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1 Zusammenfassung

1.1 Kurzbeschreibung des Ereignisses

Bei der Ausfahrt aus dem Bahnhof Berlin Hauptbahnhof entgleiste der LPF 178
(DB Fernverkehr AG) am 13.05.2013 um ca. 11:30 Uhr bei der Befahrung der Weiche
102. Das Triebfahrzeug und zwei nachlaufende Reisezugwagen entgleisten mit allen

Drehgestellen, der dritte nachfah-rende Reisezugwagen mit dem vorderen Drehgestell.

1.2 Folgen
Der Triebfahrzeugflihrer wurde leicht verletzt (Schock). Weitere Personen kamen nicht zu
Schaden.

Der Sachschaden belauft sich auf ca. 1.135.000 Euro.

1.3 Ursachen
Der LPF 178 entgleiste als er die Weiche 51W102 befuhr wahrend diese aus der Rechtslage

in ihre Grundstellung (Linkslage) umlief.

Dies war wiederum verursacht durch eine vorzeitige Auflésung einer Fahrstralte von Signal
51ZU5 mit Streckenziel 51LUMAG fur den LPF 178. Durch die FahrstralRenauflésung lief die
Weiche 51W102 in die projektierte Grundstellung um. Infolge dessen fuhren das Triebfahr-
zeug und die beiden nachfahrenden Reisezugwagen mit allen Drehgestellen sowie der dritte

nachfahrende Reisezugwagen mit dem vorderen Drehgestell zweigleisig.
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Abb. 1: Aufnahmen an der Unfallstelle
Quelle: EUB
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2 Vorbemerkungen

2.1 Organisatorischer Hinweis

Mit der Richtlinie 2004/49/EG zur Eisenbahnsicherheit in der Gemeinschaft (Eisenbahnsi-
cherheitsrichtlinie) wurden die Mitgliedstaaten der europaischen Union verpflichtet, unab-
hangige Untersuchungsstellen fiir die Untersuchung bestimmter gefahrlicher Ereignisse ein-

zurichten.

Diese Richtlinie wurde mit dem 5. Gesetz zur Anderung eisenbahnrechtlicher Vorschriften
vom 16. April 2007 umgesetzt und die Eisenbahn-Unfalluntersuchungsstelle des Bundes
(EUB) eingerichtet. Die weitere Umsetzung der Sicherheitsrichtlinie erfolgte durch die Eisen-
bahn-Unfalluntersuchungsverordnung (EUV) vom 05.07.2007.

Die Leitung der Eisenbahn-Unfalluntersuchungsstelle des Bundes (EUB) liegt beim Bundes-
ministerium fur Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI). Zur Durchfliihrung der Untersu-
chungen greift die Leitung der EUB auf die Untersuchungszentrale beim Eisenbahn-
Bundesamt - die fachlich ausschlieRlich und unmittelbar dem Leiter der EUB untersteht -

zuruck.

Naheres hierzu ist im Internet unter >> www.eisenbahn-unfalluntersuchung.de << eingestellt.

2.2 Ziel der Eisenbahn-Unfalluntersuchung

Ziel und Zweck der Untersuchungen ist es, die Ursachen von gefahrlichen Ereignissen auf-
zuklaren und hieraus Hinweise zur Verbesserung der Sicherheit abzuleiten. Untersuchungen
der EUB dienen nicht dazu, ein Verschulden festzustellen oder Fragen der Haftung oder
sonstiger zivilrechtlicher Anspriche zu klaren und werden unabhangig von jeder gerichtli-

chen Untersuchung durchgefihrt.

Die Untersuchung umfasst die Sammlung und Auswertung von Informationen, die Erarbei-
tung von Schlussfolgerungen einschlieRlich der Feststellung der Ursachen und gegebenen-
falls die Abgabe von Sicherheitsempfehlungen. Die Vorschlage der Untersuchungsstelle zur
Vermeidung von Unfallen und Verbesserung der Sicherheit im Eisenbahnverkehr werden der
Sicherheitsbehorde und, soweit erforderlich, anderen Stellen und Behoérden oder anderen

Mitgliedstaaten der EU in Form von Sicherheitsempfehlungen mitgeteilt.

2.3 Beteiligte und Mitwirkende

An dem Ereignis waren folgende Eisenbahnunternehmen beteiligt:

e DB Netz AG Regionalbereich Ost
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e DB Fernverkehr AG

Im Rahmen der Sachverhaltsermittlung und Ursachenerforschung wurden folgende externe

Stellen einbezogen:

o DB AG Zentrale Auswertestelle (ZAS) Nirnberg

e Siemens AG (Auswertung Busmithérrechner)

3 Ereignis

3.1 Hergang

Der ortlich zustandige Fahrdienstleiter (6zF) in der Betriebszentrale Berlin hatte fir den LPF
178 ursprunglich einen Fahrweg vom Signal 51ZU5 (in diesem Falle das Ausfahrsignal) in
Richtung Gesundbrunnen bis zum Streckenziel 51LUWE1 gestellt. Dies war die im Regel-
fahrplan vorgesehene Ausfahrtrichtung des Zuges. Auf Grund von Baumalinahmen sah die
gultige Fahrplanordnung (Fplo) 10168 fiir den Leerpark jedoch einen geanderten Fahrweg in

Richtung Grunewald Uber Moabit vor.

Die Abweichung von der glltigen Fahrplanordnung wurde erst bemerkt, als sich der Zug be-
reits in Bewegung gesetzt und das Signal 51ZU5 passiert hatte. Der 6zF fragte beim Trieb-
fahrzeugflihrer (Tf) an, ob dieser vor dem Sperrsignal 51L325Y (vor Weiche 51W108) halten

kénne. Dies wurde bejaht.

Der Fahrdienstleiter stellte nach Bestatigung des Halts durch den Triebfahrzeugfuhrer das
Sperrsignal auf Halt, |0ste die Fahrstralle zum Streckenziel 51LUWE1 mit Hilfstastenbedie-
nung (FHA) auf und stellte eine neue Fahrstralte vom Signal 51ZU5 (fir diese Fahrstralle
ein Zwischensignal) in Richtung Grunewald bis zum Streckenziel 51LUMAG ein. Fur diese

Fahrstralde musste sich die Weiche 51W102 in Rechtslage befinden.

Die FahrstralRe lief vom Zwischensignal 51ZU5 bis zum Ausfahrsignal 51P28 ein. Die Wei-
che 51W102 lief nach Plus (Rechtslage) und das Signal 51P28 ging auf Fahrt. Am Bedien-
platz wurde in der Lupendarstellung BL1 ein blinkender Festlegetiberwachungsmelder (FUM)
am Signal 51ZU5 angezeigt, da noch Abschnitte dieser (Teil-)Fahrstral’e durch den LPF 178
besetzt waren. Laut Ril 482.9090 blinkt der FUM an Signalen Griin, wenn die Weichen im

Fahrweg bis zum nachsten Signal gesichert sind.

Gemal Aussage der DB Netz AG wird bei Schulungen des Stellwerkspersonals empfohlen,
in Fallen mit blinkendem FUM eine Fahrwegpriifung (FP) durchzufiihren, um die Ursache fir
den blinkenden FUM zu ermitteln. In der einschlagigen Ril 482.9090 ist jedoch eine Fahr-

wegprifung nicht zwingend vorgeschrieben.
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Der 6zF fuhrte in diesem Falle keine FahrstralRenprifung durch, weil ihm die Ursache fir den

blinkenden FUM (besetzter Gleisabschnitt) bekannt war.

