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1 Zusammenfassung
Das Kapitel Zusammenfassung befasst sich mit der Kurzbeschreibung des Ereignisses und
verschafft einen groben Uberblick (iber die durch den Ereigniseintritt entstandenen Folgen.

Im letzten Abschnitt dieses Kapitels wird die primare Entgleisungsursache benannt.

1.1 Kurzbeschreibung des Ereignisses

Am 14.02.2013 gegen 12:29 Uhr entgleiste wahrend der Fahrt zwischen der Abzweigstelle
(Abzw) Vahr und Bremen Hbf ca. in Streckenkilometer 2,55 der an der 16. Stelle des Wa-
genzuges laufende leere Doppelstock-Autotransportwagen (Hccrrs) des aus insgesamt
20 Wagen gebildeten Glterzuges DGS 90156 (Laufweg: Cuxhaven Gbf - Bremen Rbf) des
Eisenbahnverkehrsunternehmens (EVU) BLP Wiebe Logistik GmbH.

1.2 Folgen

Durch die Entgleisung wurden der Oberbau (Weichen, Betonschwellen, Kleineisen, Schie-
nenstegdampfer, Schienen), die Leit- und Sicherungstechnik (LST) (u. a. mehrere Weichen-
einrichtungen, PZB-Streckeneinrichtungen, Gleisschaltmittel) sowie die Oberleitungsanlage
(u. a. funf Oberleitungsmasten und ein Querfeld) auf einer Lange von etwa 2.000 Metern

zerstort oder erheblich beschadigt.

Die Sachschadenshdhe setzt sich aus den Schaden an den Eisenbahnfahrzeugen und an
der Infrastruktur zusammen. Nach Angaben der beteiligten Unternehmen belauft sich diese
auf etwa 4.253.000 €.

Die Betriebsabwicklung im Bahnhof Bremen Hbf wurde mehrere Tage erschwert.

1.3 Ursachen

Als Ursache wurde eine angelegte Feststellboremse an der hinteren Wageneinheit des
Hccrrs-Wagen (2x2-achsiger Doppelstockautotransportwagen) mit der Wagennummer: 23 80
2911 316-0 D-ARS identifiziert. Die festgebremsten Radsatze drei und vier fihrten zu star-
ken Materialab- und auftragungen an den Laufflichen der Radsatze. In der Folge war ein
spurtreuer Lauf der Radsatze nicht mehr gegeben, sodass der Wagen nach rechts entgleis-

te.
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i

Abb. 1: Aufnahmen von der Unfallstelle (Quelle: BPol)
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2 Vorbemerkungen

Das Kapitel Vorbemerkungen befasst sich mit allgemeinen Informationen zur Eisenbahn-
Unfalluntersuchungsstelle des Bundes. Dabei wird die gesetzliche Grundlage genannt und
die Aufbauorganisation kurz umrissen. Es wird beschrieben mit welcher Aufgabenstellung

und mit welchem Ziel die Unfalluntersuchung durchgefuhrt wird.

Im letzten Abschnitt werden Beteiligte und extern mitwirkende Stellen benannt, welche durch
die Bereitstellung von Informationen oder durch Ausfertigung spezieller Gutachten an dieser

Unfalluntersuchung zur Ursachenfindung beigetragen haben.

21 Organisatorischer Hinweis

Mit der Richtlinie 2004/49/EG zur Eisenbahnsicherheit in der Gemeinschaft (Eisenbahnsi-
cherheitsrichtlinie) wurden die Mitgliedstaaten der europaischen Union (EU) verpflichtet, un-
abhangige Untersuchungsstellen fir die Untersuchung bestimmter gefahrlicher Ereignisse

einzurichten.

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 flr Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI). Zur Durchfihrung 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 << eingestellit.

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 durchgefuhrt.

Die Untersuchung umfasst die Sammlung und Auswertung von Informationen, die Erarbei-
tung von Schlussfolgerungen einschlieBlich der Feststellung der Ursachen und gegebenen-

falls die Abgabe von Sicherheitsempfehlungen. Die Vorschlage der Untersuchungsstelle zur
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Vermeidung von Unfallen und Verbesserung der Sicherheit im Eisenbahnverkehr werden der
Sicherheitsbehorde und, soweit erforderlich, anderen Stellen und Behdrden oder anderen

Mitgliedstaaten der EU in Form von Sicherheitsempfehlungen mitgeteilt.

2.3 Beteiligte und Mitwirkende

An dem Ereignis waren folgende Eisenbahnunternehmen bzw. Eisenbahnfahrzeughalter

beteiligt:

e DB Netz AG
e BLP Wiebe Logistik GmbH
e ARS Altmann AG

Im Rahmen der Sachverhaltsermittiung und Ursachenermittlung wurden folgende externe

Stellen einbezogen:

¢ DB Fahrzeuginstandhaltung GmbH, Werk Fulda (T.WPK.-FUL-V)
e DB Schenker Rail (Werk Bremen Rbf)
e ARS Schienentechnik GmbH (als fur die Instandhaltung zustandige Stelle (ECM))
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3 Ereignis

Im ersten Abschnitt dieses Kapitels wird der Ereignishergang beschrieben. Dazu lie} sich
anhand der infrastrukturseitigen Entgleisungsspuren, der Aufzeichnungen der elektronischen
Fahrten-Registrierung (EFR), verschiedenen Dokumentationen aus den Bereichen des Ei-
senbahnbetriebs, der Leit- und Sicherungstechnik sowie selektierten Daten der Instandhal-
tung sowohl aus den Fachbereichen der Infrastruktur als auch der Maschinen-/ Wagentech-
nik und der Untersuchung des entgleisten Eisenbahnfahrzeugs, der Unfallhergang wie im

Abschnitt Hergangsbeschreibung aufgeflihrt, rekonstruieren.

Des Weiteren werden die Folgeschaden sowie die vorherrschenden Wetterbedingungen am

Ereignistag dargestellt.

3.1 Hergangsbeschreibung

Am 14.02.2013 verkehrte auf dem Laufweg Cuxhaven Gbf — Bremen Rbf der Giterzug
DGS 90156 des EVU BLP Wiebe Logistik GmbH. Aufgrund von Bauarbeiten sollte der Zug
abweichend vom Regelweg gemals Sonderfahrplan (Fplo 0213-90156-N-00) Uber Hamburg-
Harburg — Maschen Rbf — Sagehorn — Abzw Gabelung - Kirchweyhe — Bremen Hbf nach

Bremen Rbf umgeleitet werden.

Das auf insgesamt 80 Achsen und einer Wagenzuglange von 549 Metern verteilte Gesamt-
zuggewicht belief sich gemal Wagenliste auf 706 Tonnen; die vorhandenen Bremshunderts-

tel wurden mit 94 % beziffert.
An allen Druckluftboremsen war die Bremsstellung schnellwirkend ,P“ eingestellt.
Aus dem Kopf des Fahrplans gingen unter anderem folgende Angaben hervor:

Verkehrstag: 13.02.2013, Wagenzuglast: 750 t, Gesamtzuglange 641 Meter, Mindestbrems-

hundertstel: 54 %, Bremsstellung R/P, maximal zulassige Hochstgeschwindigkeit: 90 km/h.
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Der mit dem Triebfahrzeug (Tfz) 216 012 (Fz-Nr. 92 80 1216 012-5 D-BLP, LUP 18 m) be-
spannte Sonderzug verkehrte gezogen mit 20 leeren Doppelstockautotransportwagen der

Bauarten H und L in folgender Reihung:

Ifd. Nr. Wagennummer  Gattung Achsen Beladezustand Lange in Meter

1 2380 4371 551-1 La 4 leer

2 2380 4371 549-5 La 4 leer

3 2380 4363 416-7 La 4 leer

4 2380 2911 173-5 Hc 4 leer

5 2380 2911 348-3 Hc 4 leer

6 2380 2911 544-7 Hc 4 leer

7 2380 2911 342-6 Hc 4 leer

8 2380 2911 115-6 Hc 4 leer

9 2380 2911 202-2 Hc 4 leer

10 2380 2911 195-8 Hc 4 leer

11 2380 2911 254-3 Hc 4 leer

12 2380 2911 483-8 Hc 4 leer

13 2380 2911 277-7 Hc 4 leer

14 2380 2911 129-7 Hc 4 leer

15 2380 2911 552-0 Hc 4 leer

16 2380 2911 316-0 Hc 4 leer Teilsumme: 444
17 2380 4293 009-5 La 3 leer

18 2380 4293 005-3 La 3 leer

19 2380 4293 012-9 La 3 leer

20 2380 4293 010-3 La 3 leer Summe: 549

Tabelle 1: Wagenreihung

Im Rahmen der Zugvorbereitung in Cuxhaven Gbf wurden keine Unregelmafligkeiten durch
die beteiligten Mitarbeiter im Bahnbetrieb dokumentiert. Aus den Angaben soll die Zugvorbe-

reitung um 07:20 Uhr abgeschlossen gewesen sein.

Nach den Aufzeichnungen des Infrastrukturbetreibers fuhr der Zug um 08:10 Uhr, demnach

mit einer Verspatung von 1.097 Minuten (18 h und 17 Min), in Cuxhaven Gbf ab.

