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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 flr 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.

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 einschlielRlich der Feststellung der Ursachen und gegebenenfalls die
Abgabe von Sicherheitsempfehlungen. Die Vorschlage der Untersuchungsstelle zur Vermei-
dung von Unfédllen 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 16.10.2013 gegen 00:10 Uhr kollidierte die Zugfahrt S 31648 des Eisenbahnverkehrsunter-
nehmens (EVU) DB Regio AG auf der Fahrt von Essen Hbf nach KoIn-Nippes wahrend der Ein-
fahrt in den Bahnhof (Bf) Essen-Werden mit einem auf der Weiche 832 stehenden Arbeitszug
des EVU Locon Logistik & Consulting AG.

2.2 Folgen

In Folge der Kollision entgleisten mehrere Fahrzeuge beider Ziige. Dabei wurde eine Person

leicht verletzt. Der Sachschaden belduft sich auf ca. 669.000 Euro.

2.3 Ursachen
Die Ursache fiir das Ereignis war eine Verkettung von Fehlern in der Kommunikation und den
betrieblichen Handlungen der an der Sperrfahrt beteiligten Personen. AuRerdem wurden

Mangel in der Baubetriebsplanung deutlich.

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 duRReren 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 Essen-Werden befindet sich an der zweigleisigen und elektrifizierten Hauptbahn Diis-
seldorf Hbf - Essen-Werden. Diese wird nach dem Verzeichnis der ortlich zuldssigen Geschwin-
digkeit (VzG) als Strecke 2400 bezeichnet. Im Bf Essen-Werden beginnt die VzG-Strecke 2161,
die als zweigleisige und elektrifizierte Hauptbahn tiber Essen Stadtwald nach Essen Hbf fiihrt.
Der Streckenwechsel befindet sich im km 25, + 51(= 0,2 + 46). Fir die Durchfiihrung der Zug-
und Rangierfahrten ist im gesamten Bereich der Fahrdienstleiter (Fdl) Essen Hbf, Stellwerk Ef,
verantwortlich. Zwischen den Bf Essen-Stadtwald und Essen-Werden befindet sich der Halte-

punkt (Hp) Essen-Hugel.
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Abbildung 1: Lageplan?

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

Seite 4 von 27



Untersuchungsbericht

Zugkollision, 16.10.2013, Essen-Werden

Das Einfahrsignal (Esig) F 956 des Bf Essen-Werden befindet sich aus Richtung Essen-Stadtwald
kommend vor den Bahnsteigen. Erst hinter den Bahnsteigen liegen ca. 700 m hinter dem Esig
die ersten Weichen. Der Unfall ereignete sich auf der Weiche 832 in km 24,85 des Bf Essen-
Werden am Ende eines langen Rechtsbogens. Die untenstehende Abbildung einer Gleislage-

skizze des Bf Essen-Werden verdeutlicht den Kollisionsort.
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2 ~ \ \ .‘ \
! Jungwai ~ \

Richtung Kettwig/Diisseldorf

(km 24,0)

Abbildung 2: Gleislageskizze?

3.2 Beteiligte und Mitwirkende

Am Ereignis waren folgende Stellen beteiligt:

e DB Netz AG als Eisenbahninfrastrukturunternehmen (EIU)
* Locon Logistik & Consulting AG als EVU
* DB Regio AG als EVU

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

teiligten die Bundespolizeiinspektion Dortmund mit einbezogen.

3.3 AufRere Bedingungen
Zum Unfallzeitpunkt war es dunkel und trocken. Der Himmel war teils bewdlkt, teils klar. Die

Temperatur betrug ca. 9 °C.

2 Quelle: DB Netz AG; bearbeitet durch BEU
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3.4 Todesopfer, Verletzte und Sachschiden

Es traten folgend aufgefiihrte Personenschaden ein:

Anzahl Tote Anzahl schwer Verletzte | Anzahl leicht Verletzte
Reisende - - -
Mitarbeiter - - 1
Benutzer von i ) i
Bahnibergangen
Dritte - - -
Summe - - 1

Tabelle 1: Ubersicht der Personenschiaden

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

geschatzte Kosten in Euro

Fahrzeuge 620.000
Infrastruktur 49.000
Dritte -
Gesamtschadenshdhe 669.000

Tabelle 2: Ubersicht der geschitzten Schadenshdhe

Die beiden folgenden Abbildungen 3 und 4 zeigen Aufnahmen von der Unfallstelle. Hierbei ist

der lange Rechtsbogen vor der Kollisionsstelle deutlich erkennbar. Das Triebfahrzeug (Tfz) und

der Wagen des Arbeitszuges entgleisten vollstandig, ebenso wie das fiihrende Tfz der S-Bahn.

Der erste Wagen der S-Bahn geriet in Schraglage.
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Abbildung 4: Kollisionsstelle
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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 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.

UnregelméaBigkeiten oder Verzogerungen in Bezug auf das Einleiten von RettungsmaRnahmen

wurden nicht bekannt.

4.3 Untersuchung der bautechnischen Infrastruktur
Die Uberpriifung der bautechnischen Infrastruktur ergab keine Hinweise auf Mangel. Instand-
haltungsdefizite im Zusammenhang mit dem Ereignis sind auszuschlieBen. Die Schaden an der

Fahrbahn waren zweifellos Folgeschdaden des Ereignisses.

4.4 Untersuchung der Leit- und Sicherungstechnik (LST)
Die LST-Anlagen arbeiteten zum Zeitpunkt des Ereignisses fehlerfrei, Storungen lagen nicht

vor. Ein kausaler Zusammenhang zur Unfallursache ist daher auszuschlieRen.