Der Abschnitt ab dem Signal 51P28 bis zum Streckenziel 51LUMAG war frei und der FUM
zeigte sich in der Lupendarstellung BL1 in Ruhe, die Fahrstral3e fur diesen Streckenabschnitt

war somit festgelegt und das Signal 51P28 kam in Fahrtstellung.

Die Abfahrt des LPF 178 verzogerte sich danach um ca. 10 Minuten, weil das Triebfahrzeug
in Folge der relativ stark ansteigenden Bahntrasse beim Losfahren rickwarts rollte und die
daraus resultierende Stérung am Triebfahrzeug zunachst durch den Triebfahrzeugfihrer
beseitigt werden musste. Deshalb wurden vor der Abfahrt des Leerparks zunachst zwei wei-
tere Zugfahrten durchgeflihrt.

Zwischenzeitlich fuhr der RE 18348 nach Gleis 6 ein.

Inzwischen war der LPF 178 mit Einverstandnis des 6zF weiter gefahren. Nachdem er den
Abschnitt 51G325 zwischen dem Signal 51ZU5 und dem Sperrsignal 51L325Y verlassen
hatte, wurde auf dem Bild der Lupe BL2 dieser Abschnitt als frei gefahrener Teil der Zug-

stralle angezeigt.

Nachdem der Durchrutschweg fir den RE 18348 aufgelést war, wollte der 6zF den ICE 1514

aus Gleis 7 fahren lassen.

Fur diese Ausfahrt musste die Fahrstralle des LPF 178 von Signal 51ZU5 bis zum Signal
51P28 aufgeldst werden. Mit einer FA- Bedienung wurde die Auflésung der Fahrstralie voll-
zogen, ohne dass der Zug die entsprechende Fahrstrallenzugschlussstelle 51W101 passiert
hatte. Durch die vorzeitige Auflésung der Fahrstral3e fir den LPF 178 lief Weiche 51W102

als Flankenschutz in die projektierte Grundstellung (Linkslage) um.

Der LPF 178 befuhr die Weiche 51W102 wahrend des Umlaufes von der Rechtslage in die

Grundstellung.

Durch das Befahren der Weiche wahrend des Umstellvorgangs fuhr das Triebfahrzeug (Fz-
Nr. 101 010- 7) und zwei nachfahrende Reisezugwagen (Fz- Nr. CD 73 54 10- 91 011- 2 und
CD 73 54 88- 91 010- 1) mit sdmtlichen Radsatzen sowie der dritte nachfahrende Reisezug-
wagen (Fz- Nr. CD 73 54 21- 91 002- 8) mit dem vorderen Drehgestell zweigleisig.
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Abb. 2: Lageplan
Quelle: Streda.x, bearbeitet durch EUB

3.2 Todesopfer, Verletzte und Sachschaden

Todesopfer sind keine zu beklagen. Der Triebfahrzeugfihrer wurde bei dem Ereignis leicht

verletzt.

Es entstanden erhebliche Schaden an den Fahrzeugen, den Gleisanlagen und der Leit- und

Sicherungstechnik.

Die Sachschaden setzen sich wie folgt zusammen:

e Triebfahrzeug

e Reisezugwagen

o Gleisanlage

e Leit- und Sicherungstechnik

e Betriebserschwernisse

ca.

ca.

ca.

ca.

ca.

543.000 €
57.000 €
350.000 €
25.000 €
160.000 €
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3.3 Wetterbedingungen

Am 13.05.2013 wurden um 11.30 Uhr im Bereich des Bahnhofes Berlin Hbf keine den Bahn-
betrieb beeintrachtigenden Wetterbedingungen registriert. Bei Temperaturen (ber 20°C
herrschte klare Sicht, es gab keine Niederschlage. Der LPF 178 fuhr in Richtung Norden, so

dass Blendwirkung fiir den Triebfahrzeugfiihrer ausgeschlossen werden kann.

4 Untersuchungsprotokoll

4.1 Zusammenfassung von Aussagen

Der Triebfahrzeugfiihrer des LPF 178 sagte aus, der Fdl hatte gegen 11:25 der Weiterfahrt
des ECs 178 als Lr mit der Fahrtstellung des ZSig 51ZU5 zugestimmt. Er hatte den Zug un-
ter Beachtung der restriktiven Uberwachungsgeschwindigkeit in Bewegung gesetzt. Wah-
rend der Abfahrt hatte sich der Fdl sich Gber GSM- R Zugfunk bei ihm gemeldet und ange-
fragt, ob er noch vor dem Sperrsignal 51L325Y zum Halten kommen kénne. Nach Bestati-
gung durch ihn hatte er 2 bis 3 Langen vor dem genannten, Sh1 zeigenden, Sperrsignal ge-

halten.

Im Gesprachsverlauf hatte der Fdl durchgegeben, dass der bestehende Fahrweg falschli-
cherweise nach Gesundbrunnen und nicht in Richtung Moabit eingestellt sei und er den rich-
tigen Fahrweg neu einstellen wirde. Der Fdl habe dann die GSM- R- Verbindung getrennt.

Danach ware am Sperrsignal Sh1 erloschen und in ShO gewechselt.

Nachdem das Sperrsignal erneut Sh1 gezeigt hatte, habe er iber GSM- R beim Fdl nachge-
fragt, ob er die Fahrt fortsetzen kénne. Dieser habe bejaht und zusatzlich gesagt, dass der
Fahrweg nun in Richtung Moabit eingestellt sei. Dann sei der Anfahrversuch an der Steigung
jedoch auf Grund einer Triebfahrzeugstérung fehlgeschlagen und er hatte den Fdl dariber
informiert. Danach habe er an der Beseitigung der Stérung gearbeitet. Das Sperrsignal habe
dabei weiterhin Sh1 gezeigt. Nach der Stérungsbeseitigung hatte er sich wieder beim Fdl
gemeldet und von diesem die Zustimmung zur Abfahrt erhalten. Nun hatte er den Zug in
Richtung Ausfahrt, die KS 2 (Halt erwarten) gezeigt habe, in Bewegung gesetzt. In der zwei-
ten Weiche nach dem Sperrsignal seien dann das Triebfahrzeug und die ersten beiden Wa-
gen entgleist. Noch bevor er hatte MalRnahmen ergreifen kénnen, habe sich der Fdl Gber

GSM- R bei Ihm erkundigt, ob sein Zug entgleist sei.

Bezliglich der Stérung am Triebfahrzeug sagte der Triebfahrzeugfiihrer aus, dass die Uber-
nahme des Triebfahrzeuges mit der Besonderheit der Ausgruppierung eines Antriebssteuer-
gerates (ASG) erfolgt sei. Nach Zustimmung des Fdl zur Weiterfahrt hatte er mit eingeschal-

teter automatischer Fahr- Bremssteuerung (AFB) anfahren wollen. Die Bremskraft der AFB-
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Haltebremse hatte jedoch nicht zum festhalten des Zuges in der Steigung ausgereicht, so
dass der Zug um ca. 2 bis 3 Meter zurlick gerollt sei. Er habe den Zug sofort wieder einge-
bremst. Beim Anfahrversuch hatte das Tfz eine Stérung in einem ASG ,Drehrichtungserken-
nung fehlerhaft* angezeigt. Daraufhin hatte er das ASG aus- und wieder eingeschaltet. Nach
Rucksprache und Zustimmung des Fdl hatte er einen weiteren Anfahrversuch ohne AFB

unternommen.

