Lichtgruppe 1: Geb anschalten

21.0kL16 08:33:32.245 003/05 Akustik 1: Emgeschaltet

21.0kL16 (8:38:34.584 (Abschnitt 201) 310/081 Achsen im Abschnitt: 8

21.0kL16 033834 604 01105 Enfahetabschnitt 1: Besetzt

21.0kL16 02:38:35.045 03410 Lichtgruppe 1: Rot anschalten

21.0kL16 02:38:36.150  036/02 Lichigruppe 1: Alle Lichtzeichen eingeschallet
21.0kL16 08:38:36.155 002402 Anlage 1: Alle roten LZ engeschaltet

21.0kL16 02:38:54.124  041/02 Scheanken det Gruppe 1: Haben die Endlage verlassen
21.0k1L16 02:38:59.036 00314 Akustik 1: Ausgeschaltet

21.0kL16 02:38:59.524 03810 Scheankenguppe 1: Schianken in unterer Endlage. keine Stop/tul/Zu Bedierung mehs moghch
210kt 16 08:38:59526 041/00 Sclvanken der Gruppe 1: In unterer E

1.0kt 1 F e weg ausgegeben
51 DT 0 32 23 0 (01 FU S oTeuhctcle melis Cosit
FURCTE B 13004 159712 Lesom 3 L2} Fadeniehier Wmmummn [z B. Fadenbruch)
21.0kL16 08:35:13.009 035/09 Lichtpunkt & Hauptfaden defekt / Nebenfaden angeschaltet
21.0kL16 03:33:13019 020401 StraBenfichtzeichen Sammelmelder 1: Fadenfehler
21.0kL16 083313024 024403 FU-Schrttstelle meldet Fehler
21.0kL1608:3313.104 159/12 Lesom 1 [LZ} Fadenfehler, Ursache war ein Unterstrom (2 B. Fadenbruch)
21.0kL16 02:3313105 03509 j aden defekt / Nebenfaden angeschaltet

21.0kL16 03:39:45.514  300/01 ECC-CU A: Rechnerkanal ausgefalen
21.0kL1608: 3345515 300/01 ECC-CU B: Rechnerkanal ausgefalen
21.0ke1608:3345.517 300/01 ECC-CU C: Rechnerkanal ausgefallen

Abbildung 7: Rechnerprotokoll BUSA®

Aus der Abbildung ist ersichtlich (griin unterlegt), dass die BUSA um 08:38 Uhr interner, also
09:15 Uhr realer Zeit, eingeschaltet und die Sicherung des BU angestoRen wurde. Dies wurde
iber die FU-Schnittstelle an das ESTW iibermittelt. Mit der Einschaltung wurden sowohl die
gelben Lichtzeichen als auch die Akustik angeschaltet. Vier Sekunden spater waren alle roten
Lichtzeichen des BU angeschaltet. 22 Sekunden nach Beginn der Einschaltung verlieRen die
Schranken ihre Endlage und waren nach weiteren fiinf Sekunden gesenkt. Der BU wurde an
das ESTW nach 27 Sekunden als gesichert gemeldet (griin umrahmt: FU-Schnittstelle meldet

»,Gesichert”). Beide Schrankenbdume befanden sich in der unteren Endlage.

14 Sekunden nach der ,,Gesichert” Meldung an das ESTW, also um 09:16 Uhr realer Zeit, re-
gistrierte die BUSA sowohl Fehler (gelb unterlegt) als auch Stdrungen (rot unterlegt). Als Ur-
sache kann die unfallbedingte Zerstérung der Lichtzeichen im Quadrant IV gesehen werden.
Aus der Abbildung ist auch ersichtlich, dass die Fehlermeldung noch in derselben Sekunde

tiber die FU-Schnittstelle an das ESTW gemeldet wurde.

> Quelle DB Netz AG, bearbeitet durch BEU
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32 Sekunden nach der ersten Fehlermeldung wurden durch die BUSA die Ausfille mehrerer
Rechnerkanale registriert (grau unterlegt). Diese Zeitverzogerung erklart sich durch die Versu-
che der Anlage, gestorte Verbindungen zunachst intern wiederherzustellen, bevor weitere
Meldungen erzeugt werden. Auf die Weitergabe der primaren Fehlermeldung an das ESTW

hatte dies keinen Einfluss.

Feststellung zur Untersuchung der Leit- und Sicherungstechnik

Lfd. Nr. 4

Die Untersuchung der Leit- und Sicherungstechnik ergab keine Hinweise auf UnregelmaRig-
keiten, die das Ereignis begiinstigt bzw. verursacht haben kénnten. Die BUSA arbeitete zum

Ereigniszeitpunkt ordnungsgemaRi.