4.5 Untersuchung der betrieblichen Abliufe des Infrastrukturbetreibers
In der Nacht vom 15.10.2013 auf den 16.10.2013 sollten von 22:00 Uhr bis 06:00 Uhr im Bf
Essen-Stadtwald, im Gleis Essen-Stadtwald — Essen-Werden und im Bf Essen-Werden maschi-

nelle Stopfarbeiten durchgefiihrt werden. Es handelte sich hierbei um Nacharbeiten zu einer
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bereits erfolgten Gleiserneuerung. Zur Durchfiihrung des Bahnbetriebes war im genannten
Zeitraum die Betriebs- und Bauanweisung (Betra) F 31 0491 13 in Kraft. Die Betra entsprach
in ihrem formalen Aufbau den Forderungen der Ril 406, ,,Baubetriebsplanung, Betra und La“

der DB Netz AG.

Die nachfolgende Abbildung 5 verdeutlicht die zwischen dem Fdl und einem unter Punkt 4.2
der Betra genannten Technisch Berechtigten vereinbarten Gleissperrungen im Sinne der Be-

tra.

Um 23:05 Uhr wurde das Regelgleis zwischen Hohe Esig A 957 (Bf Essen-Stadtwald) und Esig
F 956 (Bf Essen-Werden) vom FdI Ef fernmiindlich per Global System for Mobile Communica-
tions — Rail (GSM-R) gesperrt. GemaR Betra wurde im Bf Essen-Stadtwald auch der Ausfahrab-
schnitt Richtung Essen-Werden vom Grenzzeichen der Weiche 801 bis Hohe Esig A 957 sowie
im Bf Essen-Werden der Einfahrabschnitt von Essen-Stadtwald vom Esig F 956 bis zum Grenz-

zeichen der Weiche 832 gesperrt.

Der Zugbetrieb fand im Gleis Essen-Werden — Essen-Stadtwald statt. Ziige aus Richtung Essen-

Stadtwald in Richtung Essen-Werden mussten demnach das Gegengleis (Ggl) befahren.

An der Weiche 801 im Bf Essen-Stadtwald sowie an der Weiche 832 im Bf Essen-Werden kam
den Vorgaben der Betra entsprechend jeweils ein Flankenschutzposten (Flapo) zum Einsatz.
Der Fdl durfte Fahrten liber diese beiden Weichen erst dann zulassen, wenn der jeweilige
Flapo die Grenzzeichenfreiheit der jeweiligen Weiche und den Stillstand der Rangierfahrten
bestatigt hatte. Der Nachweis dariiber wurde im Fernsprechbuch gefiihrt. Das gesperrte Gleis
wurde nicht zum Baugleis erklart. Demnach verkehrten den Vorgaben der Betra unter Punkt
5.3.3 Fahrzeuge im gesperrten Streckengleis als Sperrfahrten entsprechend der

Ril 408.0481/0482. Fahrten innerhalb der Bf waren als Rangierfahrten durchzufiihren.
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Abbildung 5: Gleislageskizze®

3 Quelle: DB Netz AG; bearbeitet durch BEU
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Zur Durchfuhrung der Nachstopfarbeiten gemaR dem Punkt 5.3.3 der Betra sollten im gesperr-
ten Gleis zwei Sperrfahrten verkehren, die im Bf Essen-Stadtwald beginnen sollten. Die erste,
ab dem Bf Essen-Stadtwald abgelassene Sperrfahrt, war die Sperrfahrt 91976. Diese bestand
aus einem Tfz mit einem geschobenen Wagen. Auf diese Sperrfahrt folgte eine weitere mit
der Nummer 91978 mit ein paar Minuten Abstand. Hierbei handelte es sich um eine Stopfma-

schine.

Die Regelungen der Betra sahen vor, dass weitere im Zuge der Bauarbeiten erforderliche Gleis-
sperrungen wahrend der Arbeitszeit in den Zug- und Rangierpausen nach Absprache mit dem

zustandigen Fdl Ef getroffen werden.

In Abschnitt 5.3.2 der Betra war zum Schutz des Betriebsgleises angeordnet, dass Warterhalt-
scheiben (Sh 2-Scheiben) zur Abriegelung der Baustelle mit mindestens 50 m Sicherheitsab-
stand aufzustellen waren. Diese waren nicht aufgestellt. Der Einbau einer Gleissperre war in

der Betra nicht gefordert.

Langsamfahrsignale sollten gemaR Abschnitt 3.2 der Betra zwischen dem Hp Essen-Hiigel und

Essen-Kettwig im Ggl aufgestellt werden.

Das Grenzzeichen der Weiche 832 im Bf Essen-Werden war noch von den dieser Betra voran-

gegangenen Arbeiten ausgebaut und lag neben der Weiche im Schotter wie die nachfolgende

Abbildung verdeutlicht.
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Durch Auswertung von Zugfunkgesprachen und betrieblichen Unterlagen konnte folgender

chronologischer Ablauf der betrieblichen Handlungen des Fdl Ef festgestellt werden. Dort, wo

es zum Verstandnis notwendig erscheint, werden die Gesprache wortgetreu, an den anderen

Stellen sinngemaR wiedergegeben.

Uhr- Gesprachspartner Gesprachsinhalt

zeit

22:51 | Flapo Weiche 832 in Essen-Wer- | Mitteilung Gber Arbeitsbeginn an der Weiche 832

den an den Fdl im Bf Essen-Werden
22:52 | Flapo Weiche 801 in Essen-Stadt- | Mitteilung Gber Arbeitsbeginn an der Weiche 801
wald an den Fdl im Bf Essen-Stadtwald

23:05 | Fdl mit Technisch Berechtigtem Gleissperrung gemal Abschnitt 2 der Betra

23:11 | Fdl mit Triebfahrzeugfiihrer (Tf) | Befehlslibermittlung:

bis der Sperrfahrt 91976 (Tfz mit ei- Standort P 802 im Gleis 802 Essen-Stadtwald