Gegen 10:38 Uhr befuhr der Zug auf seinem Laufweg mit ca. 80 km/h die Heilllaufer- und
Festbremsortungsanlage (HOA/FBOA SST 85 Nr. 002.2) im sogenannten Aullengleis zwi-
schen ScheeRel und Rotenburg(Wumme) in Streckenkilometer 289,774. (VZG-

Strecke 2200). Dabei wurden keine Auffalligkeiten registriert. Der Zug war an dieser Stelle
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noch ca. 50 km vom Bahnhof Kirchweyhe und insgesamt ca. 64 km von der spateren Ent-

gleisungsstelle entfernt.

Abgesehen von einem etwa dreimindtigen au3erplanmafigen Halt aus betrieblichen Grin-
den in Maschen Rbf, erreichte der Zug DGS 90156 den Bahnhof Kirchweyhe gegen
11:25 Uhr ohne weitere Zwischenhalte. Der Fahrtrichtungswechsel wurde wie im Fahrplan
vorgesehen im Gleis 25 durchgeflhrt. Das maligebliche Gefalle in dem genutzten Hauptgleis
betrug gemal den Angaben des Infrastrukturbetreibers weniger als 1:400 (< 2,5 %o). Somit
war das kurzzeitige Sichern des Zuges fir den Lokumlauf nur mit der Druckluftoremse ge-
mafl VDV-Schrift 757 Teil B ,Bremsen im Betrieb bedienen und prifen — Bremsvorschrift*
zuldssig. Das Anziehen von Hand-/ Feststelloremsen war demnach nicht notwendig. Im
Bahnhof Kirchweyhe stand dem Tf kein weiterer Mitarbeiter fur die mit dem Richtungswech-
sel verbundenen betrieblich-technisch notwendigen Arbeiten zur Verfigung.

Die vorgeschriebene vereinfachte Bremsprobe war am ersten Fahrzeug hinter dem Tfz aus-
zufuhren (vgl. VDV-Schrift 757 / Richtlinie (Ril.) 915.0104A01 Anwendungsfall 3). Hierfir
stand nach den auf der DSK (Datenspeicherkassette) verzeichneten Daten der EFR ein Zeit-
raum von 11:47:07 Uhr - 11:53:55 Uhr (DSK-Zeit) zur Verfigung. Mangel bei der Zugvorbe-

reitung und der Bremsprobe konnten anhand dieser Daten nicht nachgewiesen werden.

Der Tf meldete gegen 11:55 Uhr beim zustandigen Fdl die Abfahrbereitschaft des Zu-
ges DGS 90156. Die Abfahrt in Kirchweyhe wurde durch den Infrastrukturbetreiber auf
12:12 Uhr dokumentiert.

Die Ermittlungen der EUB ergaben, dass der Zug bereits im Bahnhof Kirchweyhe Schleifspu-
ren und leichte Materialauftragungen auf den Laufflachen der Schienenképfe des Gleises 25
sowie im weiteren Verlauf des Fahrweges des Zuges bis auf die freie Strecke hinterlassen
hatte. Aufgrund dieser Spuren ist davon auszugehen, dass der Hccrrs-Wagen
23 80 2911 316-0 (Lfd. Nr. 16) bereits bei der Abfahrt angebremst bzw. mindestens ein Rad-

satz nicht permanent freigangig mitgelaufen ist, sondern blockierte und mitgeschliffen wurde.

Um 12:19 Uhr durchfuhr der Zug die auf den Bahnhof Kirchweyhe folgende und etwa funf
Kilometer entfernt liegende Betriebsstelle Abzw Gabelung. Nach der Durchfahrt wurde dem
zustandigen Fdl der Gleisabschnitt weiterhin als besetzt angezeigt. Ursachlich waren héchst
wahrscheinlich die bereits "anormal" laufenden Radsatze des spater entgleisten Fahrzeuges,
welche bedingt durch erste Aufschweillungen oder die Materialabtragungen einen untypi-

schen Abstand vom Achszahler hatte.

Die anschlieRend durchfahrenen Streckenabschnitte und Betriebsstellen Bremen-Hemeling,

Abzw Hastedt und der Abzw Vahr wurden ohne registrierte Auffalligkeiten durchfahren.
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Aufgrund von Zugfolge — Abstand auf Zug 69062, dieser hatte Einfahrt um 12:27 Uhr nach
Bremen Hbf Gleis 4 — zeigte das Selbstblocksignal (Sbk) 11175 im Streckenabschnitt Abzw
Vahr — Bremen Hbf fir Zug 90156 noch Hp 0 - Halt. Bei der Anndherung an das Signal
bremste der Tf den Zug mit einer Betriebsbremsung bis zum Stillstand gegen 12:28 Uhr ab.

Bei diesem Halt befand sich der Wagen mit der Ifd. Nr. 16 ca. in Streckenkilometer 2,55.
Nachdem das Sbk 11175 nach einer Standzeit des Zuges von etwa 40 Sekunden in die
Fahrtstellung (Wechsel von Hp 0 in Ks 2) wechselte, setzte der Tf die Fahrt fort und be-

schleunigte den Zug bis auf etwa vmax 48 km/h.

Wahrend der Anfahrt kam es zum Aufsteigen des 3. Radsatz des 16. Wagens auf die Schie-
ne und in der Folge glitt der Radsatz in Fahrtrichtung nach rechts (erste Entgleisungsspur)
ab. Vor der Entgleisungsstelle wurden bereits metallische Riickstdnde neben und auf den
Schienen des befahrenen Gleises gefunden. Beginnend etwa in km 2,55 wurde der entgleis-
te Wagen im Zugverband mitgezogen.

In der Folge wurde der Fahrweg erheblich beschadigt.

Entgleisungsstelle etwa J ek . - N
<= Streckenkilometer 2,55 -

J { f i Zugspitze ca. 35 mvor
i / | f f f 4 ! : Bksig 10175 etwa
: ' Streckenkilometer 2,998

Abb. 2: Lageplan Streckenkilometer 2,5 - 3,0, Entgleisungsstelle
Quelle: IVL-Plan DB Netz AG bearbeitet durch EUB

Die ortlich maximal zulassige Geschwindigkeit fiir diesen Zug betrug bis zum folgenden Ein-
fahrsignal (Esig) 11C des Bahnhofs Bremen Hbf 90 km/h. Die Signalisierung am Esig erlaub-
te eine Einfahrgeschwindigkeit von 60 km/h, welche die Zugfahrt jedoch nicht erreichte.

Nach einer durchfahrenen Wegstrecke von etwa 1,9 km Fahrt (bis vmax 48 km/h) im entgleis-
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ten Zustand geriet das Fahrzeug aufgrund des Gleisbogens kontinuierlich nach rechts und
kollidierte leicht mit einem Oberleitungsmast. Beim Erreichen des Herzstlckbereiches der
stumpf befahrenen Weiche 11102 brach das Fahrzeug vollends nach rechts aus und kolli-
dierte anschlielRend unter anderem mit dem Oberleitungsmast 121-19c. Der darauf folgende

Oberleitungsmast 121-21a wurde vollstadndig vom Fundament abgerissen.

Nach eigenen Aussagen bemerkte der Tf wahrend der Fahrt durch den Bahnhof eine starke
Zerrung im Zugverband. Nach einem Blick aus dem Fuhrerstandfenster habe er am hinteren
Zugteil starke Staubentwicklung festgestellt und daraufhin eine Schnellbremsung eingeleitet,
sowie einen Notruf abgesetzt.

Der ausgeloste Notruf wurde jedoch "ohne ein gesprochenes Wort" aufgezeichnet.

Die spitz befahrene Weiche 11033 (Linkslage) geriet entgleisungsbedingt in Rechtslage, so
dass die letzten drei Wagen (Ifd. Nr. 18-20) den eingestellten Fahrweg verlielen und Gber
die Weichen 11033 (rechts), 11043
(rechts) und 11044 c/d (links) fuh-

ren. Unmittelbar vor dem Anhalten

riss der Zug zwischen dem 17. und

18. Wagen auseinander. Die Wagen
mit der Ifd. Nr. 17 und 18 entgleisten
vollstédndig, der jeweils vordere und
mittlere Radsatz wurde abgerissen.
Die Wagen mit der Ifd. Nr. 19 und 20

entgleisten nicht.

Abb. 3: Zugschluss; letzter Wagen (Ifd. Nr. 20), Standort Weiche 11033

Seite 16 von 42



Untersuchungsbericht

Zugentgleisung, 14.02.2013, Vahr(Abzw) - Bremen Hbf

Abb. 4: Zugtrennung zw. 17. und 18. Wagen, Blick entgegen Fahrtri.

Um 12:32 Uhr wurden durch die
Beschadigung bzw. Zerstérung der
Aulenanlagen (Weichen 11102,
11103, 11101, 11033, 11043,
11034, Ls 110244X) die entspre-
chenden Stérungsmeldungen (Auf-
fahrmeldungen, Achszahlstérungen,
Grundstellungsstérungen an Licht-
sperrsignalen) in der Kommunikati-
onsanzeige des Stellwerks Bre-

men Hbf registriert.

Der 17. Wagen stand auf der Weiche 11034 und die Wagen mit der Ifd. Nr. 18-20 zwischen

Dkw 11044 und der Weiche 11033.