4.2 Notfallmanagement

Nach § 4 Abs. 3 Allgemeines Eisenbahngesetz (AEG) haben die Eisenbahnen die Verpflich-
tung, an MaRnahmen 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. Fur die DB Netz AG gelten die entsprechenden Brand-
und Katastrophenschutzgesetze der Lander. Das Notfallmanagement der DB AG ist in der
Richtlinie (Ril) 123 naher beschrieben und geregelt. Erkenntnisse, dass es beim Notfallma-

nagement zu Verzégerungen, Stérungen etc. gekommen sein kdnnte liegen nicht vor.

4.3 Untersuchung der Infrastruktur

Die Entgleisung ereignete sich auf der Strecke 6171 in km 1,400 innerhalb des Bahnhofes
Berlin Hbf. Die Strecke 6171 ist der TEN- Kategorie IIl — HGV zugeordnet. Im Bereich der
Entgleisungsstelle ist ein Schotteroberbau mit Betonschwellen vorhanden. Die Strecke ist
elektrifiziert. Die ortlich zulassige Geschwindigkeit betragt im fir die Entgleisung relevanten
Streckenabschnitt v < 90 km/h.

4.3.1 Feststellungen an der Unfallstelle

Die EUB war am 13.05.2013 um 16:30 Uhr vor Ort und fand folgende Situation vor:

Der entgleiste LPF 178 befand sich noch an der Unfallstelle. Die Gleise 4, 5 und 6 waren in

Folge der Entgleisung in ihren Achsen stark verschoben.

In der Weiche 102 war der Schienenfuld mehrfach gebrochen. Nachdem die Reisezugwagen
des LPF einschlieRlich des mit einem Drehgestell entgleisten dritten Fahrzeuges weggezo-

gen worden waren, konnte die Weiche naher in Augenschein genommen werden.

Die Weiche befand sich nicht in Endlage. Aufkletter- bzw. Abgleitspuren waren nicht erkenn-
bar. Daraus kann geschlossen werden, dass sich die Weiche nicht in Endlage befand als

das Triebfahrzeug sie befuhr.
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Gleislagefehler waren auf dem Abschnitt vor der Weiche 102 augenscheinlich nicht wahr-

nehmbar.

Abb. 4: Das Fehlen von Aufkletter- bzw. Abgleitspuren und sichtbare Schleifspuren an den AuRensei-
ten der Zungen lassen darauf schliel3en, dass die Weiche sich bereits beim Befahren durch das Trieb-
fahrzeug nicht in Endlage befunden hatte.

Nachdem die Fahrzeuge von der Unfallstelle entfernt worden waren, erfolgte am 14.05.2013

eine erneute Begehung durch die EUB.
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In der Zwischenzeit wurden keine Baumalinahmen am betroffenen Gleisabschnitt oder an
der Weiche 51W102 durchgeflhrt.

Es wurde eine Funktionsprobe der Weichenantriebe durchgefihrt. Sowohl in Rechts- als
auch in Linkslage erreichte die Weiche mehrfach und jeweils stérungs- und ruckfrei die End-

lage. Es kann daher davon ausgegangen werden, dass die Weichenantriebe auch zum Un-

fallzeitpunkt einwandfrei funktionierten.

Abb. 5: Die in Fahrtrichtung linke Schiene der Weiche wies einen Schienenbruch auf, der jedoch Fol-
ge und nicht Ursache der Entgleisung war.
Im Weichenbereich wurde ein Schienenbruch festgestellt, welcher jedoch auf Grund seiner

Lage nicht als Ursache, sondern als Folge der Entgleisung angesehen werden muss.

Die Knaggen der Weiche 102 waren stark beschadigt, teilweise abgeschert. Auf den Fahr-
spiegeln waren Aufschlagspuren und Schleifmarken, verursacht durch das Schleifen von
Teilen der Chassis auf den Schienen nach der Entgleisung, deutlich sichtbar. Zudem waren

viele Schwellen durch die Spurkranze der entgleisten Radsatze erheblich beschadigt.
Die Schienen waren durch die Entgleisung stark verformt und die Gleise verschoben.

Die Anlagen der Leit- und Sicherungstechnik waren teilweise zerstort.
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Abb. 6: Die Knaggen der Weiche 102 waren stark beschadigt bzw. abgeschert. Auf dem Fahrspiegeln

sind die Aufschlagspuren der Chassis der entgleisten Wagen erkennbar

- 3 e ; ' 7.5 g
| 3 -@‘ ¥ “‘i‘:‘, W T el g L 1 |_

Abb. 7: Durch die zweigleisige Fahrt stark beschadigte Schwellen im Weichenbereich

Seite 18 von 35



Untersuchungsbericht

Zugentgleisung, 13.05.2013, Berlin Hauptbahnhof

Abb. 9: Die LST- Einrichtungen waren groRtenteils zerstort
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4.3.2 Feststellungen zum Unterhaltungszustand der Infrastruktur

Durch die EUB wurden die Messschriebe der letzten vier Messfahrten mit dem Railab sowie

die Weichenprifblatter fir die Weiche 102 Gberprift.

Das Verzeichnis der ortlich zulassigen Geschwindigkeiten (VzG) weist flr die Strecke 6171
eine zuldssige Geschwindigkeit von bis zu 140 km/h aus. Der fur die Entgleisung relevante

Streckenabschnitt ist fur eine Geschwindigkeit von 90 km/h zugelassen.

Fir Strecken mit einer zulassigen Geschwindigkeit 120 < Hg < 160 km/h ist gemafR Richtli-
nie 821.2001 ein Regelinspektionsintervall von 6 Monaten, flir Strecken mit einer zulassigen

Geschwindigkeit 80 < Hg < 120 km/h ein solcher mit 12 Monaten festgelegt.
Der Regelinspektionsabstand wurde im betrachteten Zeitraum stets eingehalten.

Die letzten vier Messfahrten wurden am 03.05.2012, am 20.08.2012, am 07.11.2012 und am
30.03.2013 durchgefiihrt. Die Ergebnisse lagen fiir den Bereich der Entgleisungsstelle in km
1,400 im zuldssigen Bereich. Uberschreitungen der zuldssigen Abweichungen der Gleislage
fur die Parameter Langshdéhe, Richtung, gegenseitige Hoéhenlage oder ORE- Verwindung
wurden nicht registriert. Die Spurweite bewegte sich ebenfalls im zulassigen Bereich. Die
Weichenprifblatter flr die Weiche 102 wiesen fir die letzten drei Prifungen am 20.02.2012,
am 23.07.2012 und am 29.01.2013 keine Auffalligkeiten aus.

Diese Feststellungen bestatigen die Beobachtungen bei der Ortsbegehung am 13. und
14.05.2013.

4.4 Untersuchung der Leit- und Sicherungstechnik

Der Bahnhof Berlin Hbf befindet sich im Stellbereich der ESTW- Unterzentrale (UZ) Pa-
pestralde, welche durch den 6rtlich zustandigen Fahrdienstleiter (6zF) in der Betriebszentrale
(BZ) Berlin gesteuert wird. Die Einrichtungen der Leit- und Sicherungstechnik waren teilwei-

se zerstort.

Eine Funktionsprobe fiir die Weiche 102 verlief am 14.05.2013 stérungsfrei. Gemal Aus-
kunft der DB Netz AG wurden auch in den letzten 3 Monaten vor dem Ereignis keine Wei-

chenstdérungen registriert.