23:15 | nem Glterwagen)
Befehl 2: Vorbeifahrt Ausfahrsignal (Asig) P 802 Es-
sen-Stadtwald
Befehl 9: 20 km/h auf Sicht von Zugmeldestelle Es-
sen-Stadtwald bis Zugmeldestelle Essen-Werden
von Signal P 802 bis F 956 Grund 25 und 3 (Be-
schaftigte im Gleis/mehrere Sperrfahrten unter-
wegs)
Befehl 9.5
Befehl 11: Buchfahrplanheft 3991, Strecke 11,
Hochstgeschwindigkeit 20 km/h, Bremsstellung G

23:20 | Tf der Sperrfahrt 91976 an Fdl Mitteilung dariber, dass die Sperrfahrt vollstandig
im Baugleis [red. Anm.: richtig ware: gesperrtes
Gleis] ist, was der Fdl wiederholte.
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23:25

Fdl an Flapo Weiche 832 in Essen-
Werden

Forderung und Abgabe der Meldung Uber Grenz-
zeichenfreiheit, gefahrdende Rangierbewegungen

eingestellt

23:26

Flapo Weiche 801 in Essen-Stadt-
wald an Fdl Ef

Weiche 801 Meldung Grenzzeichenfreiheit, ge-

fahrdende Rangierbewegungen eingestellt

23:34

Tf der Sperrfahrt 91976 an den Fdl

Tf: ,Ich bin hier am Signal F 956. In der Betra
ist es nicht als ungliltig deklariert und es zeigt

mir rot. Kann ich da driiberfahren?”

Fdl: ,Du kannst da driiberfahren bis zum
Grenzzeichen Weiche 832. So wie ihr arbeiten

wollt. Aber weiter nicht.”

Tf: ,Alles klar, deswegen frag ich nach.”

23:42

Fdl mit Tf der Sperrfahrt 91978

(Stopfmaschine)

Befehlsiibermittlung
Standort P 802, Gleis 802 Essen-Stadtwald

Befehl 2: Vorbeifahrt am Asig P 802 Bf Essen-Stadt-

wald

Frage des Tf nach Befehl 5 — Hinweis durch Fdl,
dass Sperrfahrt doch bis Essen-Werden fahre und

dann als Zugfahrt wieder raus

Befehl 9: max. 20 km/h und auf Sicht zwischen
Zugmeldestelle Essen-Stadtwald und Zugmelde-
stelle Essen-Werden von P 802 bis km 24,0 Grund
25 und 3 (Beschaftigte im Gleis/mehrere Sperr-

fahrten unterwegs)
Befehl 9.5

Befehl 11: Buchfahrplanheft 3991, Strecke 11, mit
Hochstgeschwindigkeit 20 km/h, Bremsstellung G

23:45

Tf Sperrfahrt 91978 an den Fdl

Meldung darilber, dass der Tf mit seinem Zug voll-

standig im Gleis Essen-Stadtwald — Essen Werden
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angekommen sei. Der Tf meldete die Arbeitsrich-
tung von Essen-Werden in Richtung Essen-Stadt-

wald, der Fdl bestatigte dies.

Fdl: ,,Kénnt ihr machen. Vor euch ist einer hin-

ter dem Esig irgendwo”

Tf: ,,Okay, ich weif Bescheid, melde mich dann

wieder am Esig Essen-Stadtwald”

23:55
bis
23:59

Tf der S-Bahn 31648 mit Fdl

Befehlsiibermittlung
Standort P 802 Stadtwald
Befehl 2 Vorbeifahrt Asig P 802 Stadtwald

Befehl 4 Fahrt auf Ggl von Essen-Stadtwald bis Es-

sen-Werden

Befehl 6 vom Ggl ohne Hauptsignal in km 0,585 in

den Bf Essen-Werden einfahren

Befehl 11 ablenkende Weiche 833 im Fahrweg in
km 24,86

23:59

Fdl an Flapo der Weiche 832 in Es-

sen-Werden

Fdl: ,einmal die Freimeldung Weiche 801“ [red.
Anm.: richtig wdre 832]

Flapo: ,,Uhrzeit 23:59, Weiche 831 [red. Anm.:
richtig wéire 832] grenzzeichenfrei, gefdhr-

dende Rangierbewegungen eingestellt”

Fdl: ,Weiche 832 frei, gefdhrdende Rangierbe-

wegungen eingestellt”

00:00

Flapo der Weiche 801 in Essen-
Stadtwald an Fdl

Weiche 801 Meldung Grenzzeichenfreiheit, ge-

féhrdende Rangierbewegungen eingestellt

00:00

Tf der Sperrfahrt 91978 an den Fdl

Tf: ,Kollege wie sieht das aus am F 956. Diirfen

wir daran vorbeifahren?*
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Fdl: ,Ja, du hast bis 24,0 das ist doch dahinter

oder nicht? Kannst dran vorbeifahren.”

00:02 | Fachkraft LST an Fdl Meldung Gber gemal Betra geforderte Aufstellung
der Lf-Signale
00:05 | Sperrfahrt 91976 an den FdlI Tf: ,Wir stehen jetzt hier im Bf Essen-Werden

und hinter uns die Stopfmaschine und ich darf
ja eigentlich nur bis zum Grenzzeichen fahren
und die diirfen bis km 24,0 fahren {(...) Das
Problem, die stehen aber hinter uns. Kénnen

wir auch so weit fahren, bis 24,0?“

Fdl: ,Moment mal. Wo seid lhr genau? Im Bf

Essen-Werden?“
Tf: ,,Genau.”
Fdl: ,Richtig.”

Tf: ,,Und wir diirfen ja eigentlich nur bis zum

Grenzzeichen fahren.”
Fdl: ,Ganz genau — weiter nicht.”

Tf: ,,Genau. Ist das noch vor 24,0 oder kommt

der 24,0 dahinter erst?“

Fdl: ,Ne, Ne, 24,0 ist ja vor dem ... weil ja nur
bis zum Grenzzeichen gesperrt ... weil nebenan

kommt ja jetzt ein Zug.”
Tf: ,,Okay.”