Abb. 5: Wagen Ifd Nr. 16, Blick entgegen der Fahrtrichtung
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Der 16. Wagen befand sich tberpuffert mit dem 15. Wagen in der Dkw 11045 c/d. Der Rad-
satz 1 war nach links entgleist, der Radsatz 2 wurde eingegleist vorgefunden. Der 3. und 4.
Radsatz war jeweils nach rechts entgleist. Zwischen beiden Wagenteilen befand sich der

abgerissene Oberleitungsmast 121-21a auf dem Fahrzeug.

Der Zug kam mit der Spitze etwa in Hohe des Zwischensignals (Zsig) 11ZR44 zum Still-

stand.

3.2 Todesopfer, Verletzte und Sachschaden

Todesopfer oder Verletzte sind nicht zu beklagen.

Es entstand erheblicher Sachschaden an der Infrastruktur auf einer Lange von ca. 2.000
Metern. Beschadigt wurden Weichen (11102, 11103, 11101, 11033, 11043, 11034), Beton-
schwellen, Kleineisen, Schienenstegdampfer, Schienen, Teile der Leit- und Sicherungstech-
nik (Gleisschaltmittel, Ls 110244X, Einrichtungen an o0.g. Weichen, PZB-
Streckeneinrichtungen) und Teile der Oberleitungsanlagen (u. a. finf Oberleitungsmaste
sowie ein Querfeld).

Die beteiligten Wagen Hccrrs 23 80 2911 316-0 (Ifd. Nr. 16), Laes 23 80 4293 009-5 (Ifd. Nr.
17), Laes 23 80 4293 005-3 (Ifd. Nr. 18) und Laes 23 80 4293 012-9 (Ifd. Nr. 19) wurden zum

Teil erheblich beschadigt bzw. zerstort.

Die veranschlagte Schadenssumme in Hohe von etwa 4.455.600,00 € setzt sich wie folgt

zusammen:
e Eisenbahnfahrzeuge ca. 310.000 €
e Gleisanlage ca. 3.106.000 €
e Leit- und Sicherungstechnik ca. 175.000 €
e EM-Technik ca. 262.000 €
e Umweltschaden - €
e Betriebserschwernisse ca. 400.000 €
e Sonstiges (Dienstleister, Ponale, etc.) ca. 202.600 €

3.3 Wetterbedingungen

Das Ereignis fand bei Tageslicht und heiteren Wetterbedingungen mit klaren Sichtverhaltnis-
sen statt. Es herrschte Trockenheit bei Temperaturen um etwa 1 °C und Windgeschwindig-
keiten von ca. 14 km/h. Ein beglnstigender Einfluss des Wetters auf den Ereigniseintritt

konnte nicht festgestellt werden.
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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. Dabei werden

ebenso Schnittstellenbetrachtungen sowie erste Feststellungen vorgenommen.

4.1 Interpretation der Unfallspuren

Anhand der Spurenlage vor Ort war die Ursache des Ereignisses beim Eintreffen der EUB
etwa gegen 17:03 Uhr noch unklar. Zunachst wurde sich gemeinsam mit der bereits vor Ort
befindlichen Strafverfolgungsbehérde (BPol) und des Notfallmanagers (Nmg) der
DB Netz AG ein erster Uberblick tiber den aktuellen Sachstand und die Ausdehnung der

Unfallstelle verschafft. Bei dieser Besichtigung der Unfallstelle konnte bereits eine Vielzahl

von metallische Rickstanden und erste Entgleisungsspuren im Bereich des Streckenkilome-
ters 2,55 (VZG-Strecke 1401), ca. 2.000 Meter vom Standort des Zuges entfernt, festgestellt

werden.

Abb. 6: metallische Riickstidnde Abb. 7: Entgleisungsspuren / metallische Riickstande

Auf den oben abgedruckten Lichtbildern sind frische Materialabtragungen, sowie au3erdem

in Abb. 7 die Entgleisungsstelle auszumachen.

Vor der Entgleisungsstelle waren immer wieder kleinere Bruchstiicke der abgefallenen Mate-
rialauftragungen und Spuren von Warmeeintrag / Reibung auf dem Fahrspiegel zu finden.

Diese waren zurtick bis in das Gleis 25 des Bahnhofs Kirchweyhe verfolgbar.

In Fahrtrichtung des Zuges hinter der Entgleisungsstelle liel sich der weitere Verlauf der
Entgleisung aufgrund der Spurenlage rekonstruieren. Dabei wurde deutlich, dass der ent-
gleiste Radsatz aufgrund des Gleisbogens im Bereich des Streckenkilometers ab ca. 4,3

kontinuierlich weiter in Fahrtrichtung nach rechts ausbrach.
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Abb. 8: Entgleisungsspuren gleisinneren (ca. km 2,8) Abb. 9: Entgleisungsspuren gleisauBeren (ca. km 2,6)

ST, W LN W0

Abb. 12: Entgleisungsspuren (ca. km 4,4) Abb. 13: Entgleisungsspuren; Mastfundament 121-21a
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Anhand der Spuren liel3 sich rekonstruieren, dass beim Erreichen des Herzstlickbereiches
der stumpf befahrenen Weiche 11102 das Fahrzeug vollends nach rechts ausbrach und an-
schlielend zunachst mit dem Oberleitungsmast 121-19c¢ kollidierte und diesen stark bescha-
digte. Der folgende Oberleitungsmast 121-21a wurde in Folge einer Kollision vollstandig vom
Fundament abgerissen.

Aufgrund des zweispurigen Laufes bzw. der Entgleisung der nachfolgenden Wagen und der
damit verbundenen Kraftentwicklung kam es zur Zugtrennung zwischen dem 17. und 18.

Wagen.

4.2 Untersuchung der Infrastruktur

Die Zugentgleisung ereignete sich auf der zweigleisigen Hauptbahn Bremen-
Sebaldsbrick — Bremen Rbf zwischen den Betriebsstellen Abzw Vahr und Bahnhof Bre-
men Hbf (VZG-Strecke 1401) etwa in Streckenkilometer 2,55. Dieser Streckenabschnitt darf
mit einer maximal zulassigen Geschwindigkeit von 100 km/h befahren werden und ist auf
einen Bremsweg von 1.000 Meter ausgelegt. Im betroffenen Bereich verlauft die Strecke
gerade und liegt in der Ebene. Die Uberpriifung der Infrastruktur ergab keine Hinweise auf
unzulassige Mangel. Die Einflisse aus der Infrastruktur sind somit weder entgleisungsur-

sachlich noch entgleisungsbeglnstigend einzustufen.

4.3 Untersuchung der Leit- und Sicherungstechnik

Der Streckenabschnitt Abzw Vahr — Bahnhof Bremen Hbf wird von einem elektronischen
Stellwerk der Bauart Siemens (ESTW - ELS) ferngesteuert. Der Bedienplatz des 6zF befin-
det sich in der Betriebszentrale (BZ) in Hannover (Bedienplatzsystem BPS 901). Die Inbe-
triebnahme des Stellwerks war am 09.09.1999. Der Abzw Vahr wurden die Bereichskennzif-
fern 10 und 11, dem Bahnhof Bremen Hbf die Bereichskennziffer 11 zugeordnet.

Im Dokumentationssystem wurde der Betriebsablauf ordnungsgemaR registriert. Zur Auswer-
tung des Ereignisses wurde auf die Bereichsubersichten (Berli) und Lupenbilder nach der
Entgleisung sowie die Kommunikationsanzeige (KA) und den Dokumentationsrechner (Doku)
zuruckgegriffen. Des Weiteren wurden die Daten einer FBOA/HOA ausgewertet. Insgesamt
wurden bei der Untersuchung der Leit- und Sicherungstechnik keine entgleisungsursachli-

chen oder -beginstigende UnregelmaRigkeiten festgestellt.

Seite 21 von 42



Untersuchungsbericht

Zugentgleisung, 14.02.2013, Vahr(Abzw) - Bremen Hbf

431 Untersuchung der FBOA/HOA - Registrierungen

Die Heillaufer-/Festbremsortungsanlage (HOA/FBOA SST 85 Nr. 002.2) befindet sich auf
der VZG-Strecke 2200 Wanne-Eickel Hbf - Minster Hbf - Osnabruck - Bremen - Hamburg in
Streckenkilometer 289,774 zwischen den Betriebsstellen Scheeliel und Rotenburg(Wimme)
im so genannten Aufiengleis. Die Erfassung fand vor dem Fahrtrichtungswechsel statt. Da-
her ist an dieser Stelle die 2. Achse des 6. Eisenbahnfahrzeugs bzw. 5. Wagens zu betrach-

ten (zuerst entgleiste Achse).

Aus den registrierten Daten der Anlage geht folgender Sachverhalt hervor:
Der Zug befuhr um 10:38 Uhr die FBOA/HOA mit einer Geschwindigkeit von ca. 80 km/h.