4.5 Untersuchung der betrieblichen Ablaufe des EIU

Die Betriebsabwicklung auf der Strecke Aalen nach Ulm wurde nach den Bestimmungen der
Fahrdienstvorschrift Ril 408 durchgefihrt. Zustandiger Fdl fir den Streckenabschnitt Oberko-
chen — Konigsbronn war der Fdl 1 im ESTW Heidenheim. Der Fdl besal’ die nétigen Qualifika-

tionen und Tauglichkeit fiir seine Tatigkeit.

Da der BU in km 11,2 ferniiberwacht war, musste der Fdl i. d. R. nur bei auftretenden Fehler-
und Stormeldungen in die betrieblichen Ablaufe eingreifen. Die Ein- und Ausschaltung der An-

lage erfolgte zuggesteuert.

Der IRE 3225 fuhr nach einem Halt in Oberkochen planmaRig um 09:14 Uhr ab in Richtung des
BU. Entsprechend den Daten des Doku-Rechners des ESTW Heidenheim ging um 09:16 Uhr
eine Stérmeldung fiir den BU 11,2 beim Fdl 1 ein. Die Stérmeldung wurde dem Fdl optisch auf
der Bedienoberflaiche angezeigt und akustisch unterlegt. GemaR Ril 408.0641 Abschn. 3
musste ein Fdl MalRnahmen bei Gefahr treffen, wenn ihm bekannt wurde, dass eine techni-
sche Bahnilibergangssicherung ausgefallen, gestort oder nicht ausreichend gesichert war. Die
MalRnahmen bei Gefahr waren in der Ril 408.0581 geregelt. Entsprechend Abschnitt 3 dieser

Fundstelle war ein Nothaltauftrag tiber GSM-R abzugeben.

Die Gesprachsdateien aus der GSM-R Aufzeichnung wurden von der DB Netz AG gesichert und
der BEU Ubergeben. Unmittelbar nach dem Eingang der Stérungsmeldung fiir den BU 11,2

leitete der Fdl Heidenheim um 09:16:23 Uhr einen Notruf ein und gab einen Nothaltauftrag
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fir den Zug 3225 ab. Um 09:19:17 Uhr kontaktierte der Tf des IRE 3225 den Fdl Heidenheim
per Einzelruf. Der Tf informierte den Fdl Giber den Zusammenprall mit dem Lkw und die
schwere Beschadigung am Schienenfahrzeug. Weiterhin bat der Tf die entsprechenden Ret-
tungskrafte zu alarmieren. Um 09:24:09 Uhr kontaktierte der Fdl Heidenheim den Tf des
IRE 3225 per Einzelruf und teilte diesem mit, dass die NFLS tber das Ereignis informiert wurde
und die Rettungskette angestoRen wurde. Der Tf informierte den Fdl, dass es am BU zu einem

grofReren Brand gekommen war und bat die Feuerwehr zu alarmieren.

Stérungs- und Fehlermeldungen beziiglich der BUSA standen beim tberwachenden Fdl vor

dem Ereignis nicht an. Hilfsbedienhandlungen hinsichtlich der BUSA wurden nicht ausgefiihrt.

Feststellung zur Untersuchung der betrieblichen Ablaufe des EIU

Lfd. Nr. 5

Auf eine weitergehende Untersuchung der betrieblichen Handlungen des EIU wurde ver-
zichtet, da die Untersuchung keinerlei Anhaltspunkte auf etwaige UnregelmaBigkeiten, die

im Zusammenhang mit dem Ereignis standen, ergab.

4.6 Untersuchung der betrieblichen Abldufe des EVU
Der Tf des EVU DB ZugBus Regionalverkehr Alb-Bodensee GmbH war im Besitz eines gliltigen
Triebfahrzeugfiihrerscheins sowie einer vom EVU ausgestellten Zusatzbescheinigung. Er be-

sal die notigen Qualifikationen, Streckenkenntnis und Tauglichkeit zum Fihren des Zuges.

Die Fahrdaten des IRE 3225 wurden in der elektronischen Fahrtenregistrierung (EFR) des Ver-
brennungstriebwagens (VT) aufgezeichnet. Das PZB-Fahrzeuggerat war zum Unfallzeitpunkt
eingeschaltet. Die Rohdaten wurden vollstandig und fehlerfrei aufgezeichnet. Diese wurden
nach dem Unfall durch das EVU gesichert und der BEU (bergeben. Die PZB-Fahrzeuggerate
verfliigen i. d. R. Giber eine interne Uhrzeit und eine eigene Wegstreckenaufzeichnung. Beide
Werte waren daher zu normieren. Die Wegnormierung erfolgte tiber den Standort des Zuges
nach dem Ereignis ca. in km 11,48, die zeitliche Normierung anhand der Befahrung des BU in

km 11,2.