Fdl: ,Jetzt diirft ihr Euch sowieso erst mal nicht

bewegen.”

Tf: ,Ja das ist ja klar. Dann sag ich das dem Ar-
beitszugfiihrer von der Stopfmaschine mal so

mit jetzt.”
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Fdl: ,Ja genau, so is datt.”
Tf: ,Alles klar. Ich danke.”

Fdl: ,Bitte.”

00:08

Tf der S-Bahn 31648 an den FdlI

Mitteilung, dass er nun in Essen-Werden stehe und
sicherlich noch einen Befehl fiir die Ausfahrt bené-
tige. Fdl teilte ihm mit, dass er bis zum Ausfahrsig-
nal vorfahren solle und ab dort auf dem Regelweg
weiter und dass er keinen Befehl benétige. Tf be-
steht auf mindlicher Zustimmung des Fdl zur Ab-
fahrt aus dem Bf Essen-Werden, die der Fdl ihm in

der Folge erteilt.

00:10

Tf der S-Bahn 31648

Notruf

Zige zwischen Kettwig und Werden sofort stehen

bleiben

00:11

Tf der S-Bahn 31648 an den Fdl

Mitteilung Gber Flankenfahrt mit einem Arbeits-
zug, der auf der ablenkenden Weiche stand und

Uber die Entgleisung seines Zuges.

00:17

Fdl an Flapo 832 in Essen-Werden

Flapo: ,,Ja, der Flapo“

Fdl: ,Du hast mit vorhin ne Freimeldung gege-
ben fiir die Weiche, jetzt sind wir da entgleist

mit dem Zug. Wie kann datt denn?“

Flapo: ,Der ist hier liber Grenzzeichen weiter-

gefahren.”

Fdl: ,Du hast doch gesagt grenzzeichenfrei, ge-

féhrdende Rangierbewegen eingestellt.”

Flapo: , Der sollte bis zum Grenzzeichen — Zu-
stimmung von Euch. Warum féhrt der iiber die

Weiche noch?”
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Fdl: ,Ja dafiir stehst du doch, da musst Du Halt

geben.”

Flapo: ,Ja aber ich hab ihm doch gesagt wir
haben Zustimmung von lhnen bis zum Grenz-

zeichen — der ist (iber Grenzzeichen gefahren.”

Tabelle 3: Chronologischer Ablauf der betrieblichen Handlungen des Fdl

4.6 Untersuchung der betrieblichen Abldufe der EVU
An der Zugkollision waren die EVU DB Regio AG und Locon Logistik & Consulting AG beteiligt.

Diese werden nachfolgend getrennt betrachtet.

Zur Untersuchung der betrieblichen Handlungen wurden u. a. die Daten der Elektronischen
Fahrtenregistrierung (EFR-Daten), die GSM-R Gespréache, die Unfallspuren sowie die Stellung-

nahmen der Tf gegeniiber ihren Arbeitgebern ausgewertet.

4.6.1 Betriebliche Ablaufe des EVU Locon Logistik & Consulting AG

Die Zugnummern der Sperrfahrten wurde entsprechend der Betra, Abschnitt 5.2.1 vergeben.

Fiir den nach der Betra geplanten Ablauf war es erforderlich, dass ab dem Bf Essen-Stadtwald
zunachst die Sperrfahrt 91976 und ihr folgend die Sperrfahrt 91978 in Richtung des Bf Essen-
Werden abfuhren. Beide Sperrfahrten erhielten vom Fdl ab dem Bf Essen-Stadtwald zur Aus-
fahrt jeweils einen schriftlichen Befehl nach Vordruck 408.0412V01. Die Abbildung 7 zeigt den
schriftlichen Befehl, den der Fdl dem Arbeitszugfiihrer diktierte. Der Fdl erteilte die Befehle 2,
9,9.5und 11.
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Abbildung 7: Befehl fiir Sperrfahrt 91976

Als Arbeitsrichtung war die Fahrtrichtung Essen-Werden — Essen-Stadtwald vorgesehen. Es
war geplant, dass die Stopfmaschine, Sperrfahrt 91978, ihre Arbeit beginnend am Grenzzei-
chen der Weiche 832 des Bf Essen-Werden in Richtung Essen-Stadtwald bis zur Weiche 801
durchfihren sollte. Die Sperrfahrt 91976 sollte dann hinter der Gleisstopfmaschine herfahren,
um Kleineisen etc. aufzunehmen.

Fir die Fahrt nach Essen-Werden sollte der dabei geschobene Wagen der Sperrfahrt 91976 It.
Betra mit einem Luftbremskopf ausgeriistet werden. Ein Luftbremskopf war bei der Untersu-

chung an der Unfallstelle durch die EUB am Wagen nicht vorhanden.
Anhand der EFR-Daten war fiir die Sperrfahrt 91976 folgender betrieblicher Ablauf erkennbar.

Im folgenden Abschnitt werden nur die systeminternen Zeiten der Datenspeicherkassette
(DSK-Zeiten) des Tfz 92 80 1214 005-1 der Sperrfahrt 91976 wiedergegeben, die von der Real-

zeit nur minimal abwichen.