Anlage-Nr: 1 Zug-Nr.: 39
atum/ Zed 12013, X
\us 1
km/h / 4 km
FBOA (links)
Min/Max/Mit 12
ny, m
30 I, 80«0 "C ) £ 8 M
Tfz 216 012-5| 28 cm, < 80.0 "C gy 3
29 cm; < 80.0 "C 4 114 m
24 cm, < 2 K
g2 i o g .
2% cm, < 80.90 . 3 2 b m
1. Wagen 010-3| .- .., « sc.0 °= [ | I,
24 em, < BO.0 ° 44 m
A . | &
24 cm,; < 53:2 m
2. Wagen 012-9| .. = - I 52,2 m
26 oy - 52w 2
4 cm, < : 11 T70.4 n
v . wnon v -
24 cm, < BO.0 12 79,5
3.Wagen005-3| ., . _..:-H . 3.5 ¢
25 cm; < 80.0 *C | 14 I
24 cm; % 80,0 °C i 15 105.8 m
4. Wagen 009-5| 1 cu, < 0.0 °c [ 16 114.8 m
5. Wagen 316-0

Abb. 14: Auszug FBOA

Dabei wurde von der Festbremsortungsanlage keine Temperaturschwellwertiiberschreitung
(9> 80 ° C - siehe Abb. 14) registriert.

Das Ergebnis der HOA wird der Vollstandigkeit halber ebenfalls erwahnt, ist aber flr das
Ereignis ,Feste Bremse“ ohne Bedeutung. Eine HOA soll unzuldssige Erwarmungen von

Radsatzlagern erfassen.
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is:d 78.55 ¥m/h [/ 80.64 km/h
in} ORA2 (rechts)
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eis " 0 m
‘ e T cm 2:8 m
sz 216 012'5| 135 ™ 28 cm B.6 m
1 5.2 * *Ca 28 Sm 11.4 m
24 cm; .0 "¢ 24 cm e L % Y
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25 ¢y 8.9 c . 25 &m T9:5 m
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6.4 ‘c, 24 cm 96.8 ‘m
24 em, 17.1 *cC T 105.8 m
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oy, 12.9 =i 1 15.4 B = IS 121,
| — T 5 kR W RE Ifd. 18, Achse /
5. Wagen 316_06-1‘ '* - 11_ j ;! - r i : :1 5. Wagen, 2. Achse
I e - e R T_ia_é.;.'«...ijkzr_.;._t ......... - RE P g

Abb. 15: Auszug HOA
Die gemessene Temperatur in Fahrtrichtung Kirchweyhe des zweiten Radsatzes des Hccrrs-

Wagen 23 80 2911 316-0 lag mit 17,4 °C (2L) bzw. 12,9 °C (2R) unter dem Mittelwert aller
Achsen des Zuges.
Der Zug befand sich dabei noch ca. 50 km vom Fahrtrichtungswechselbahnhof Kirchweyhe

und insgesamt ca. 64 km von der spateren Entgleisungsstelle entfernt.

Die Schwellwerte zum Auslosen eines Alarms wurden sowohl bei FBOA und HOA deutlich

unterschritten. Eine Fehlfunktion der Anlage wurde der EUB nicht bekannt.

4.3.2 Untersuchung der Achszahlstorung Abzw Gabelung

Gemal einer durchgefiihrten Zuglaufanalyse durchfuhr um 12:19 Uhr der Zug DGS 90156
die Abzw Gabelung. Danach wurde dem FdI der Gleisabschnitt 80G151 weiterhin als besetzt
angezeigt. Als Storungsursache wurde durch den Infrastrukturbetreiber eine Fehlz&hlung des
Doppelelektronikkontakt (DEK) 80G151 festgestellt. Um 12:24 Uhr wurde die Achszahl-
grundstellungstaste (AzGrT) mit Erfolg bedient (Stellwerksdokumentationen).

Bei der Untersuchung des DEK wurden keine auf3erlichen Einwirkungen oder Beschadigun-
gen festgestellt. Ursache flr diese Stérung war wahrscheinlich die bereits "anormal" laufen-
den bzw. mitgeschliffenen Radsatze des spater entgleisten Fahrzeuges, welche bedingt
durch erste Aufschweillungen einen untypischen Abstand vom DEK hatten und so zu Fehl-

zahlungen geflhrt hatten.
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4.4 Untersuchung der betrieblichen Handlungen

Im Rahmen der Untersuchung der betrieblichen Handlungen wurden die Handlungen der an
der Zugfahrt beteiligten Mitarbeiter im Bahnbetrieb, sofern moéglich und rekonstruierbar, be-
trachtet. Dazu wurde auf die EFR des Tfz 216 012 sowie verschiedene Stellwerksdokumen-
tationen des Fdl Diepholz Nord (6zF Kirchweyhe) und des 6zF Bremen Sid und den Stel-

lungnahmen selektierter Mitarbeiter zurlickgegriffen.

4.4.1 Betriebliche Handlungen des Tf

Zur Untersuchung der betrieblichen Handlungen des Tf wurden die Daten der EFR ausge-
wertet. Die Daten wurden der EUB direkt am Unfallort Gbergeben. Die Auswertung der EFR-

Daten lie® folgenden Sachverhalt erkennen:

Das Tfz ist mit einem Zugsicherungssystem Bauart 160 ER 24 und der Funktionalitat PZB 90
ausgerUstet. Die Fahrdaten wurden auf einer elektronischen Datenspeicherkassette
(DSK 10) aufgezeichnet. Die abgebildete Uhrzeit (DSK-Zeit) ist systemintern und wich von
der tatsachlichen / (Referenz-)Uhrzeit (GSM-R Uhrzeit) um ca. minus eine Minute ab. Die im
Folgenden genannten Zeiten geben stets die DSK-Zeiten an. Fir die Auswertung der Fahr-
daten wurden die Angaben zum aufgezeichneten Weg normiert, das bedeutet die Wegdaten
wurden der Streckenkilometrierung angepasst. Als Bezugspunkt wurde der Standort des
SBK 11175 (Kombinationssignal mit Vsig-Funktion flir Esig Bremen Hbf) in Streckenkilome-
ter 3,033 gewahlt. Der Zug fuhr im Streckenabschnitt Abzw Vahr - Bremen Hbf in Richtung
der Streckenkilometrierung. Die Auswertung bezieht sich grundsatzlich auf die gesamte
Wegstrecke der Zugfahrt bis zum Stillstand der Fahrzeuge nach der Entgleisung. Im Beson-
deren findet jedoch der letzte Fahrtabschnitt von der Einfahrt in den Bahnhof Kirchweyhe,
dem Kopfmachen und der anschlieRenden Fahrt bis Bremen Hbf Betrachtung. Die Fahrt des
Zuges wurde bis zum Halt nach dem Unfall ordnungsgemaf aufgezeichnet. Die Daten las-

sen bis zum Eintritt des Unfalls keine ereignisbeglinstigenden Unregelmafigkeiten erkennen.
Folgende Kopfdaten wurden vor Beginn der Zugfahrt eingegeben:

Zugnummer DGS 90156, Tf-Nummer [KEINE EINGABE!], Bremshundertstel 094, Brems-
art 8. Die Fahrt wurde im ausgewerteten Bereich im PZB-Betrieb durchgefihrt. Das Unter-
lassen der vorgeschriebenen Eingabe der Tf-Nummer hatte keinen Einfluss auf die Funktion

der PZB oder den Ereigniseintritt.

Die Zugfahrt wurde von Cuxhaven Gbf bis Kirchweyhe vom fihrenden Fihrerstand ,2“ aus
durchgefihrt. Um 09:27:54 Uhr (DSK-Zeit) kam der Zug fir etwa zwei Minuten im Bahnhof

Maschen Rbf aus betrieblichen Griinden zum Halten.
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Gegen 10:38 Uhr befuhr der Zug auf seinem Laufweg mit ca. 80 km/h die HeilRlaufer-/ Fest-
bremsortungsanlage zwischen Scheel3el und Rotenburg(Wimme). Aus den Aufzeichnungen
der EFR gehen an dieser Stelle keine Unregelmaligkeiten aus dem Fahrtverlauf hervor. Das

Durchfahren der Anlage wird in der EFR nicht registriert.

Um 11:26:35 Uhr kam der Zug im Bf Kirchweyhe zum Stillstand. Im Anschluss, um
11:30:51 Uhr, wird das wieder in Bewegung setzen des Tfz zum Umfahren des Zuges auf
der DSK registriert. Die gemaf Ril. 408 -Zige fahren und Rangieren- maximal zulassige
Rangiergeschwindigkeit von vmax 25 km/h wurde dabei wiederholt um bis zu 15 km/h Uber-
schritten (11:42:47 Uhr und ca. 11:46 Uhr). Um 11:46:30 Uhr wird der Stillstand des Tfz vom

aktiven Fuhrerstand ,2“ aus verzeichnet.