Daher kann davon ausgegangen werden, dass die Entgleisungsursache nicht in der Leit-

und Sicherungstechnik zu suchen ist.
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4.5 Untersuchung der betrieblichen Handlungen

45.1 Bedienplatz des ortlich zustandigen Fahrdienstleiters in der Betriebs-

zentrale

Am 14.05.2013 erfolgte Einsicht in die Betriebsunterlagen am Bedienplatz des 6zF in der
Betriebszentrale. Der 6zF ist zustandig fir den Bereich zwischen den Bahnhéfen Berlin Hbf
und Ludwigsfelde BIf, der unter anderem auch die Bahnhofe Potsdamer Platz, Stdkreuz und
Lichterfelde Ost umfasst.
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Abb. 10: Zusténdigkeitsbezirk (Bereichsubersicht) fir den o6rtlich zustédndigen Fahrdienstleiter
Quelle: DB Netz AG

Der 6zF verfugt auf seinem Bedienplatz iber vier Bildschirme. Neben der schematischen
Bereichsiibersicht (Beri), die stets aufgeschaltet ist und die den gesamten Zustandigkeitsbe-
reich des 6zF umfasst, besteht die Mdglichkeit zusatzlich drei Lupendarstellungen gleichzei-
tig aufzurufen. Die Lupenbilder zeigen, ebenfalls in schematischen Darstellungen, Teilberei-

che (z. B. Bahnhofe) mit grofRerer Detailscharfe als die Beri. Der 6zF kann unter 5 Lupenbil-
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dern (BPAF 1, BPAF 2, BPOF, BL1 und BL2) diejenigen aufschalten, welche fur die Abwick-

lung von Zug- und Rangierfahrten in seinem Steuerbezirk erforderlich sind.

4.5.2 Ortlich zustandiger Fahrdienstleiter

Der im relevanten Zeitraum eingesetzte 6zF wurde am 16.12.2005 erstmals hinsichtlich der
Betriebsverhaltnisse, der Bedienung der vorhandenen Signalanlagen, der vorhandenen be-
trieblichen Unterlagen sowie der Anordnung und Zweck der vorhandenen Signale fur den
Steuerbezirk der Unterzentrale Papestralle eingewiesen und geprift. Er versieht seit 2006
Dienst in der Betriebszentrale Berlin. Laut Nachweis der Uberwachung hatte er seine letzte
Priafung am 21.02.2013. Laut Dienstplan war er seit Dezember 2012 wahrend seiner Dienst-
zeit mit Ausnahme der Zeit vom 24.04.bis 28.04.2013 ausschlielich im Bereich der ESTW-

UZ Papestralle eingesetzt.

4.5.3 Aufzeichnungen im ESTW

Der Ausdruck des Protokoll- und Stérungsdruckers im ESTW weist fir den Zeitpunkt 11:26
die Hilfstastenbedienung fiir die Auflésung der Fahrstralte von Signal 51ZU5 nach 51LUWE1
und fur den Zeitpunkt 11:37 fur die Weiche 51W102 ,keine Endstellung® aus. Ein vollstandi-
ger Nachweis der Handlungen des 6zF ist aus der Darstellung der ESTW- Historie jedoch
nicht méglich, weil weder die Einstellung der Fahrstralle von Signal 51ZU5 nach 51LUMAG
noch deren Auflésung einer Hilfstastenbedienung bedurften und somit dort nicht dokumen-
tiert sind.

Foote ez

: — Hilfstastenbedienung fir die Auflé- ki
/BPAF 11:26 13.05,2013 BEZO BT BPS0401 <0920 FHA,SILUWEL >
|SEAT 41 2845 03201 BEco. 57 BAModn Pl sung der Fahrstrale 51LUWE1

Abb. 11: Ausdruck des Protokoll- und Stérungsdruckers (PSD) des ESTWs
Quelle: DB Netz AG
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Handlungen, die nicht die Betatigung einer Hilfstaste erfordern, werden ausschlie3lich im

Busmithérrechner der Unterzentrale gespeichert und sind nur dort verifizierbar.

Die abgerufenen Aufzeichnungen zeigen zunachst, dass der Bereich 51ZU5 durch den LFP
178 besetzt wurde. Die FahrstralReneinstellung (51ZU5.51LUWE1) erfolgte durch den 6zF

um 11.24 Uhr. Diese Fahrstralle wich von der gultigen Fahrplanordnung ab.

LFP 178 befuhr um 11:25 den Bereich der Weiche 51W115 und danach den des Sperrsig-
nals 51L325Y.

Nach Anfrage durch den 6zF, ob er vor dem Sperrsignal 51L325Y halten kdnne, stand der
LPF 178 um 11.25 Uhr und 57 Sekunden vor dem genannten Signal.

Der Fahrdienstleiter stellte nach Bestatigung des Halts durch den Triebfahrzeugflihrer das
Sperrsignal auf Halt, 16ste die Fahrstralte von Signal 51ZU5 nach 51LUWE1 mit Hilfstasten-
bedienung auf und stellte eine neue Fahrstralle, beginnend von 51ZU5, in Richtung
51LUMAG ein. Die Weiche 51W102 lief in die Rechtslage um. Um 11.26 Uhr und 41 Sekun-
den ging das Sperrsignal 51L325Y auf Fahrt.

Der LPF 178 befuhr um 11.36 und 6 Sekunden den Bereich der Weiche 51W108 unmittelbar
hinter den Signal 51L325Y und um 11.36 Uhr und 33 Sekunden den der Weiche 51W105.

Die Freimeldung fur den Bereich des Signals 51L325Y erfolgte um 11.36 Uhr und 38 Sekun-
den. Drei Sekunden zuvor hatte der 6zF die Fahrstralte nach 51LUMAG in Richtung Signal
51P28 aufgeldst.

Die Weiche 51W102 lief um 11.36 Uhr und 41 Sekunden in Grundstellung (Linkslage) um.
Vier Sekunden spater fuhr der LPF 178 in den Weichenbereich ein. Um 11.36 Uhr und 55

Sekunden wurde eine Stérung der Weiche gemeldet.

Diese Ablaufe, welche den Inhalt der Aufzeichnungen der Gesprache zwischen dem 6zF und
dem Tf im Wesentlichen bestatigen, lassen den Schluss zu, dass der LPF 178 die Weiche