Die nachfolgende Abbildung zeigt die grafische Darstellung der EFR-Daten mit einigen Erldu-
terungen der BEU. Der Zug 91976 fuhr um 23:16 Uhr am Asig P 802 des Bf Essen-Stadtwald
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vorbei und in Richtung des Bf Essen-Werden. Die PZB-Bedieneinrichtung des Fahrzeugs war
mittels Storschalter abgeschaltet. Um 23:31:01 Uhr kam die Fahrt am haltzeigenden Esig F 956
des Bf Essen-Werden zum Halten und fuhr nach einer Standzeit von 4:03 min am haltzeigen-
den Esig vorbei in den Bf Essen-Werden ein. Nach ca. 510 m kam die Fahrt dann um
23:38:07 Uhr in Hohe des Bahnsteigs im Bf Essen-Werden zum Halten. Es schloss sich eine
Standzeit von ca. 30 min Dauer an ehe sich die Rangierfahrt um 00:08:11 Uhr erneut in Bewe-
gung setzte. Nach 230 m Fahrweg, um ca. 00:09:54 Uhr, kam das Fahrzeug erneut zum Halten.
Dann ist ein Umschalten von Fiihrerstand 1 auf Fiihrerstand 2 und ein ,w“ fir Wendezugbe-
trieb im Aufzeichnungsgerat registriert. Um 00:10:17 Uhr ist eine Bewegung um ca. 10 m re-

gistriert, diese wurde durch die Kollision verursacht.

Fahzeug 53692 Grafikstat 5,850 km Ditfererc Komekhuewerte gesetzt
| [ esse Grofkende: 18 0000km 5850 km

Fahrtrichtung Sperrfahrt 91976 _—

o ASIgP 802 ... BfEssen-Werden
4. Essen-Stadtwald Halt 23:38 Uhr DSK-Zeit
“Vorbeifahrt 23:16 Uhr DSK-Zeit__n_ Weiter 0:08 Uhr DSK-Zeit

16102013
001021
0,000 ke

2Zv_1000H 0
2w_Wachs0
29 500Hz 0

Kollision
0:10 Uhr DSK-Zeit

Abbildung 8: Auswertung der EFR-Daten von Tfz 92 80 1214 005-1
Auf die EFR-Daten der Sperrfahrt 91978 wird hier nicht ndher eingegangen, da diese Sperrfahrt
am Unfallgeschehen nicht beteiligt war.

Die Stopfmaschine folgte als Sperrfahrt 91978 der vorausgefahrenen Sperrfahrt 91976 und
fuhr um 23:42 Uhr auf dem Regelgleis in Essen-Stadtwald in Richtung Essen-Werden ab. Der

durch den Fdl diktierte Befehl war bis auf die Kilometerangabe 24,0 [red. Anm.: dieser liegt im
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Ausfahrabschnitt in Richtung Essen-Kettwig] inhaltsgleich zu dem der vorausgefahrenen

Sperrfahrt 91976.

Am haltzeigenden Esig F 956 fuhr die Sperrfahrt 91978 ebenfalls mit miindlichem Einverstand-
nis des Fdl vorbei und kam wenige Minuten spater am Bahnsteig 2 hinter der Sperrfahrt 91976

zum Halten.

Nach Auskunft des EVU Locon Logistik & Consulting AG sollte die Sperrfahrt 91976 nach der
Ankunft im Bf Essen-Werden so weit wie moglich bis zur Weiche 832 vorfahren um der Stopf-
maschine, Sperrfahrt 91978, den fir die geplanten Arbeiten notigen Arbeitsraum zu Uberlas-

sen.

4.6.2 Betriebliche Abldaufe des EVU DB Regio AG
Zug 31648 verkehrte in dieser Nacht als planmaRiger S-Bahnzug zwischen Essen Hbf und KolIn-

Nippes.

Bei den im folgenden Abschnitt genannten Zeitangaben zum Fahrtverlauf der S-Bahn handelt
es sich um DSK-Zeiten. Diese registrierten Zeiten wichen um + 2 min von den in Realzeit ge-

flihrten GSM-R Gespréachen ab.

Die nachfolgende Abbildung zeigt die grafische Darstellung der EFR-Daten mit einigen Erlau-
terungen der BEU. Die S-Bahn fuhr um 00:02 Uhr am haltzeigenden Asig P 802 aus dem Bf
Essen-Stadtwald in Richtung Essen-Werden vorbei. Dabei wurde die Bedienung der Taste Be-

fehl registriert.

Der Zug wurde bis auf ca. 70 km/h beschleunigt und anschlieBend fiir den Halt am Hp Essen-
Higel abgebremst. Um 00:06 Uhr setzte der Tf die Fahrt nach kurzem Halt fort und beschleu-
nigte den Zug erneut bis auf eine Geschwindigkeit von 70 km/h. Nach einer kurzen Behar-
rungsphase verringerte er die Geschwindigkeit fiir die Einfahrt in den Bf Essen-Werden erneut.
Der Halt wurde um 00:10 Uhr registriert. Wahrend des Haltens teilte der Tf dem Fdl mit, dass
er in Essen-Werden angekommen sei und fragte den Fdl nach einem schriftlichen Befehl fiir
die Ausfahrt aus dem Bf Essen-Werden. Er bekam vom Fdl die fernmiindliche Erlaubnis, bis
zum Ausfahrsignal vorzufahren und ab dort auf dem Regelweg in Richtung Essen-Kettwig wei-
terzufahren. Der Tf bestand daraufhin noch auf einer miindlichen Zustimmung zur Abfahrt am
Bahnsteig, die ihm daraufhin auch vom Fdl erteilt wurde. Um 00:10 Uhr setzte der Tf die Fahrt

fort.
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Den Notruf setzte der Tf zwei Minuten spater per GSM-R ab und meldete dem Fdl die Flan-
kenfahrt mit der Sperrfahrt 91976 und die Entgleisung seines Zuges. Der abrupte Abbruch der
Geschwindigkeitskurve mit sofortigem Halt wurde in den EFR-Daten um 00:12 Uhr registriert

und ldsst auf den Zeitpunkt der Zugkollision schlief3en.