ADS3 Rohdaten - [c\._\01232141.216] - Alle Daten - Kurzspeicher 1
Fahrzeug: 216012 Start: -17,022 km
Betreiber: Ende: -9,087 km
Korrekturwerte: -79,882;
Ist-Geschwindigkeit [knvh]
e Rangierfahrten /
ot i
\ Lokumlauf e
i i
\ A o
\ A
\ ﬂ,r’_J \7'\ 'JLL\ F — .\‘H \ ;F’ LL\‘ H’I '
5, = ! 4
b o H, H [N, | x
/ /
| 7 | { // Abfahrt gegen
Y 1
e } /7 12:10:54Ur
Ankunft in Kirchweyhe gegen 11:26:35 Uhr (
a7 16 -5 A 3 Az a 10
B: Bed. Befehlstaste e
Z: Zwangsbremsung
z. Beeinfl. 2000Hz | Il
L- Hauptiuft. gefuelit
. V_ist >Uew(1000Hz)
g V_ist >Uew(500Hz)
F: Bed. Freitaste |
E:Einschalten Indusi | Jo o e e b e ) 5 L
1:F 1 s
ZFuehrerstand 2 | e s e ke e N
i Ind -Stérsch. aus
w Wendezugbetriet n
k: Kurzwegsp. gesperrt
|- Bedien Fihrerbr. !
17 16 15 14 13 12 11 10

Abb. 16: EFR-Grafik Lokumfahrt Bf Kirchweyhe

Um 11:47:05 Uhr wird der Fuhrerstand ,1“ als aktiv registriert. Daraufhin wird von diesem
Fuhrerstand um 11:53:55 Uhr das in Bewegung setzten des Zugverbandes auf der DSK ver-

zeichnet.
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Um 11:54:32 Uhr, nach einer durchfahrenen Wegstrecke von etwa 45 Metern und einer er-
reichten maximalen Geschwindigkeit von ca. 6 km/h, kommt die Fahrt abermals zum Still-

stand.

Das Kuppeln des Tfz an den Wagenzug und die Durchfliihrung der Bremsprobe sowie eine
eventuelle Bedienung des Angleichers wird aus den EFR-Daten nicht unmittelbar ersichtlich.
Dem Tf blieben gemal den DSK-Daten hierzu 07 Minuten und 25 Sekunden (von
11:46:30 DSK-Zeit bis 11:53:55 DSK-Zeit). Dieser Zeitwert ist zur Durchfihrung des Kuppel-
vorgangs und der vorgeschriebenen Bremsprobe als knapp zu bezeichnen.

Gemal GSM-R-Sprachspeicherauswertung wurde die Fertigmeldung des Zuges gegen
11:55 Uhr durchgefihrt. In den EFR Daten wird dies nicht registriert.

Um 12:10:54 Uhr wurde die Abfahrt des Zuges verzeichnet. Dabei beschleunigte der Tf die
Zugfahrt innerhalb einer Wegstrecke von ca. 9.650 m kontinuierlich bis auf maximal 75 km/h.

Die ortlich maximal zulassigen Geschwindigkeiten wurden dabei nicht Uberschritten.

Bei der Annaherung an das noch haltzeigende Sbk 11175 im Streckenabschnitt Abzw Vahr -
Bremen Hbf bremste der Tf den Zug mit einer Betriebsbremsung bis zum Stillstand um
12:28:10 Uhr etwa in Streckenkilometer 2,998 ab. Die Zugspitze kam somit ca. 35 m vor dem
Sbk zum Halten.

Nach einer Standzeit von etwa 40 Sekunden setzte der Tf den Zug um 12:28:50 Uhr wieder
in Bewegung. Wahrend der Vorbeifahrt am Signal kam es aufgrund des Signalbildes Ks 2 -
Halt erwarten in km 3,033 zu einer 1000 Hz Beeinflussung. In Streckenkilometer 3,038 um
12:29:16 DSK-Zeit ist die Quittierung der Signalaufnahme durch den Tf Gber die Bedienung

der Wachsamkeitstaste (WT) verzeichnet.
Der Entgleisungszeitpunkt ist aus den Daten der EFR nicht unmittelbar ersichtlich.

Innerhalb einer Strecke von etwa 1.825 m wurde der Zug bis auf maximal ca. 51 km/h in
Streckenkilometer 4,858 (vmex zulassig 60 km/h) beschleunigt. Ab dem Streckenkilome-
ter 4,873 ist eine kontinuierliche Abnahme der Geschwindigkeit, wahrscheinlich aufgrund der
Zugtrennung, auf der DSK verzeichnet. Um 12:32:55 Uhr ca. in Streckenkilometer 4,973, bei
einer Geschwindigkeit von etwa 43 km/h, ist die Bedienung der WT durch den Tf, etwa in

Hohe des Signals Wvzr 44, registriert.

Um 12:33:05 Uhr bei etwa 24 km/h passiert die Zugfahrt das Zsig ZR 44 und kommt funf
Sekunden spater, etwa 10 Meter hinter dem Signal zum Halten. Das Entleeren der Hauptluft-
leitung (HL) infolge der Zugtrennung (HL-Druck < 2,2 bar) ist aus den Fahrdaten erst 36 Se-
kunden nach Stillstand des Zuges um 12:33:46 DSK-Zeit verzeichnet. Dies deutet darauf hin,

dass der Tf das Nachspeisen der HI erst nach Stillstand des Zuges unterbunden hat. Warum
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der Tf die Zwangsbremsung entgegen seiner Stellungnahme nicht unterstitzt hat, konnte

nicht ermittelt werden (siehe Abschnitt 4.4.6). Zu einer wesentlichen Bremswegverlangerung

hat es aufgrund der gegebenen Umstande wohl kaum gefihrt, da die volle Bremskraft be-

reits ab einem HL-Druck < 3,5 bar zur Verfligung steht. Dieser Wert wird jedoch in der EFR

nicht registriert.

ist-Geschindgket [km/h]
Marker1

3,008 km
L]

Vo Ueber~achung 1000k
W: Bed. T

AbTahrt in Kirchweyhe
D ; S, e
¥ 0 4 2 1 4 o

]
|
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Z. Twangstremsung
L Haupliufl. gefusi
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U Usbery, restikily
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O
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Abb. 17: EFR-Grafik Zugfahrt
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Stellungnahme des Tf Zug DGS 90156
Der Tf des Zuges DGS 90156 gab in seiner Stellungnahme vom 14.02.2013 seinem Bestel-

ler (EVU) gegenlber sinngemaf folgendes an:

Am 14.02.2013 habe er den PCT-Transport von Cuxhaven nach Bremen Rbf durchgefiihrt.
In Cuxhaven wére der Zug gegen 7:20 Uhr gebremst und fertiggestellt worden. Der Zuglauf
von Cuxhaven bis Kirchweyhe habe sich ohne Besonderheiten gestaltet. In Kirchweyhe habe
er mit dem Zug Kopfmachen mussen. Nach der Zugfertigstellung (Zugsignale, Bremsprobe,
Bremszettel) habe er seine Fahrt gegen 12:10 Uhr fortgesetzt. Wéahrend der Zugférderung
habe er keine Auffélligkeiten bemerkt.

Wéhrend der Durchfahrt durch den Bahnhof Bremen Hbf habe er plétzlich eine starke Zer-
rung im Zugverband bemerkt. Nach sofortiger in Augenscheinnahme habe er im hinteren
Zugteil eine starke Staubentwicklung gesehen. Daraufhin hétte er sofort eine Schnellbrem-
sung eingeleitet und einen Notruf liber Zugfunk abgesetzt.

Nach der anschlieBenden Begutachtung des Zuges hétten sich die Entgleisung der letzten

finf Wagen, sowie starke Schdden an den Wagen und an den Bahnanlagen herausgestellt.

4.4.2 Betriebliche Handlungen Zugvorbereitung des Zuges DGS 90156

Nach Angaben des EVU wurden wahrend der Zugvorbereitung keine Abweichungen am
Zugverband festgestellt. Dem Vernehmen nach fand die Zugvorbereitung entsprechend den
einschlagigen Regelwerken (Ril. 408, VDV Schriften 757 und 758 sowie dem AVV (Allge-
meiner Vertrag Uber die Verwendung von Giterwagen)) statt. Eine entsprechende Dokumen-
tation (Bremsprobemeldezettel, Meldung Gber Zugvorbereitung an den Zugfihrer, 0.3.) konn-

te ausschliel3lich der Wagenliste und des Bremszettels nicht vorgelegt werden.

Stellungnahme des ,,Zugfertigstellers* fur Zug DGS 90156

Der am 14.02.2013 den Tf bei der Zugfertigstellung in Cuxhaven unterstitzende Mitarbeiter
(hier benannt als Zugfertigsteller) des Zuges DGS 90156 gab in seiner Stellungnahme vom

15.02.2013 seinem Arbeitgeber gegeniber sinngeman folgendes an:

Die Wagenuntersuchung und die Bremsprobe seien am Zug DGS 90156 am 13.02.2013 von
15:40 Uhr bis 16:50 Uhr vom Wagenmeister durchgefiihrt und an ihn dementsprechend
libergeben worden. Er (Hinweis: der Zugfertigsteller am 14.02.2013) habe die Lokomotive
angehangen und dem Tf die Papiere ausgehéndigt, sowie eine Handbremse am ersten Wa-
gen gelést. AnschlieBend sei er zum Zugschluss gefahren (Bahniibergang (BU) Woltmann-
stralle) und hétte den Lésezustand am letzten Wagen festgestellt. Danach habe er die

Bremse anlegen lassen und den Zustand kontrolliert. Im nédchsten Schritt sei die Durch-
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gangsprtifung durchgefiihrt worden.

Anschliel3end habe er die Bremse I6sen lassen und er hétte im Anschluss den Lésezustand
am letzten Wagen festgestellt. Die Bremse sei somit in Ordnung gewesen.