wahrend des Umstellvorgangs (Umlauf in die Linkslage) befuhr.
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‘ FEZK ‘ w | FEZK ‘ w | w | w | Kommeatar | ‘
Ukrzeit | S12U5 | 51w115 | SIL3357 | 51w108 | 51105 | 51wi02 Element
10:59:14: 211 "wWeiche in Minuzlage iberwacht W STM02
11:16:41:255 x
1:24:00:437 x EFFa4: SIZUSSILLWEL Einstellung der Fahrstralle
H:24:00:505 x pos.Zul. FEZK S12US FE2K 5125
11:24:00:595 5 A Blehesk e durch den 6zF Fs2K 51205
1:24:02:341 % * MRS1E + MYSS F32K SIL3EST
H:24:04:31 x * FAFT2 « RVHLT F32K S1ZU5
H:24:05:204 x * FAFT + YHLT F32K S1ZU5
2527968 x X
11:25:28:343 % % * MHLT + MY SFT F32K 51205
11:25:32:731 [ 3
11:25:35:573 i
11:25:35:354 X %
1:2556:300 2 E BPE24: HAGT SIL3ESY
12557265 x 5 <RI T o I Der 6zF 16st die Fahrstral3e mit  [rszxswses
1:26:13:353 s %
11:26:20:3] . . Fo 2l P ETHET Bedienuna der Hilfstaste auf F32K 51205
PR Der 6zF stellt eine T e
26515 pos.Zul. FEZK 5125 F2K 5125
26313 neue Fahrstral’e von Anzch. Buit FEZK 51ZU5 FazK 512U5
P . ) ) * IMHUET + MGFM « MHUE + BFS + BZ4 + BZS2Z + BGRKA + ASDA + ZDWLE FezK 512U5
1265325 Slgnal 51ZU5 in Rich- Weiche [§uft in Pluzlage R,
P + MHUET » MGFM « MHUE + ZHPR o ZFUE + BFS + BZA + BZIZ « BGRKA « ATDA « Z0WLE FEZK 51ZU5
teeara  (UNG 51P28. 51LUMAG BPSz4; SIFZESILUMAE
14 26555 . wiche in Plus iiberwacht W S0z
FERE ein. « TAHUET + TAGRRA-« BHUE + ZHPR + ZFUEME + BFS + BZA + BEZ8TTEGRKA + ASDA + ZDWLE s
2638317 ] ¥ * [RE2 « WYEE F32K SIL3oEY
112633650 - % * MHUET + MGFTA « MHUE + ZHPR » ZFUEME » ZFUE + BFS « BZA + BZSZ « BGRKA + 404 « ZDWLE | pazp 512U5
1:26:41:411 % % * MFT2 + MVSS F32K 5128
1:27:15:055 x x * FFT + T F3zK SIP2E
H:23:15:375 x x BFE24: HAGT.RG
. - % BR324: FHAE51G235
:gj:f::f d x B:,IS:F'; f,:ﬁf;z”s Der 6zF |6st die Fahrstral3e in Rich-

330 x % F32K 5128
11:36:06:261 ¥: " H
— \ - tung Signal 51P28 auf, 3 Sekunden
e spater erfolgt die Freimeldung am RIS
1:36:35:602 .
1:36:35:259 Slgnal S51L325Y
M36:35:313 x X
564105 N N * IHUE] « FAGFM « FHUE « ASDA « ZDNWLE Die Weiche 51W102 F32K 51205
11:56:41:313 £ %
11:36:4 2317 x x * MHLT + 33 lauft um und ist an- FSZK 5IL32ST
11:36:45:076 x X X
s 55021 x | : schlieRend gestort UL
11:536:55:452 [ x 3
1:37:34:957 % % * MFT1 + MYSS F32K 51P28
13301524 . . BRE24: ME,X,51WI01

Abb. 12: Ausdruck aus dem Busmithdrrechner in der ESTW- Unterzentrale Papestralle fiir den vom
LFP 178 zwischen 11:25 und 11:39 befahrenen Streckenabschnitt

Quelle: DB Netz AG, bearbeitet durch die EUB

454 Betriebliche Handlungen

Der Fahrdienstleiter des Stellwerks ist fur die ordnungsgemafe Durchfihrung der Zugfahrten
in seinem Zustandigkeitsbereich verantwortlich. Dazu zahlt auch das Einstellen des richtigen
Fahrwegs flr den jeweiligen Zug. Er muss die Fahrwege prifen und bedient die fir die
Durchfuhrung der Zugfahrten erforderlichen Start- und Zieltasten nach den entsprechenden
Bedienvorschriften der jeweiligen Stellwerksbauform und den betrieblichen Regelwerken und

Unterlagen.
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Der relevante Abschnitt der Strecke 6171 ist in den Bereich der ESTW- UZ Papestrale inte-
griert, welcher vom zustandigen 6zF an einem Bedienplatz in der Betriebszentrale Berlin

gesteuert wird.

Der Fahrweg des LPF 178 wurde zunachst so eingestellt, wie es nach dem Fahrplan seinem
Regelfahrweg (nach Gesundbrunnen) entsprach. Dabei bericksichtigte der 6zF nicht die
glltige Fahrplanordnung 10168, die fiir diesen Zug einen vom Regelfahrplan abweichenden

Fahrweg in Richtung Grunewald auswies.

2.2
Vom Mi 01.05.2013 bis Fr 17.05.2013 werkshrt

EC 178 (12.1})

- ab Perlin Hbf-Le Bf ala LEF (12.2} -

Fraha hl.n. - Bln-Grunew Gdr

Ober Decin hl.n. - Dresden HbE - Berlin H-f-Le EBf

Fundennr: 213581

ab Dresdsn HbE

Tfs 101, Wagenguglast 500 t, Wagenzuglings 233 m
LIE

HZ 200 km/h

ab Berlin Hbf-Le Bf

Tfz 101, Wagenzualast 500 £, Wagenzuglinges 238 m
LZE

HE 200 km/h

ab Berlin Hbf-lLe Bf - Mbr 187 R4+Mg

Bfpl 1337

- ab Dresden HbE
* Streckenklasse 02
- ab Barlin Hbhf-Le Bf
* Etreaeckenklasse C2

Berlin Hbhf-Te Bf 31.14 11.22 Bfpl 1837 B.127 Sp. 24 Mbr 157
- Streckengleis R =

Bln-Moabit 25 Bfpl 1887 8,355 8p. 24 Mbr 1487
- Btreckengleis 104 -

Charlotthg Abzw 27

- Btrackenglei= 103 -

BEln-Halenz N 11.29

Bln-Grunew Gdr 11.30

e e e e e e e E R N U R R s A e — -

Abb. 13: Fahrplanordnung 10168
Quelle: DB Netz AG
Die Ril 408.0111 schreibt unter dem Abschnitt 6 ,Arbeitsiibergabe, Arbeitsiibernahme* vor:
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»(...) Wenn Sie die Arbeit Ubergeben, missen Sie den tbernehmenden Mitarbeiter auf Be-

sonderheiten hinweisen. Als tibernehmender Mitarbeiter miissen Sie die Unterlagen und das

Auftragsbuch sofort nach Arbeitsaufnahme einsehen.(...)"

In den Ortlichen Richtlinien wird hierzu prazisiert:

.Die 0zF bescheinigen zusatzlich die Arbeitsiibergabe bzw. Arbeitsiibernahme, sowie alle fir

die folgende Schicht relevanten betrieblichen und sonstigen Besonderheiten, im Ubergabe-