Fahzeug 143241 Grafikstat 5,780 ke Ditfecenz: [Komekturwerts gasetzt]
| e Grafkende: 17, 0,000k 5780km

Vst (kavh] 0.
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............................................................................................................................................................... muhrDsKuzen

Abbildung 9: Auswertung der EFR-Daten der S-Bahn 31646
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4.7 Untersuchung von Fahrzeugen

Im folgenden Kapitel wird die Zusammensetzung der an der Kollision beteiligten Ziige darge-

stellt.

Die Sperrfahrt bestand aus einem Tfz mit der Fahrzeugnummer 92 80 1214 005- 1 und einem

Guterwagen der Gattung Res 37 80 3999 101-3 D-EIVEL.

Gewicht 62t
Lange Uber Puffer (LGP) 12,3 m
Bremsgewicht G 55t
Bremsgewicht P 65t
Gewicht 62t

Tabelle 4: Technische Daten des Tfz 92 80 1214 005-1 D-LOCON

Gewicht 62t
LGP 12,3 m
Bremsgewicht 29t
Gewicht 26,5t

Tabelle 5: Technische Daten Wagen 37 80 3999 101-3 D-EIVEL

Die S-Bahn 31646 wurde aus einem Tfz der Baureihe 143 mit der Fahrzeugnummer

91 80 6143 241-8 und vier S-Bahnwagen der Gattungen Bx, Bxf und ABx gebildet.

Auf eine weitergehende Untersuchung der beteiligten Fahrzeuge konnte aufgrund der Sach-

lage verzichtet werden, da keinerlei Anhaltspunkte fir einen Mangel an einem der beteiligten

Fahrzeuge, die im Zusammenhang mit dem Ereignis standen, 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 gefdhrlichen Ereignisses zusammenge-
tragen. Relevante Erkenntnisse werden anschlieBend bewertet und fihren ggf. zu entspre-

chenden Schlussfolgerungen.

5.1 Ereignisrekonstruktion

Im Zuge von Gleisbauarbeiten zwischen den Betriebsstellen Essen-Stadtwald und Essen-Wer-
den wurde das Richtungsgleis von Essen-Stadtwald bis Essen-Werden und die entsprechenden
Abschnitte der Bahnhofsgleise am 16.10.2013 gemaR Betra um 23:05 Uhr gesperrt. Der Ar-
beitszugverkehr zwischen Essen-Stadtwald und Essen-Werden wurde mittels zweier Sperr-
fahrten durchgefiihrt. Die Sperrfahrt 91976 fuhr gegen 23:16 Uhr mit schriftlichen Befehl in
Essen-Stadtwald in Richtung Essen-Werden ab. Um 23:31 Uhr erreichte die Sperrfahrt das
haltzeigende Esig F 956 des Bf Essen-Werden. Nach einer Standzeit von ca. vier Minuten fuhr
die Sperrfahrt an diesem haltzeigenden Signal mit miindlichem Einverstandnis des Fdl vorbei.
Gegen 23:38 Uhr hielt die Sperrfahrt 91976 am Bahnsteig 2 in Essen-Werden an. Die S-Bahn
31648 fuhr gegen 00:00 Uhr, ebenfalls mit schriftlichen Befehl, von Essen-Stadtwald in das
Gegengleis nach Essen-Werden ab. Gegen 00:04 Uhr hielt die S-Bahn am Hp Essen-Hiigel und
setzte nach kurzem Halt die Fahrt fort. Vier Minuten spéter hielt der Zug am Bahnsteig 1 in
Essen-Werden an. Fast zeitgleich fuhr die Sperrfahrt 91976 um 00:08 Uhr am Bahnsteig 2 in
Richtung Weiche 832 ab, wo diese vor dem Grenzzeichen anhalten sollte. Der Tf hielt die
Sperrfahrt jedoch nicht grenzeichenfrei an und stand nach dem Halt auf der Weiche 832. Zwi-
schenzeitlich hatte der Tf der S-Bahn 31648 nach dem Fahrgastwechsel und einem kurzen Ge-
sprach mit dem Fdl seine Fahrt fortgesetzt. Bei der Uberleitung in den Regelfahrweg tiber die
Weichenverbindung 833/832 kollidierte die S-Bahn gegen 00:10 Uhr mit der auf der Weiche
832 stehenden Sperrfahrt 91976. Der Tf der Sperrfahrt hatte kurz zuvor versucht, die Fahr-
zeuge wieder hinter das Grenzzeichen der Weiche zurlickzufahren. Dies gelang ihm jedoch

nicht mehr rechtzeitig.

5.2 Bewertung und Schlussfolgerung
Ausgeldst wurde die Zugkollision durch eine Reihe von Fehlhandlungen der beteiligten Mitar-

beiter im Bahnbetrieb. Begiinstigend wirkten sich auch Mangel in der Baubetriebsplanung aus.
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In der Betra F 31 0491 13 war vorgesehen, dass das Regelgleis von Essen-Stadtwald bis Essen-
Werden einschlieBlich der entsprechenden Bahnhofsgleise lediglich gesperrt und nicht zum
Baugleis erklart wurde. Die durchgefiihrten Gesprache zwischen den Beteiligten und deren
betriebliche Handlungen werfen jedoch die Frage auf, ob dieser Umstand allen bewusst war.
So wurde der Begriff Baugleis mehrfach verwendet und die Fahrten der Arbeitszlige teilweise

ahnlich einer Rangierfahrt behandelt.