Nach der vereinfachten Bremsprobe sei er zum BU Marine gefahren, welchen er gesichert
habe damit der Zug DGS 90156 in das Ausfahrgleis 201 fahren konnte.

Er sei bis zur vollstdndigen Rdumung des Zuges auf dem BU stehengeblieben und habe den
Zug beobachtet.

Dabei habe er nichts Auffélliges bemerkt.

Stellungnahme des ,,Wagenmeisters* fur Zug DGS 90156

Der fir die wagentechnische Untersuchung, Bremsprobe und Zugvorbereitung zustandige
Mitarbeiter fur Zug DGS 90156 gab in seiner Stellungnahme vom 15.02.2013 seinem Arbeit-

geber gegentber sinngemalf folgendes an:

Er habe mit einem weiteren Mitarbeiter Rangierarbeiten durchgefiihrt und den Ausgangszug
fur den 14.02.2013 gebildet. Der Zug habe aus 20 Wagen bestanden und sei aus Platzgriin-
den in Richtung Amerikahafen abgestellt worden. Dort habe er auch die Wagenuntersuchung
und die volle Bremsprobe durchgefiihrt. Die Wagenuntersuchung und die Bremsprobe hétten
von 15:40 Uhr bis 16:50 Uhr angedauert. Die Bremse sei in Ordnung gemeldet worden und
bei der Wagenuntersuchung habe er keine Méangel an den Wagen festgestellt. Er miisse
dazu sagen, dass der Wagentechniker vor Ort sich die Wagen auch angesehen habe und
ihm dieser ohne Mangel auch weitergegeben hatte.

Nach der Wagenuntersuchung und der Bremsprobe hétte er am ersten Wagen die Hand-
bremse angezogen, da der Zug lber Nacht abgestellt und am Morgen des 14.02.13 durch
den Zugfertigsteller umgesetzt werden wiirde. Er habe den Zugfertigsteller noch am selben
Abend darliber informiert, dass der Zug Richtung Amerikahafen stehen wiirde und eine

Handbremse fest sei.

Feststellung: Zur Ubergabe des Zuges an den Tf als zustandigen Zugfiihrer wurde eine
schriftliche Dokumentation der Zugfertigstellung, mit dem Inhalt welche Arbeiten im Rahmen
der Zugvorbereitung, zu welchem Zeitpunkt und in welchem Umfang nicht durchgefuhrt.

Nach den vorgesehen Prozessen des EVU war dies nicht vorgesehen.
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Betriebliche Handlungen des Stellwerkspersonals

Aufgrund der vorliegenden Daten wurde festgestellt, dass die Zugfahrt zwischen Kirchweyhe

und Bremen Hbf auf Hauptsignal stattgefunden hatte. Abweichungen vom Regelbetrieb wur-

den, abgesehen von einer durch den Zug DGS 90156 hinterlassenen Rotausleuchtung an

der Abzw Gabelung, nicht festgestellt.

Anhand der Stellwerksdokumentation des ESTW Bremen konnte die Zugfahrt wie folgt ab

dem Bksig 11173 der Abzw Vahr rekonstruiert werden:

Das Bksig 10173 (Standort km 1,278) der Abzw Vahr wurde um 12:24:05 Uhr auf
Fahrt gestellt, der Haltfall wurde um 12:25:30 Uhr registriert.

Um 12:25 Uhr fuhr der Zug durch die Abzw Vahr mit Wechsel von Blockabschnitt
10171 nach Blockabschnitt 10173 (12:25 AUSF 90156 VON VAH 10G171M NACH B
10G173).

Das Sbk 11175 (Standort km 3,033) wurde um 12:28:39 Uhr auf Fahrt (Wechsel von
Hp 0 nach Ks 2) gestellt. Der Haltfall wurde 12:29:40 Uhr dokumentiert.

Um 12:28 Uhr wurde die FahrstralRe fur Zug 90156 im Bereich des 6zF Bremen Sud
von Esig 11C bis zum Zsig 11ZR44 und weiter in Richtung Zsig 11Z2T44 eingestellt.
Die Signalisierung erlaubte eine zuldssige Hochstgeschwindigkeit von 60 km/h. Um
12:31 Uhr wurde die Einfahrt nach Gleis 44 dokumentiert (12:31 DURCHF 90156
VON VAH 11G175 NACH B 1G0544).

Um 12:32 Uhr wurden durch die Beschadigung bzw. Zerstérung der Aulienanlagen
(Weichen 11102, 11103, 11101, 11033, 11043, 11034, Ls 110244X) die entspre-
chenden Stérungsmeldungen (Auffahrmeldungen, Achszahlstérungen, Grundstel-

lungsstorungen an Lichtsperrsignalen) in der Kommunikationsanzeige registriert.

Die Zugfahrt DGS 90156 hat vom Startbahnhof Uber alle Betriebsstellen bis zum Ereignisort

auf Hauptsignal und im Regelbetrieb stattgefunden. Unfallursachliches- oder gar beglnsti-

gendes Fehlverhalten der an der Zugfahrt beteiligten Fdl ist auch aufgrund der ausgewerte-

ten Stellwerksdokumentationen auszuschlief3en.
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Stellungnahme des Fdl Kirchweyhe (6zF Diepholz Nord Friihdienst)
Der fir den Bahnhof Kirchweyhe im Frihdienst zustandige Fdl (6zF Diepholz Nord) gab in

seiner Stellungnahme vom 21.02.2013 seinem Arbeitgeber (EIU) gegenuber sinngemaf fol-

gendes an:

Der DGS 90156 habe planméBig im Bf Kirchweyhe die Fahrtrichtung wechseln sollen. Nach
der Ankunft und Rangiervereinbarung mit dem Tf wére die Lokumfahrt durchgefiihrt worden.
Besonderheiten seinen dabei nicht aufgetreten bzw. aufgefallen.

Nach der Fertigmeldung durch den Tf sei die weitere Behandlung durch den ablésenden Fdl-

Kollegen vom Spétdienst libernommen worden.

Stellungnahme des Fdl Kirchweyhe (6zF Diepholz Nord Spatdienst)
Der fur den Bahnhof Kirchweyhe im Spatdienst zustandige Fdl (6zF Diepholz Nord) gab in

seiner Stellungnahme vom 21.02.2013 seinem Arbeitgeber (EIU) gegenuber sinngemalf fol-

gendes an:

Nach der Fertigmeldung des DGS 90156 in Kirchweyhe sei die Ausfahrt auf Hauptsignal
erfolgt. Auch auf der Abzw Gabelung sei die Zugfahrt mit Fahrtstellung des Blocksignals
(Bksig) zugelassen gewesen.

Nach Durchfahren der Abzw Gabelung sei der Abschnitt 80G151 rot ausgeleuchtet geblie-
ben. Eine Riickmeldung des Zuges sei durch den Fdl Bremen-Hemeling nicht méglich gewe-
sen.

Die folgende Zugfahrt sei mittels Befehl 9 beauftragt worden, im betroffenen Abschnitt auf
Sicht zu Fahren. Dabei sollen keine Besonderheiten festgestellt worden sein.

Die Achsz&hlgrundstellung hatte erfolgreich wieder hergestellt werden kénnen.
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4.5 Untersuchung von Fahrzeugen

Aufgrund der Spurenlage an der Unfallstelle lieRen sich das zuerst entgleiste Eisenbahnfahr-
zeug und die Entgleisungsstelle gut identifizieren. Als Ergebnis der ersten Untersuchung des
Fahrzeugs am Unfallort konnten auch erste deutliche Hinweise auf die Entgleisungsursache,

die starken Materialauf-/ Abtragungen an den Radsatzen drei und vier, festgestellt werden.

Im Nachgang, am 04.03.2013, wurde das betroffene Eisenbahnfahrzeug durch die EUB im

DB Schenker Werk Bremen untersucht.

Bei dem untersuchten Fahrzeug handelt es sich um einen aus zwei jeweils zweiachsigen
Wagenteilen bestehenden, kurzgekuppelten und geschlossenen Doppelstockautotransport-
wagen der Gattung Hccrrs 5.833 M mit der Wagennummer 23 80 2911 316-0. Die letzte Re-
vision fand am 29.07.2009 mit einer Gultigkeit von 6 Jahren statt.

Die durch den Fahrzeughalter vorgelegte Dokumentation der Instandhaltung ergab keine
UnregelmaRigkeiten oder Besonderheiten in Bezug auf Abweichungen zu einer ordnungs-

gemal durchgefihrten Instandhaltung des Eisenbahnfahrzeugs.

Die folgende Abbildung zeigt eine Ubersichtsdarstellung des entgleisten Eisenbahnfahr-

zeugs.

4793

1010

:

e m—— N

Abb. 18: Ubersichtsdarstellung Hcerrs 5.833 M
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Die technischen Daten des Eisenbahnfahrzeugs ergeben sich aus folgender Ubersicht:

Lange uber Puffer 27.000 mm
Nutzbare Ladelange auf der unteren Ladeebene 25.450 mm
Nutzbare Ladelange auf der oberen Ladeebene 25.500 mm
Radsatzabstand einer Einheit 9.000 mm
Gesamtradsatzabstand Uber Endachsen 22.200 mm
Eigengewicht - Neubau 32,0t
Zuladung untere Ladeebene 12,0t
Zuladung obere Ladeebene 12,0t
Kleinster befahrbarer Kurvenradius ohne Geschwindigkeitsbegren- 150 m
zung

Kleinster befahrbarer Kurvenradius mit Schrittgeschwindigkeit 75 m
Kleinster zuldssiger Verladeradius in der Kurve bei Be- und Entladung | 130 m
Maximale Radsatzlast 14,0t
Zulassige Radlast 5 kN

Laufkreisdurchmesser max. / min.