buch.*
WO THL( e it iy e T T 13 05 201 3
Anordnungen fiir den |
Zugverkehr ESTW Papestralle
Zug von nach tiber | BL |BPOF| BPAF |BPAFS | Bemerkungen
46217 | Berlin Sadkreuz |Bln-Rummels Tanl| BTL 00.13 00.14 |Fplo 10168 -
46210 |BIn-Rummels Tanl| Berlin Stidkreuz | BTL 05.02 05.01 |Fplo 10168
46218 |BIn-Rummels Tanl| Berlin Sidkreuz BTL 05.27 05.26 |I_=pln 10168
46201 |BIn-Rummels Tanl| Berlin Sidkreuz BTL 05.41 05.40 |Fplo 10168
77820 |Bln-Rummels Rga| Berlin Hbf-Le Bf BGS 07.35 Fplo 11523 --
452 Moskva-Beloruss Paris-Est BGS/BM!| 07.41/ Fplo 11523
OA 08.03
78457 |Bin-Rummels Tanl| Berlin Hbf-Le Bf BGS 07.45 plo 10168
77821 | Berlin Hoi-Le Bf |Bin-Rummels Rga| BGS | 07.50 Eplo 11523
46197 | Berlin Sidkreuz |Bin-Rummels Tanl| BTL 08.08 08.09 plo 10168 ,
471 Wegfal: Mo Sa 14.12.13 08.42 Fplo 0422 .
22.04.
2070 | Dre-Reick Abstbf | Bin-Grunew Gdr | BMOA | 09.15/ Fplo 10168 |
08.27
40813 | Berlin Sidkreuz | Bln-Lichtenberg BTL 09.36 09.37 [Fplo 10168
46209 | Berlin Sidkreuz |BIn-Rummels Tanl| BTL 10.18 10.19 |Fplo 10168
178 Praha hL.n, Bin-Grunew Gdr | BMOA | 11.14/ | plo 10168
| 11.22 = = S
88702 | Delitzsch unt Bf | Berlin Stidkreuz | BTL 12.41 12.40  [Fplo 0513
177 Bin-Grunew Gdr | Bratislava hl.st | BMOA | 12.41/ Fplo 10168 «
12.46
46212 |BIn-Rummels Tanl| Berlin Sldkreuz BTL 12.59 12.58 plo 10168
93461 | Berlin Siidkreuz | Ridersdf(b Bin) BTL | 13.32 13.33 Fplo 0513 .
179 Bin-Grunew Gdr Praha hl.n. BMOA | 16.41/ Fplo 10168 «
16.47
68847 Bln-Neukdlin  |Jiterbog (Roderau))BTF/BT 17.29 |Fplo 0513 90_km/h
L
78478 | Berlin Hbf-Le Bf |Bin-Rummels Tanl| BGS | 19.14 Fplo 10168 |
40812 | Bln-Lichtenberg | Berlin Stdkreuz | BTL 19.40 19.38  [Fplo 10168
46207 | Berlin SUdkreuz |Bin-Rummels Tanl| BTL 20.04 20.05 |Fplo 10168
88780 | Bin-Marienf Gbf Groflikorbetha BMF 20.15/ 20.13 |Fplo 0513 .
20.35
88780 | Bin-Marienf Gbf | GroBkorbetha BTL 20.36 |Fplo 0513 -
46213 | Berlin Sidkreuz | Bin-Rummels Tanl BTL 22.04 22.05 |Fplo 10168
46200 | Berlin Sidkreuz | Bin-Rummels Tanl| BTL 22.15 22.16 [Fplo 10168
301 IAUSFALL

Abb. 14: Anordnungen fir den Zugverkehr ESTW Papestralle am 13.05.2013

Quelle: DB Netz AG
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Die Ubergabe erfolgt mit Hilfe der Anordnungen fiir den Zugverkehr fiir jeden Tag, die im

Bereich des ESTWSs Papestral3e gliltig sind.

Die Sprachaufzeichnungen des Gesprachs zwischen dem Fahrdienstleiter und dem Trieb-

fahrzeugfuhrer bestatigen, dass der 6zF einen falschen Fahrweg eingestellt hatte.

Gemal der Ril 408.0458 ,Zige fahren Zustimmung des Fahrdienstleiters zuricknehmen®,
Abschnitt 1 ,Hauptsignal auf Halt stellen, Signal Sh1 (DS301) zuriicknehmen®, muss der

Fahrdienstleiter ein Signal auf Halt stellen

.(...) 2. sofort, wenn vermieden werden soll, dass ein Zug in eine Strecke einge-

lassen wird, die nicht seinem Fahrplan entspricht (Fehlleitung)”
Weiter heildt es dann in der Richtlinie:

,die Fahrstral3e dirfen Sie jedoch erst aufldsen, wenn

- Der Zug zum Halten gekommen ist (...)"

Im Abschnitt 2 ,Wann darf ein Hauptsignal auf Halt gestellt werden?* der Ril 408.0458 ist
ausgefuhrt:

.Der Fahrdienstleiter darf Gber die in Abschnitt 1 genannten Anlasse hinaus ein Hauptsignal

in folgenden Fallen auf Halt stellen:

(1) Bei einem haltenden Zug darf der Fahrdienstleiter ein Hauptsignal auf Halt stellen

und die Fahrstral3e auflésen, wenn folgende Bedingungen erfullt sind:

1. Der Triebfahrzeugfiihrer muss dem Fahrdienstleiter bestatigt haben, dass der Zug
halten bleibt(...)"

Der 6zF nahm die eingestellte Fahrstral’e zum Streckenziel 51LUWE1 unter Bedienung der
Hilfstaste erst zurlick, nachdem der sich Uber GSM- R vergewissert hatte, dass der Zug vor

dem Sperrsignal 51L325Y zum Halt gekommen war.
Insofern war der Ril 408.0458 genlige getan.

Danach stellte er eine neue Fahrstralie vom Signal 51ZU5 Uber das Ausfahrsignal 51P28 in
Richtung Grunewald (Uber Moabit) mit Streckenziel 51LUMAG.

Dabei wurde wegen des noch durch den LPF 178 besetzten Gleisabschnittes zwischen Wei-
che 51W115 und Sperrsignal 51L325Y fir den Abschnitt zwischen Signal 51ZU5 und Signal
51P28 ein blinkender FUM angezeigt.

In der Ril 482.9090 ist fuir einen blinkenden FUM ausgefihrt:
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,Blinkt der FUM gruin, sind die Weichen im Fahrweg gesichert. Fiir die einzelne Weiche ist

Flankenschutz vorhanden, wenn er angezeigt wird."
und weiter heil3t es dort:

LZugstraBeneinstellungen sind bis zum blinkenden FUM mdglich, jedoch ohne Signalfahrt-

stellung; es erfolgt keine Regelauflosung”

Das bedeutet fir diesen Fall, dass die Weichen und Flankenschutzeinrichtungen richtig ge-
stellt waren, die FahrstralRe jedoch nicht festgelegt war. Deshalb kam auch das Hauptsignal
51ZU5 nicht in Fahrtstellung.

Auf Grund von Problemen am Triebfahrzeug fuhr der LFP 178 mit einer Verzégerung von ca.
10 Minuten am Sperrsignal 51L325Y los. Es wurde jedoch nachgewiesenermallen wahrend
der Standzeit des Zuges Uber GSM- R standig zwischen 6zF und Triebfahrzeugfiihrer kom-

muniziert und der Triebfahrzeugfihrer fuhr erst nach abermaliger Zustimmung des 6zF los.

Nachdem er den Abschnitt 51G325 zwischen dem Signal 51ZU5 und dem Sperrsignal
51L325Y verlassen hatte, wurde auf dem Bild der Lupe BL2 dieser Abschnitt als frei gefah-

rener Teil der Zugstralte angezeigt.

Die Darstellung der Lupe BL2 erfasst den Bereich bis zur Weiche 51W115, jedoch nicht den
ab der Weiche 51W108 bis zum Signal 51P28.

Auf Grund der Tatsache, dass der Abschnitt der Fahrstralle nach 51LUMAG beginnend mit
dem Signal 51ZU5 bis zur Weiche 51W115 durch den LPF 178 nicht befahren wurde son-
dern bereits durch ihn passiert worden war, bevor die neue Fahrstral’e eingestellt wurde,

erschien dieser Abschnitt in der Lupendarstellung BL2 als freigefahren.