Eine Sperrfahrt gilt nach den Regelungen der Ril 408.01-09 als Zugfahrt. Warum diese Sperr-
fahrten nicht mit Bedienung der Hauptsignale zwischen den Zugmeldestellen bis Essen-Wer-
den verkehrten wurde nicht bekannt. Die Betra legte die Art der Zustimmung zur Abfahrt der
Sperrfahrten nicht fest. Sie wies jedoch an, dass die Sperrfahrten die Befehle Nr. 9, Grund 25,
Nr. 9.5 und Befehl 11 erhielten. AuBerdem war Befehl Nr. 9, Grund 3, mit einem gesonderten
Vordruck zu erteilen. Der Fdl entschloss sich, die Zustimmung zur Abfahrt der Sperrfahrten mit
Befehl Nr. 2 zu erteilen. Die Angaben aus der Betra erteilte er mit gleichem Vordruck und ver-
wendete fiir Befehl Nr. 9, Grund 3, entgegen den Bestimmungen der Betra keinen gesonder-
ten Vordruck. Die vom Fdl diktierten Befehle mit Zustimmung zur Abfahrt waren in Teilen feh-
lerhaft, nicht vollstandig und teilweise mit unterschiedlichem Inhalt. Letzteres obwohl der Be-
fehl fiir die Sperrfahrt 91978 im vereinfachten Verfahren durch den Fdl ausgestellt wurde. So
erhielt die Sperrfahrt 91978 den Auftrag, bis zum km 24,0 auf Sicht zu fahren. Die Sperrfahrt
91976 sollte nur bis zum Esig F 956 des Bf Essen-Werden auf Sicht fahren. Woher der Fdl diese
Angaben nahm ist fraglich, denn beide Angaben sind falsch. So liegt der km 24,0 hinter dem
Asig des Bf Essen-Werden in Richtung Essen-Kettwig. Die Angabe bis zum Esig F 956 auf Sicht
zu fahren ist hingegen nicht ausreichend, da die Sperrfahrt in den Bf hineinfahren und nicht

am Esig enden sollte.

Da das Bahnhofsgleis in Essen-Werden nur bis zum Grenzzeichen der Weiche 832 gesperrt
war, sollten beide Sperrfahrten auch maximal bis zum Grenzzeichen dieser Weiche fahren.
Diese Anweisung gab der Fdl dem Tf der Sperrfahrt 91976 jedoch nur miindlich. Der ausgefer-
tigte Befehl enthielt hierzu keine Angaben. Dariiber hinaus enthielten die Befehle auch keine
Angaben fiur die Rickfahrt, schlieflich sollten die Arbeiten vom Bf Essen-Werden in Richtung
des Bf Essen-Stadtwald ausgefiihrt werden. Diesen hatte der Fdl im Gesprach mit dem Tf der
Stopfmaschine bereits um 23:45 Uhr mindlich zugestimmt. Die Frage des Tf an den Fdl, ob

nicht zuséatzlich der Befehl Nr. 5 notig sei, verneinte der Fdl, weil es seiner Meinung nach ,als
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Zugfahrt wieder rausgehen sollte”. Was auch immer diese Aussage bedeuten sollte, der Tf gab

sich damit zufrieden.

Beide Befehle enthielten fir die Sperrfahrten keine Angaben liber die Zustimmung zur Einfahrt
in den Bf Essen-Werden. Ganz offensichtlich wunderten sich beide Tf der Sperrfahrten als sie
sich dem Esig F 956 nadherten, dass dieses gliltig war. So wurde beiden nicht die Vorbeifahrt
am haltzeigenden Esig mittels Befehl erlaubt. Die Tf beider Sperrfahrten baten fernmiindlich
um die Erlaubnis zur Vorbeifahrt am haltzeigenden Esig F 956. Der Fdl stimmte der Vorbeifahrt
am haltzeigenden Signal fernmuindlich zu. Dieses Handeln der beteiligten Mitarbeiter bekraf-
tigt die Annahme, dass sich die Beteiligten nicht dariiber im Klaren waren, dass es sich hierbei
um Sperrfahrten und nicht um Rangierfahrten im Baugleis handelte. Zum Zeitpunkt des Ereig-
nisses war es nicht erlaubt an diesem haltzeigenden Esig mit mindlichem Auftrag vorbeizu-

fahren.

Weiterhin wird deutlich, dass sich die Tf beider Sperrfahrten nicht tiber das Ziel ihrer Fahrten
im Klaren waren. Das Halten am Bahnsteig der beiden Sperrfahrten diente einer internen Ab-
stimmung zu den anstehenden Tatigkeiten und Arbeiten im Rahmen der Betra. An dieser Stelle
unterhielten sich auch die beiden Tf miteinander und stellten fest, dass sie unterschiedliche
Kenntnis von der Zielangabe ihrer Fahrten hatten. Der Tf der Sperrfahrt 91976 hatte die miind-
liche Anweisung bis maximal zum Grenzzeichen der Weiche 832 zu fahren. Der Tf der Sperr-
fahrt 91978 leitete aus dem Befehl Nr. 9 ab, dass seine Fahrt bis zum km 24,0 erlaubt sei.
Damit hatte er bis tiber die Weiche 832 hinausfahren dirfen. Um diese Unklarheit zu beseiti-
gen fragte der Tf der Sperrfahrt 91976 hinsichtlich der Zielangabe, bis zu dem die Sperrfahrten
denn nun fahren dirfen, beim Fdl nach. Dieser betonte, dass maximal bis zum Grenzzeichen
der Weiche 832 gefahren werden diirfe und nicht weiter. Im zweiten Teil des Gespraches du-
Rerte der Fdl gegenliber dem Tf, dass die Fahrt sich aber nicht bewegen diirfe, weil ,nebenan
ein Zug kommt“. Es ist zu vermuten, dass der Tf diese AuRerung des Fdl nicht verstanden oder
lberhort haben musste. Nur wenige Minuten spater setzte der Tf die Fahrt in Richtung der
Weiche 832 fort. Der Flapo der Weiche 832 verhinderte diese Weiterfahrt nicht, obwohl er
bereits die Meldung Gber das Einstellen gefdhrdender Fahrten an den Fdl abgegeben hatte.
Offensichtlich hatte sich der Flapo auch in Hohe des Bahnsteigs bei den Tf der Sperrfahrten
aufgehalten. Er ging davon aus, dass die Fahrt nicht Gber das Grenzzeichen der Weiche 832

hinausgehen werde. Dies duBerte er in dem nach dem Unfall mit dem Fd| gefiihrten Gesprach.
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Dies macht deutlich, dass der Flapo sich tUber die Bedeutung seiner Aufgabe offensichtlich

nicht im Klaren war und er die Fahrt deshalb nicht zurtickhielt.