Im betrachteten Zeitraum wurden die im Fahrplan vorgeschriebenen Hochstgeschwindigkei-
ten fir den IRE 3225 nicht Uiberschritten. Nach dem planmaBigen Halt in Oberkochen wurde

die Fahrt um 09:14 Uhr fortgesetzt. Der Tf beschleunigte den Zug relativ konstant. Mit einer
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Geschwindigkeit von ca. 98 km/h passierte der Zug in der Beschleunigungsphase den Ein-
schaltkontakt fir den BU in km 9,93. AnschlieBend wurde der Zug bis auf eine Geschwindigkeit

von 122 km/h weiter beschleunigt.

Die nachfolgende Abbildung zeigt eine grafische Darstellung der ausgewerteten PZB Daten als

Geschwindigkeits-Weg-Diagramm im Zeitraum des Ereignisses.
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Um ca. 09:16:32 Uhr wechselte die Spur L bei einer Geschwindigkeit von 122 km/h von eins
auf null. Die Spur wechselt, wenn der Hauptluftleitungsdruck unter 3,5 bar sinkt. Grund fir
diesen registrierten Wechsel der Spur L war die Einleitung der Schnellbremsung durch den Tf.
Kurz danach setzte die Bremswirkung ein und die Geschwindigkeit des Zuges verringerte sich.
Um ca. 09:16:37 Uhr wurde eine Bedienung der Wachsamkeitstaste und der Freitaste durch
die PZB registriert. Es ist anzunehmen, dass es sich bei den registrierten Bedienungen der
Wachsamkeits- und Freitaste um Auswirkungen des Zusammenpralls des IRE 3225 mit dem
Lkw handelte. Kurz darauf erfolgte innerhalb von 3 Sekunden ein deutlicher Geschwindig-

keitssprung von 106 km/h auf 52 km/h. Dieser deutliche Geschwindigkeitssprung nach unten
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und die anschlieBend leichte Erhéhung der Geschwindigkeit kénnten dem Verschieben des
Lkw durch den Zug zugeordnet werden. Gegen 09:16:59 Uhr kam der Zug ca. 280 m nach dem

Zusammenprall in km 11,48 zum Stillstand.

Feststellung zur Untersuchung der betrieblichen Ablaufe des EVU

Lfd. Nr. 6

Die Uberpriifung der betrieblichen Abldufe des EVU ergab keine Hinweise auf Mangel oder

andere Auffalligkeiten.

4.7 Untersuchung von Fahrzeugen

Am Ereignis beteiligt war ein VT der Baureihe 611. Das Fahrzeug wurde von der Firma ADtranz
hergestellt und war fiir den Einsatz auf Regionalstrecken vorgesehen. Der VT bestand aus zwei
einzelnen Wagen, welche fest miteinander verbunden waren und im Betrieb nicht getrennt
werden konnten. Jeder Wagen verfiigte Gber insgesamt vier AulRentlren, jeweils zwei auf je-
der Wagenseite. Fiir das bogenschnelle Fahren war die Baureihe 611 mit einer elektrischen

Neigetechnik ausgeristet.

Aus der folgenden Tabelle lassen sich die technischen Fahrzeugdaten entnehmen:

Fahrzeugnummer 9580 0611 023-3
Fahrzeughalter und fir die Instandhaltung DB ZugBus Regionalverkehr Alb-Bodensee
zustandige Stelle GmbH
Antriebsart Diesel
Kraftiibertragung hydraulisch
Leistung 2 x 540 kw
Gesamtlange (LUP) 51,75 m

Masse 98,6t
Hochstgeschwindigkeit 160 km/h
Radsatzfolge 2’B‘+B“2*
Zugsicherungssystem PZB, GNT
Bremsbauart KE-R-A-Mg-H

Tabelle 4: Technische Daten VT 611
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Hinweise auf Instandhaltungsmangel lagen nicht vor. Alle Bremsen waren eingeschaltet und
funktionsfahig. Die laut Fahrplan erforderlichen 191 Mindestbremshundertstel waren vorhan-

den.

Feststellung zur Untersuchung der Fahrzeuge

Lfd. Nr. 7

Auf eine weitergehende Untersuchung des beteiligten Fahrzeugs konnte verzichtet wer-
den, da keinerlei Anhaltspunkte fir Mangel, die im Zusammenhang mit dem Ereignis stan-

den, ersichtlich 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 gefahrlichen Ereignisses zusammenge-
tragen. Relevante Erkenntnisse werden anschliefend bewertet und fiihren ggf. zu entspre-

chenden Schlussfolgerungen.