Bei Einstellung ohne Festlegung erfolgt keine Regelauflosung der Fahrstrale. Somit konnte
und musste der Teilabschnitt der Fahrstralle zwischen den Signalen 51ZU5 und 51P28 von
Hand ohne Bedienung der Hilfstaste (FHA- Bedienung) aufgeldst werden, wie es dann auch

geschah.

Ril 408.0251 ,Zlge fahren Hauptsignale bedienen® legt gemal Abschnitt 4 ,Zugstralle aufl6-

sen” fest:

,Die Einrichtung fur die Fahrstral3enauflosung dirfen Sie bedienen oder den Fahrstra3en-
hebel zuriicklegen, wenn der Zug (...) an der FahrstralRen- Zugschlussstelle vorbeigefahren

ist.
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Die FahrstralRen- Zugschlussstelle fur den LPF 178 befand sich hinter der Weiche 51W101,
welche im Zuge des Fahrweges erst hinter der Weiche 51W102, in der sich die Entgleisung

ereignete, folgt.

Zum Zeitpunkt der FahrstralRenauflosung hatte der LPF 178 den Abschnitt 51G325 bereits
verlassen, die Bereiche der Weichen 51W108 und 51W105 bereits befahren, jedoch den der

Weiche 51W102 noch nicht erreicht. Die Zugschlussstelle war also nicht passiert.

Das lasst darauf schlielen, dass der 6zF zum Zeitpunkt der Fahrstralenauflésung tber die
Position des LPF 178 nicht orientiert war. In der Lupendarstellung BL2 ist die Fahrstralen-

Zugschlussstelle (Weiche 51W101) nicht zu erkennen.

Es ist denkbar, dass sich der 6zF an der Lupe BL2 orientierte und annahm, der Abschnitt ab
dem Signal 51ZU5 sei bereits bis zum Signal 51P28 freigefahren. Unter dieser Annahme
ware die Auflésung der FahrstraRe in Richtung 51LUMAG bis zu diesem Signal, um den ICE

1514 fahren zu lassen, erklarlich.

| Bf B1n Hbf-Le BF(u) (BL)S1

Der Abschnitt vom Signal 51ZU5
bis hinter der Weiche 51W115
(51G325) ist freigefahren

- 141 B 2
b g L

131 =] 231 B
L F

L_BPOF —*

53 ) 111 0= 211 B=i
it SOOI | e | TS S S e

[ Rucinchnen Y Abbrechen |

Papestrake Fernbahn LUPE L_BLZ

Abb. 15: Lupenbild BL2 (beispielhaft)
Quelle: DB Netz AG, bearbeitet durch die EUB
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Hierzu ist die Lupe BL1 erforderlich.

Durch die Auflosung der Teilfahrstrale zwischen 51ZU5 und 51P28 in Richtung 51LUMAG
lief die Weiche 51W102 um und der LPF 178 befuhr sie wahrend des Umlaufes.

[ Bf Bln Hbf-Le Bf(u) (BL)S1]
17 228 =i 8
=3 0] = . ! T : SRR R e
v/n Barnholmar Stp
] NWEZ
[ 303

-4 =4 }
i A ’
v/n Moabit i

Q28 (128) G321 (121D
o A |

G325 (125) Go240124)

PapastraBe Fernbahn LUPE L_BL1

Abb. 16: Die Lupendarstellung des Bahnhofes Berlin Hbf in der Betriebszentrale nach dem Unfall zeigt
die Stérung an der Weiche 51W102 an.
Quelle: DB Netz AG

4.6 Untersuchung von Fahrzeugen

4.6.1 Werkstattbericht

In der Werkstatt der DB Fernverkehr AG in Berlin Rummelsburg fand die Untersuchung des
entgleisten Triebfahrzeuges mit Fahrzeug- Nr. 101 010- 7 sowie der Reisezugwagen mit den
Fahrzeugnummern CD 735410- 91011- 2 und CD 735488- 91010- 1 statt. Der Werkstattbe-

richt weist erhebliche Schaden an den Fahrzeugen aus.

Am Triebfahrzeug Nr.101 010- 7 waren Sandrohrhalter und Sandrohr am zweiten, dritten und

vierten Radsatz verbogen. Am zweiten Radsatz war zudem ein Getriebedeckel beschadigt,
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wahrend beim dritten Radsatz der Impulsgeber FM 3 und am vierten Radsatz das Entluf-

tungsventil fir die Federspeicherbremse abgerissen war.

An den Drehgestellen waren die Rahmen (vermutlich durch das Hebezeug beim Eingleisen
nach dem Unfall) eingedriickt bzw. gerissen, Bahnrdumer, Schneerdumer, Halter von Anten-

nen sowie Antennen verbogen.

Am Wagenkasten waren mehrere Knotenbleche verbogen sowie Schiirzen und Klappen be-

schadigt. Der Schaden am Triebfahrzeug wurde mit ca. 543.000 € beziffert.

An den Reisezugwagen wiesen die Radsatze Beschadigungen an den Federtrégen, Notab-
stutzungen, StolRdampfern, Primarfedern und Bremsscheiben (teilweise gebrochen) auf. Die
Spurkranze waren bei fast allen Radsatzen beschadigt. Teilweise waren Zuleitungen und

Erdungen defekt.

Am Fahrzeug CD 735488- 91010- 1 war am Abwasserbehalter am Wagenende eine
Schweilinaht gerissen. Ein Puffer des Fahrzeuges Nr. 735410- 91011- 2 war beschadigt.

Die Schadenshohe wurde fiir die Reisezugwagen auf insgesamt ca. 110.000 € geschatzt.

4.6.2 Fahrtverlaufsauswertung

Die Fahrtverlaufsauswertung wurde von der zentralen Auswertestelle der Deutsche Bahn AG

in NUrnberg durchgeflhrt.

Laut der Elektronischen Fahrtenregistrierung (EFR) legte der LPF 178 nach Abfahrt aus dem
Bahnhof zunachst ca. 470 m zuriick und kam danach vor dem Sperrsignal L 325Y zum Hal-
ten.

Nach einer Standzeit von 2 Minuten und 7 Sekunden rollte er wegen hoher Langsneigung
der Strecke zurtick (missgluckter Anfahrversuch s. Aussage des Tf). Weitere 7 Minuten und
42 Sekunden spater fuhr der LPF 178 wieder los und beschleunigte auf einer Streckenlange
von ca. 370 m auf maximal 42 km/h bevor er, vermutlich wegen durch die Entgleisung be-
dingten erhdhten Laufwiderstanden, innerhalb von 7 Sekunden auf 50 m Lange bis zum Still-
stand abgebremst wurde. Wahrend der Abbremsung wurde eine Schnellbremsung registriert,
fur welche gemal Gutachten nicht feststellbar ist, ob sie eine Entgleisungsfolge war oder ob
eine Handlung des Tf vorlag. Der Stellungnahme des Tf gegentiber dem EVU ist kein Hin-

weis zu entnehmen, dass der Tf eine Schnellbremsung einleitete.
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Abb. 17: graphische Darstellung des Fahrverlaufs
Quelle: Zentrale Auswertestelle (ZAS) der DB AG

Die Darstellung in der EFR unterscheidet ein Zurtickrollen (nach misslungenem Anfahrver-
such) nicht von einem Vorfahren. Gemaf Auskunft der ZAS sind daher die Eintragungen in
die graphische Darstellung durch den Gutachter ,A s =10 m* (bezlglich der Richtung), ,s¢ =
470 m*“ (bezuglich des Zielpunktes) und ,sa= 360 m* (bezlglich des Ausgangspunktes) feh-
lerbehaftet. Die zum Unfall getroffenen Feststellungen und Folgerungen erscheinen jedoch

insgesamt plausibel.