760 mm /704 mm

Hohe Zugeinrichtung unbeladen tiber SO

1.010(+10/-5) mm

Hohe Stoleinrichtung unbeladen tber SO

1.010(+10/-5) mm

OK FuBboden von SO untere Ladeebene in Wagenmitte

880 mm

Bremsbauart (Druckluftbremse mit Handbremse)

1x KE-GP-A 12¢

Hochstgeschwindigkeit beladen/leer

100 /120 km/h

Wagenumgrenzung

UIC 505-1

Tabelle 2: Wagendaten
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451 Fahrzeuguntersuchung an der Unfallstelle

Das Fahrzeug mit der Wagennummer 2380 2911 316-0 befand sich im Bereich der
DKW 11045 und wurde mit drei entgleisten Achsen vorgefunden. Das Fahrzeug befand sich
als 16. Wagen im Zugverband. Der Wagen war sowohl mit dem vorlaufenden als auch nach-
laufenden Wagen Uberpuffert. Die in Fahrtrichtung erste Achse war nach links, die dritte und
vierte Achse waren nach rechts entgleist. Zwischen den beiden Wageneinheiten befand sich
der abgerissene Uber den Wagenaufbau gebogene Oberleitungsmast 121-21a. An den Ach-
sen drei und vier waren starke Aufschweillungen sichtbar. Die Bremssohlen und Brems-

klotzschuhe der Achse drei waren stark beschadigt bzw. teilweise herausgebrochen. Der

Wagen war nicht beladen.

zuerst entgleister
Radsatz 3R

Abb. 19: Entgleistes Fahrzeug (Ifd. Nr. 16) Blick in Fahrtrichtung
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Abb. 20: Radsatz 3R (Fahrzeug. Ifd. Nr. 16) Blick in Fahrtrichtung

Wie aus der Abbildung 21 ersichtlich wird, lassen die Stellung des Handbremsgestanges in
Verbindung mit der des Bremszylinders eindeutig erkennen, dass die Feststellbremse ange-

zogen gewesen ist.

Abb. 21: Handbremsgestiange und ausgezogener Bremszylinder (Bremsstellung)
(Quelle: BPoli)
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4.5.2 Fahrzeuguntersuchung im Werk

Am 04.03.2013 wurde in der DB Schenker Rail Wagenwerkstatt das entgleiste Eisenbahn-
fahrzeug naher untersucht. Zugegen waren Vertreter des Fahrzeughalters, der BPol, einer
Versicherung (EVU), des Infrastrukturbetreibers DB Netz AG sowie Handwerker / Werkmeis-

ter der DB Schenker Rail Servicestelle Bremen.
Im Rahmen dieser Untersuchung wurde auf das wesentliche verkirzt folgendes festgestellt:

Zunachst wurden die nachstehend aufgefihrten Besonderheiten, Schaden und Mangel do-

kumentiert:

An den Zug- und StoReinrichtungen wurden keine besonderen Schaden festgestellt. Die
Pufferhéhen wurden nicht gemessen, da diese aufgrund der Uberpufferungen und der Auf-
gleisungsarbeiten besonders beansprucht worden sind. Des Weiteren war der Wagen zur
Uberfihrung auf ein Hilfsdrehgestell aufgesetzt worden. Die Pufferschmierung war in Ord-
nung. An den Absperreinrichtungen fir die Druckluft und an den Druckluftschlduchen waren

keine Mangel ersichtlich.

Am Laufwerk waren an den Achslagerfihrungen der Achse eins und zwei keine besonderen
Auffalligkeiten zu verzeichnen. Der Radsatzhaltersteg der Achse zwei war rechts und links
nach unten verbogen. An der Achse drei war der Radsatzhaltersteg links total verbogen. Der
Radsatzhaltersteg rechts war nach unten verbogen. Die Achslagerfihrung rechts ist nach
innen verbogen und die Hartmanganplatten waren beschadigt. An der Achse vier waren die
Radsatzhalterstege rechts und links nach unten geknickt. Die Achslagerfiihrung (Hartman-
ganplatten) waren ebenfalls beschadigt. An den Achslagern wurden bis auf einige Farbab-
platzungen keine aulReren Beschadigungen festgestellt. Die Lager auf der Achse waren von
Hand frei drehbar. Nach dem Abnehmen der Radsatzlagerdeckel der Radsatze drei und vier
konnten augenscheinlich keine besonderen Auffalligkeiten am oder im Lager festgestellt

werden.
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An der Fahrzeugfederung (Blattfedern) wurden auf der linken Seite am Radsatz 3 in Folge
der Entgleisung gebrochene Schakengehange festgestellt. Wie vorgesehen waren folgende

Federn gemal Federbunddaten verbaut:

Federbunddaten (Blattfedern): 1rechts 174/20 DB L&S 09 CC
1links  174/20 DB L&S 09 CC
2rechts 173/20 DB L&S 09 CC
2links  173/20 DB L&S 09 CC
3rechts 173/20 DB L&S 09 CC
3links  173/20 DB L&S 09 CC
4 rechts 174/20 DB L&S 09 CC

4 links 174/20 DB L&S 09 CC
Weitere Auffalligkeiten oder Beschadigungen im Bereich der Fahrzeugfederung wurden nicht

festgestellt.

Bei der Bremsanlage handelte es sich um eine Knorr-Bremse mit Einheitswirkung und au-
tomatischer Lastabbremsung (KE GP-A). Diese war als Klotzbremse auf jeden Radsatz wirk-
sam. Die Feststellboremse am zweiten Wagenteil wirkte ausschliellich auf die Radsatze drei
und vier. Die Bremskl6tze an der dritten Achse fehlten.

An den Fahrzeugaufbauten wurden Beschadigungen des Wagenaufbaus im Bereich des
Ubergangs der Wagenteile (Beschadigung durch aufliegenden Oberleitungsmast) festge-
stellt. AuBerdem entstanden Schaden an den Uberfahreinrichtungen.

Am Wagenteil zwei war der Langtrager vorne rechts eingedrickt (Folge der Kollision mit dem

Betonsockel des Fahrleitungsmastes).

Die Schaden an den Radsatzen setzten sich wie folgt zusammen:

Radsatz 1: AusschlieRlich Ubliche Entgleisungsspuren auf den Laufflachen, an den Spur-
kranzen an der Radsatzwelle und dem Lagergehausen durch Schotter und Befestigungsma-
terialien der Schienen.

Radsatz 2: wie Radsatz 1.

Radsatz 3: Tiefe Einschleifspuren / Flachstellen auf den Laufflachen beider Rader, ebenso
auf beiden Laufflachen Materialauftragungen bis zu 30 mm Héhe und >300 mm Lange. Wei-
ter fanden sich Beschadigungen (Lackabplatzungen, Macken) der Rader, der Radsatzwelle
und Lagergehause durch Entgleisung (Schotter und Befestigungsmaterial der Schienen).

Radsatz 4: wie Radsatz 3, lediglich fehlen die Materialauftragungen. Die Materialauftragun-
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gen wurden zur Uberfiihrung des Fahrzeugs entfernt.

Die Profilmessungen (Spurkranzdicke, Spurkranzhdhe, Stirnflankenquermal} sowie Abstand
der inneren Radkranzstirnflachen zueinander) der Radsatze eins und zwei waren unauffallig.
An den Radsatzen drei und vier wurde aufgrund der Beschadigungen an den Laufflachen

ausschliel3lich der Abstand zwischen den Radscheiben aufgenommen. Dieses bewegte sich

im zulassigen Toleranzbereich.

Abb. 22: Radsatz 3 links Abb. 23: Radsatz 3 rechts
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Insgesamt wurden bei der Untersuchung Uberwiegend Schaden festgestellt, die als Folge
der Entgleisung anzusehen sind oder im Rahmen der Aufgleisarbeiten entstanden waren.
Dies sind zum Beispiel Schaden an den Fahrzeugaufbauten, an den Achslagerflihrungen

und Gabelstegen, den Radsatzwellen und auch den Radern der Radsatzen eins und zwei.

Die Radsatze drei und vier wiesen auf den Laufflachen erhebliche Materialabtragungen
(Flachstellen) und Materialauftragungen (AufschweiRungen) auf. Die Materialauftragung auf
den Laufflachen des Radsatzes drei betrugen bis zu 30 mm in der Hoéhe. Aufgrund dieser
Materialauftragung ist die Radsatzfuhrung durch den Spurkranz nicht mehr gegeben und in

der Folge entgleiste der Radsatz.

Das Schadbild an den Laufflachen lasst darauf schlie®en, dass die Radsatze blockierten.
Das Blockieren durch Schaden an den Radsatzlagern ist auszuschliel3en, da diese sich ein-
wandfrei von Hand durchdrehen lielRen. Die Ursache flr das Blockieren der beiden Radsatze
war eine nicht geloste Feststellbremse. An dieser Stelle kommt die ausschlieRlich auf die
blockierten Radséatze drei und vier wirkende Feststellbremse in Betracht.