Es liegen keine Erkenntnisse dariiber vor, ob wahrend dieser Fahrt das geschobene Fahrzeug
mit einem Rangierbegleiter besetzt war. Dieser hatte mittels eines Luftbremskopfes, dessen
Verwendung den Vorgaben der Betra nach vorgeschrieben war, die Fahrt moglicherweise
noch rechtzeitig zum Halten bringen kdnnen. Da bei der Untersuchung kein Luftbremskopf am
Wagen vorhanden war, ist davon auszugehen, dass dieser nicht zur Anwendung kam. Somit
fuhr die Sperrfahrt 91976 bis auf die Weiche 832 und hielt entgegen der Absprache nicht vor
dem Grenzzeichen an. Beglinstigt wurde dies zweifellos durch die Tatsache, dass weder eine
Warterhaltscheibe aufgestellt, noch ein Grenzzeichen vorhanden war. Die Dunkelheit und der
langgestreckte Rechtsbogen diirften die Sicht auf die Weiche 832 fiir den Tf zusatzlich er-

schwert haben.

In Anbetracht des Umstandes, dass die Stopfarbeiten am Grenzzeichen der Weiche 832 be-
ginnen sollten erweist sich die Planung der Bauarbeiten als ungeeignet. Ware eine Warter-
haltscheibe aufgestellt worden, so hatte diese laut Betra noch 50 m vor dem Grenzzeichen der
Weiche 832 stehen missen. Fir die geplanten Stopfarbeiten hatte das Gleis bis hinter die
Weiche 832 gesperrt werden miissen. Dies hatte man bei der Bauplanung beriicksichtigen und
in die Betra aufnehmen sollen. Eine zusatzliche Sperrung in den Zugpausen, wie in der Betra
erwahnt, wére fir die Durchfiihrung der Arbeiten ebenfalls nicht geeignet. Die zuletzt genann-
ten Tatsachen hatten bereits bei der Baubetriebsplanung, spatestens jedoch dem Aufsichts-
fihrenden im Rahmen der Betra-Vorbereitung auffallen missen. Nach Kenntnis der EUB fand
keine Einweisung der Fdl in diese geplanten Betra-Arbeiten statt. Dies war zwar nicht zwin-
gend erforderlich, jedoch hatten die Unzuldnglichkeiten in der Baubetriebsplanung hierbei

moglicherweise auffallen kdnnen.

Grundsatzlich obliegt es dem EIU, die Bauarbeiten im gesperrten Gleis mit Sperrfahrten oder
im Baugleis mit Rangierfahrten durchzufiihren. Die Entscheidung, diese Bauarbeiten mit
Sperrfahrten durchzufiihren, stellt an die handelnden Mitarbeiter h6here Anforderungen als
eine Durchfiihrung mittels Rangierfahrten im Baugleis. Uber diese damit verbundenen beson-
deren Regeln waren sich die beteiligten Mitarbeiter im Bahnbetrieb offensichtlich nicht im
Klaren. Dadurch kam es in Verbindung mit groben Mangeln in der Kommunikation zu Versto-

RBen gegen das bestehende Regelwerk bei der Durchfiihrung von Sperrfahrten.
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Berlicksichtigt man letztendlich noch, dass die Meldung (iber die aufgestellten Lf-Signale viel
zu spat beim Fdl einging wird deutlich, dass bei der Vorbereitung und Durchfiihrung der ge-
planten Arbeiten vielfdltige Fehler gemacht wurden. Ein grolRer Teil davon beglinstigten mehr

oder minder den Eintritt des Ereignisses.

6 Bisher getroffene Maf3nahmen
Der BEU wurden keine MalRnahmen bekannt, die infolge des Ereignisses durch die beteiligten

Eisenbahnunternehmen oder durch die Sicherheitsbehérde getroffen wurden.

7 Sicherheitsempfehlungen

Es wurden keine Sicherheitsempfehlungen ausgesprochen.

Seite 27 von 27



	Untersuchungsbericht Zugkollision Essen-Werden
	Inhaltsverzeichnis
	I. Änderungsverzeichnis
	II. Abbildungsverzeichnis
	III. Tabellenverzeichnis
	IV. Abkürzungsverzeichnis

	1 Vorbemerkungen
	1.1 Organisatorischer Hinweis
	1.2 Ziel der Eisenbahn nfall nters ch ng

	2 Zusammenfassung
	2.1 Kurzbeschreibung des Ereignisses
	2.2 Folgen
	2.3 Ursachen
	2.4 Sicherheitsempfehlungen

	3 Allgemeine Angaben
	3.1 Lage und Beschreibung des Ereignisortes
	3.2 Beteiligte und Mitwirkende
	3.3 Äußere Bedingungen
	3.4 Todesopfer, Verletzte und Sachschäden

	4 Untersuchungsprotokoll
	4.1 Zusammenfassung von Aussagen und Stellungnahmen
	4.2 Notfallmanagement
	4.3 Untersuchung der bautechnischen Infrastruktur
	4.4 Untersuchung der Leit- und Sicherungstechnik (LST)
	4.5 Untersuchung der betrieblichen Abläufe des Infrastrukturbetreibers
	4.6 Untersuchung der betrieblichen Abläufe der EVU
	4.7 Untersuchung von Fahrzeugen

	5 Auswertung
	5.1 Ereignisrekonstruktion
	5.2 Bewertung und Schlussfolgerung

	6 Bisher getroffene Maßnahmen
	7 Sicherheitsempfehl ngen
	Datei drucken
	Datei speichern unter
	Zoomanzeige