4.6.3 Triebfahrzeugfuhrer

Der Triebfahrzeugfihrer war zum Fihren von Fahrzeugen der Baureihe 101 berechtigt. Er
besal} entsprechend dem Regelwerk eine ausreichende Streckenkenntnis. Gemal’ der vor-
gelegten Bescheinigung des Personalreferats der DB Fernverkehr AG war die Fahrtauglich-
keit des Triebfahrzeugfiihrers zum Unfallzeitpunkt, gegeben. Die aktuelle Tauglichkeit ist

gultig bis zum 01.11.2013. Der Einsatzplan weist fir den Zeitraum zwischen dem 01.01.2013
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und dem 03.06.2013 insgesamt 870:03 Arbeitsstunden aus. Seine letzten Ruhetage lagen
am Unfalltag drei Tage zuriick. Am 13.05.2013 war der Triebfahrzeugfiihrer gemaf dem Ein-
satzplan seit 08:16 Uhr im Einsatz. Die Entgleisung ereignete sich demnach in seiner vierten

Einsatzstunde.

Aus den GSM-R- Gesprachsaufzeichnungen geht hervor, dass der Triebfahrzeugfuhrer die
Probleme beim Losfahren am Sperrsignal 51L325Y dem 6zF meldete. Er fuhr erst wieder
los, nachdem der 6zF seine Zustimmung gegeben hatte. Gemal den Aufzeichnungen des
Busmithérrechners setzte sich der Zug wieder in Bewegung, bevor der 6zF die Fahrstralie
aufloste. Aus dieser zeitlichen Abfolge ist ablesbar, dass kein halt zeigendes Signal uberfah-

ren wurde.

4.7 Interpretation der Unfallspuren
Die an der Entgleisungsstelle und am Bedienplatz des ortlich zustandigen Fahrdienstleiters
getroffenen Feststellungen lassen den Schluss zu, dass die Unfallursache weder in einer

mangelhaften Infrastruktur noch in Fahrzeugmangeln zu suchen ist.

Es wurde festgestellt, dass der 6zF den Fahrweg fur den LPF 178 nicht entsprechend der
gultigen Fahrplanordnung gestellt hatte. Der Irrtum wurde jedoch erst bemerkt, als der Zug

abgefahren und den Bereich des Signals 51ZU5 bereits verlassen hatte.

Der 6zF lie® den LPF 178 vor dem Sperrsignal 51L325Y halten, nahm die eingestellte Fahr-
stralle in Richtung 51LUWE1 zurlick und stellte eine neue Fahrstralle in Richtung 51LUMAG,

beginnend beim Ausgangspunkt der urspriinglich eingestellten Fahrstralle, ein.

Der blinkende Festlegeliberwachungsmelder am Signal 51ZU5 zeigte an, dass die Zugfahr-

stralRe vom Signal 51ZU5 bis zum Signal 51P28 nicht festgelegt war.

Wahrend der Zug vor dem Sperrsignal 51L325Y hielt besetzte er die Bereiche der Weiche
51W115 und des Sperrsignals 51L325Y.

Die Probleme beim Losfahren des LPF 178 am Signal 51L325Y flhrten zu einer Verzége-
rung. Wahrend dieser Zeit wurden weitere Zugfahrten im Zustandigkeitsbereich des 6zF
durchgefihrt.

Mit Zustimmung des 6zF setzte sich der LPF 178 nach ca. 10 Minuten wieder in Bewegung.

Die Aufzeichnungen des Busmithdrrechners belegen, dass der 6zF die FahrstralRe in Rich-
tung LUMAG um 11:36 und 35 Sekunden aufldste, kurz nachdem der LPF 178 den Bereich
der Weiche 51W115 verlassen und die Bereiche der Weichen 51W108 und 51W105 besetzt

hatte. Drei Sekunden nach der Fahrstralenauflosung war auch der Bereich des Sperrsignals
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51L325Y frei gefahren. Der Zug besetzte um 11:36 und 45 Sekunden den Bereich der Wei-
che 51W102, die sich infolge der Fahrstralenauflosung bereits im Prozess des Umlaufes

nach Minus befand.

Als das Triebfahrzeug die Weichenspitze passierte befand sich die Weiche noch nicht in

Endlage. Das Triebfahrzeug und die drei nachfahrenden Fahrzeuge fuhren daher zweiglei-

sig.

5 Auswertung und Schlussfolgerungen

Der Ursprung des Ereignisses liegt in der Missachtung der Fahrplanordnung 10168, die fir

den LPF 178 einen vom Regelfahrplan abweichenden Fahrweg vorsah.

Der 6zF nahm die eingestellte FahrstralRe mit Hilfstastenbedienung zurtick und stellte begin-
nend am Signal 51ZU5 einen neuen Fahrweg ein. Den blinkenden Festlegeliberwachungs-
melder nahm er dabei in Kauf und legte die Fahrstralte zwischen dem Signal 51ZU5 und
dem Signal 51P28 nicht fest. Dadurch konnte er diesen Fahrstral3enteil spater ohne Bedie-

nung der Hilfstaste auflésen.

Die Fahrstralienauflosung erfolgte, bevor der LPF 178 die Fahrstrallenzugschlussstelle in
Weiche 51W101 passiert hatte. Daraus lasst sich schlielRen, dass der 6zF nicht dariiber ori-

entiert war, wo sich der LPF 178 zum Zeitpunkt der FahrstraRenauflosung befand.

Dieser Umstand ware erklarbar, wenn der 6zF eine fir diese Zugfahrt das Lupenbild BL2
herangezogen und die BL1 nicht genutzt hatte. Die BL2 erfasst lediglich den Bereich der
Fahrstralde bis zum Gleisabschnitt 51G325 hinter der Weiche 51W115. Der fur das Ereignis
relevante Bereich hinter dem Sperrsignal 51L325Y ist ausschliellich in der Lupe BL1 und in
der BERU dargestellt.

Im Ergebnis der Untersuchung ist festzustellen, dass der 6zF den Teil der Fahrstralle zwi-
schen den Signalen 51ZU5 und 51P28 aufléste, bevor der LPF 178 die Fahrstralenzug-
schlussstelle in Weiche 51W101 passiert hatte. Dies war moglich, weil die Fahrstrale zwi-
schen den genannten Signalen nicht festgelegt war (blinkender FUM) und von Hand aufge-
16st werden konnte, ohne die Hilfstaste zu bedienen. Es ist in diesem Fall von einem Bedien-

fehler durch den 6zF auszugehen.

Die Unfalldatenbank weist fiir die letzten 10 Jahre im gesamten Stellbezirk der UZ Papestra-
Re keine weiteren Unfallereignisse mit dhnlicher Symptomatik aus, so dass von einem Sys-

temfehler nicht gesprochen werden kann.
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6 Bisher getroffene Mal3hahmen

Mit dem ortlich zustandigen Fahrdienstleiter wurde gemafR® Auskunft des Infrastrukturbetrei-
bers ein Auswertungsgesprach gefiihrt. Im Weiteren erfolgten eine psychologische Untersu-
chung und ein betriebsbezogener Test, welcher mit einer Prifung abgeschlossen wurde.
Weiter gehende Mallnahmen leitete der Infrastrukturbetreiber nicht ein, da im Rahmen der

Unfalluntersuchung aus seiner Sicht kein Systemfehler festgestellt werden konnte.
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