5.1 Ereignisrekonstruktion

Um 09:14 Uhr fuhr der IRE 3225 nach einem Verkehrshalt in Oberkochen in Richtung Kénigs-
bronn ab. Der Tf beschleunigte den Zug und befuhr den Einschaltkontakt des BU 11,2. Zeit-
gleich war ein Lkw mit Entladearbeiten fiir die Kabelbaustelle im Bereich des BU im Einsatz.
Zur restlosen Entladung befuhr der Fahrer mit dem Lkw die Ausfahrspur des BU ohne auf die
zwischenzeitlich eingeschalteten Lichtzeichen des BU zu achten. Die Schrankenbidume konn-
ten sich vor und neben dem Lkw ungehindert absenken. Dieser konnte den Lkw nicht mehr

aus dem Gefahrenbereich bewegen.

Der Tf des herannahenden IRE 3225 erkannte das Hindernis auf dem BU, leitete eine Schnell-
bremsung ein und fliichtete in das Abteil hinter dem Fihrerstand. Der Zusammenprall ereig-
nete sich gegen 09:16:27 Uhr bei einer Geschwindigkeit von ca. 106 km/h. Durch den Aufprall
wurde das Fihrerhaus des Lkw abgerissen und das Fahrzeugchassis mitgeschleift. Dabei
wurde der VT seitlich am Fahrgastraum ein weiteres Mal vom Lkw getroffen und eine AulRen-
tlr des VT abgerissen. Der aus dem beschadigten Tank des Lkw austretende Dieselkraftstoff
entziindete sich. Der IRE 3225 kam ca. 280 m nach dem Zusammenprall um 09:16:59 Uhr zum

Stillstand.

Durch die unfallbedingten Beschidigungen der BUSA wurde um 09:16 Uhr im ESTW Heiden-
heim eine Stérmeldung fir den BU 11,2 angezeigt. Der zustindige Fdl 1 setzte unmittelbar

darauf einen Notruf (iber GSM-R ab, der den Tf nicht mehr erreichte.

5.2 Bewertung und Schlussfolgerung

Das Ereignis lasst sich auf ein Fehlverhalten des Fahrers des Lkws unter Nichtbeachtung der
StVO zuriickfiihren. GemaR § 19 Abs. 2 StVO ist in sicherer Entfernung vor einem BU zu warten,
wenn gelbe oder rote Lichtzeichen gegeben werden oder sich die Schranken senken. Gemaf
§ 19 Abs. 3 StVO muss der StraRenverkehrsteilnehmer vor dem Andreaskreuz warten, wenn

der BU nicht ziigig und ohne Aufenthalt (iberquert werden kann.
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Die automatisch angesteuerten BUSA von ferniiberwachten BU beriicksichtigen in der Ein-
schaltstreckenberechnung die notwendigen Raumzeiten des langsamsten StraRenverkehrs-
teilnehmers einschliellich einer angemessenen Sicherheitsfrist. Darliber hinaus gehende Zei-
ten z. B. fiir das Rangieren sind nicht vorgesehen und entsprechend nicht zu beriicksichtigen.
Die Inanspruchnahme des Gefahrenbereichs des BU durch den Lkw-Fahrer fiir das Abladen

von Material war daher nicht zuldssig.

Die unzuldssige Ablagerung von Baustellenmaterial im Rdumbereich des BU hatte keinen un-
mittelbaren Einfluss auf das Ereignis, da kein Fahrzeug an der Rdumung des BU gehindert
wurde. Die Baustelleneinrichtung engte jedoch den verfligbaren Rangierraum ein und begiins-
tigte das Fehlverhalten des Lkw-Fahrers, den Gefahrenbereich des BU zur Arbeitsausfiihrung
zu beanspruchen. Das Abladen von Baumaterial war als Bestandteil der Bauarbeiten anzuse-
hen. Nach DGUV 78 § 3 Abs. 1 hatten Sicherungsmalinahmen zur Abwendung von Gefahren
aus dem Bahnbetrieb vom Unternehmer veranlasst werden miissen bevor mit den Abladear-
beiten in dieser Form begonnen wurde. Ungeachtet dessen ist anzunehmen, dass eine andere

Abladestelle oder -richtung den Bauablauf nicht wesentlich beeintrachtigt hatte.

Der Tf konnte aufgrund der Geschwindigkeit und der langen Bremswege im Eisenbahnbetrieb

das Ereignis nach Erkennen der gefidhrlichen Situation nicht mehr verhindern.

Der zustandige Fdl im ESTW Heidenheim hatte keine Mdglichkeit, die gefahrliche Situation am

BU zu erkennen oder das Ereignis abzuwehren.
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6 Bisher getroffene Mafdnahmen

Nach Beendigung der Bauarbeiten waren die Raumstrecken wieder verfiigbar und der BU un-

eingeschrankt befahrbar.

7 Sicherheitsempfehlungen

Es wurden keine Sicherheitsempfehlungen ausgesprochen.
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