Um die Ursache zu verifizieren und eine Fehlfunktion der Druckluftoremse auszuschlieRen
wurden einige Komponenten der Druckluftbremse beider Wagenteile ausgebaut und durch
die DB Fahrzeuginstandhaltung GmbH, Werk Fulda (T.WPK.-FUL-V) begutachtet.

453 Begutachtung der Bremsbauteile

Die DB Fahrzeuginstandhaltung, Werk Fulda, wurde von der Eisenbahn-
Unfalluntersuchungsstelle des Bundes beauftragt, an mehreren Bremskomponenten eine
Fehlersuche durchzufuhren. Dazu wurden unter der DB-internen Befundung-Nr.: 04/2013

folgende Bauteile begutachtet:

2 x Bremsgestangesteller DRV 2-450 UH Herstellersachnummer: 1115083/0101

2 x Lastbremsventile RLV 11d 136/1 Herstellersachnummer: 1163381/G
1 x Steuerventil KE 1 dv SL Herstellersachnummer: 163514/V
2 x Wiegeventile WM 10 Herstellersachnummer: 160073/B

Ein entsprechender Prifbericht wurde erstellt und der EUB Ubergeben. Auszugsweise wird

der Tenor des Berichtes im Folgenden wiedergegeben.

Es wurde eine Funktionsprifung an den beiden Bremsgestangesteller der Ausflihrung
DRV2-450 UH (1115083/0101) am Prufstand mit der VAM-Nr.: Vdm.Nr.95.50.99.99001 durch-
gefuhrt. Dabei wurden keine Unregelmafligkeiten festgestellt und beide Bremsgestangestel-

ler haben die Funktionsprifung bestanden.
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Zur Funktionsprifung der Lastbremsventile RLV 11d 136/1 wurde eine Dichtheits- u. Funkti-
onsprifung am Prifstand durchgeflhrt. Die Eingangsprifung wurde gemafR der Knorr-
Bremse Prifspezifikationen PRF 4716 abgearbeitet.

Das Ergebnis zu den Ventilen B1 und B2 lautete:

Bei der Eingangsprifung wurden keine UnregelmaRigkeiten festgestellt. Die Dichtheits- so-

wie die Funktionsprifung wurde bestanden.

Die Prifung des oben genannten Steuerventils wurde mittels Dichtheits- u. Funktionsprifung
am halbautomatischen Prifstand in Anlehnung an die Knorr-Bremse Prufvorschrift PRF
10259 und PRF 2050 durchgefuhrt. Dabei wurde festgestellt, dass die Funktionsweise des
Steuerventils trotz einer Toleranzabweichung nicht beeintrachtigt oder fehlerhaft war.

Die Toleranzabweichung war in der vorliegenden Konstellation vollig unbedeutend.

Am automatischen Prifstand mit der VdM-Nr.: 98.40.23.09103 wurde die Funktionsprifung
der Wiegeventile durchgefiihrt. Die Eingangsprifung wurde nach Knorr-Bremse Prufspezifi-
kationen PRF 3768 abgearbeitet. Die Wiegeventile waren, wie vom Hersteller verlangt, ord-
nungsgemalfd plombiert.

Die Dichtheits- und Funktionsprifung am automatischen Prifstand des Wiegeventils A1 (WM
10 160073/B, verbaut im ersten Wagenteil) lieferte im Ergebnis keine UnregelmaRigkeiten.
Die Dichtheits- sowie Funktionsprifung (Linearitatsprifung) wurde bestanden.

Das Ergebnis des Ventils 2 (Wiegeventil WM 10 160073/B, verbaut im 2. Wagenteil, Radséat-
ze drei und vier) lieferte jedoch UnregelmaRigkeiten. Die Funktionsprifung (Linearitatspru-
fung) und Dichtheitsprifung wurden nicht bestanden. Die vorliegende Fehlfunktion des Ven-
tils steht jedoch nicht im erkennbaren Zusammenhang mit der Ereignisursache. Das Wiege-
ventil blieb zum Ereigniszeitpunkt aufgrund der Bremssystematik ohne Beeinflussung auf die

Druckluftboremsanlage (HL-Druck etwa 5 bar, Steuerventil in Lése-/Fullabschluss-Zustand).

4.6 Notfallmanagement

Nach § 4 Abs. 3 Allgemeines Eisenbahngesetz (AEG) haben die Eisenbahnen die Verpflich-
tung, an MalRnahmen 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

Ril. 123 naher beschrieben und geregelt.

Die offentliche Rettungsleitstelle informierte die Notfallleitstelle um 12:35 Uhr darlber, dass
ein Anwohner gemeldet habe, dass sich in Bremen Hbf ein Eisenbahnunfall ereignet hatte.

Der zeitliche Ablauf des DB Netz internen Notfallmanagements vom Ereigniseintritt gegen
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12:29 Uhr bis zum Beginn der Sachverhaltsermittlungen vor Ort durch die EUB gliederte sich

wie folgt:
Urzeit | MaBRnahme Eingeleitet Beteiligte
12:33 abgesetzter Notruf - ohne ein zu vernehmendes | Tf 90156 -
Wort, starke Stérgerausche
12:35 Meldung von Rettungsleitstelle (RLS) an Notfallleit- | RLS NFLS
stelle Uber Unfall in Bremen Hbf
12:36 Notfallleitstelle erfragt Sachstand bei Dispo Bremen | Dispo Bremen | NFLS, RLS
Hbf
12:39 Information an Bundespolizei (BPol) BPol NFLS
12:40 Nmg und EUB verstandigt NFLS Nmg
12:42 NFLS informiert RLS: Keine Verletzten gemeldet, | NFLS RLS
derzeit werden keine Feuerwehr / Rettungswagen
bendtigt
12:43 Oberleitungen im Bereich Bremen Sud / Abzw Vahr | NFLS Fdl Bremen,
durch Zentrale Einschaltstelle (ZES) ausgeschaltet ZES
12:48 Wagenliste vom EVU abgefordert Dispo  Guter- | EVU
zugverkehr
13:06 Nmg vor Ort, ndhere Sachstandsangaben Nmg NFLS
13:12 Information des DB Netz Nmg Notfallleitstelle | Nmg
13:14 Sperrung des gesamten Bahnhof Bremen Hbf Dispo Bremen | NFLS
13:15 Meldung von ZES an Netzkoordinator: gesamter | ZES Netzkoordi-
Bahnhof Bremen Hbf Oberleitung ausgeschaltet. nator
13:18 EUB rickt zur Ursachenermittiung zur Unfallstelle | EUB NFLS
aus
13:42 Wagenliste von EVU erhalten Dispo  Guter- | EVU
zige
17:03 EUB trifft am Ereignisort zur Ursachenermittlung ein | EUB ElIU, EVU

Tabelle 3: Ablauf Notfallmanagement
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Unregelmaligkeiten oder Verzégerungen in Bezug auf das Einleiten von Rettungsmalinah-

men wurden aufgrund der vorliegenden glnstigen Begleitumstande nicht festgestellt.

Dennoch hat beispielsweise das Absetzen des Nothaltauftrages mittels GSM-R-Notruf durch
den Tf nicht ordnungsgemald funktioniert. Die Auswertung des GSM-R-Sprachspeichers
ergab, dass kein gesprochenes Wort aufgezeichnet worden ist. Es waren lediglich starke
Storgerausche zu vernehmen. Die Verstandigung des 0zF Uber die Zugentgleisung erfolgte
schlieBlich auch Uber das Stellwerkspersonal des gegenulber der Unfallstelle (siehe Abb. 1

oben) befindlichen Stellwerks ,Bha*“.

Eine weitere Verzogerung bereitete das Beschaffen der Wagenliste vom EVU. Diese lag der
NFLS erst eine Stunde und neun Minuten nach Ereigniseintritt vor.

Warum es zu dieser zeitlichen Verzdégerung gekommen ist wurde durch die EUB, auch weil
es sich im vorliegenden Fall um einen leeren Wagenzug ohne Gefahrgutbeteiligung gehan-

delt hatte, nicht nadher untersucht.

5 Auswertung und Schlussfolgerungen
Mit den im Vorangegangenen beschriebenen Untersuchungsschritten konnte als Ursache fir
die Entgleisung eine angezogene Feststellbremse an der betroffenen Wageneinheit identifi-

ziert werden.

Diese Wageneinheit war mit einer ausschlieRlich auf diese Wagenhalfte wirkende bodenbe-
dienbare Feststellboremse ausgerustet. Es wurden starke Flachstellen und Aufschweillungen
an den verbauten Radsatzen 3 und 4 festgestellt. Diese Schaden sind eine Folge von den
sich nicht mehr drehenden und Uber eine Wegstrecke von mindestens etwa acht Kilometer
auf der Schiene gleitenden Radsatzen. Aufgrund der entstandenen Beschadigungen war
eine Spurfihrung nicht mehr gewahrleistet und der dritte Radsatz entgleiste wahrend der
Anfahrt des Zuges.

Warum und durch wen die Feststelloremse angezogen worden war konnte nicht mehr ermit-

telt werden.
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