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0 Vorbemerkung

Auf der Grundlage des Artikel 24 der Richtlinie (EU) 2016/798 hat die europdische Kommission
mit  der Inkraftsetzung der Durchfihrungsverordnung (EU) 2020/572 die
Untersuchungsberichtsstruktur festgelegt. Diese Vorgaben sind grundsatzlich einzuhalten. Die

Berichtsstruktur muss der Art und Schwere des gefahrlichen Ereignisses angepasst sein.

Mit Verkiindung der Verordnung und Inkraftsetzung am zwanzigsten Tag nach der
Veroffentlichung im Amtsblatt der Europédischen Union (EU) ist diese verbindlich und

unmittelbar auf alle ab dem 17.05.2020 eingeleiteten Untersuchungen anzuwenden.
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1 Zusammenfassung
Das erste Kapitel enthélt eine Kurzbeschreibung des Ereignisses sowie Informationen zu den

Folgen, Primarursachen sowie zu im Einzelfall ausgesprochenen Sicherheitsempfehlungen.

1.1 Kurzbeschreibung des Ereignisses

Am 17.11.2022 gegen 03:26 Uhr kollidierte der Giliterzug DGS 42593 auf der Fahrt von
Antwerpen-Noord (Belgien) nach Kéthen Mitte zwischen dem Bahnhof (Bf) Meinersen und
dem Haltepunkt (Hp) Leiferde (b Gifhorn) mit dem vor dem LZB-Block 86 stehenden Giiterzug
DGS 90977.

1.2 Folgen
Bei der Kollision wurde der Triebfahrzeugfiihrer (Tf) des Glterzuges DGS 42593 leicht verletzt.

Es entstanden Sachschaden in geschatzter Hohe von ca. 4.000.000 Euro.

1.3 Ursachen

Im Rahmen der Untersuchung des Ereignisses wurden die folgenden Handlungen,
Unterlassungen, Vorkommnisse oder Umstande als sicherheitskritische Faktoren identifiziert.
Diese werden gemaR Durchfihrungsverordnung 2020/572 in ursachliche oder beitragende,

und systemische Faktoren eingeordnet.

Eine detaillierte Auswertung des Ereignisses unter Einordnung als sicherheitskritischer

Faktoren ist in den folgenden Kapiteln gegeben.

Zur direkten Zuordnung wird den sicherheitskritischen Faktoren eine Kurzbezeichnung
zugewiesen. Jedem ursachlichen oder beitragenden Faktor wird der Buchstabe F und einer
fortlaufenden Nummerierung beigestellt. Beispiel: [F1]. Zugehdérige systemische Faktoren
erhalten bei derselben Nummer den Buchstabe S; hier kdnnen ggf. weitere Unterscheidungen

mittels eines Kleinbuchstaben erforderlich werden. Beispiel: [S1a] und [S1b] zu [F1]

Erkannte Aspekte, welche nach dem Ereigniseintritt die Raschheit oder Leistungsfahigkeit des
Notfallmanagements beeintrachtigt und dadurch das SchadensausmaR vergrofRert haben,

werden mit dem Buchstaben N fortlaufend nummeriert. Beispiel: [N2].
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Geschehen:

Datum/Uhrzeit, sowie

Ursachlicher

Beitragender

Systemischer

Bezeichnung des
Streckenbandes auf
der Lupenansicht des
Fdl-Bedienplatzes.

Anzeigeergonomie
um Entscheidung fir
Erp zu unterstitzen

Handlung /
Faktor Faktor Faktor
Unterlassen /
Umstand /
Vorkommnis
[F1] [S1]
17.11.2022/03:16 Uhr | LZB- Angemessenheit der
Ubertragungsaus- Informationskanale
LZB- . . .
Ubertracunesausfall fall bei Zug _ hinsichtlich
. gung DGS 42593 mit Leistungsniveau der
mit Meldung Nr. 333 unbekannter LZB
bei Zug DGS 42593. .
technischer
Ursache
[S2a]
[F2] Handlungssi i
gssicherheit
17.11.2022/03:21 Uh ; T
/03:21 Uhr Fahrfj|en"stle|ter‘|n der Fahrdienstleiter
Auftrag zur (Fdl-in) fiihrte die (Fdl) bei der Erp.
Weiterfahrt trotz Erp fehlerhaft ] ]
fehlender durch und tbersah [S2b]
Feststellungen zur Erp | die Belegung des Vollstandig
erteilt. zu prifenden risikoorientiertes
Blockabschnitts Kompetenzmanage
ment
Teil der Ausgangslage:
Darstellung und [F3]

Teil der Ausgangslage:

Keine Einordnung des
Befehls 10 und 10.1
als Fahrt mit
besonderem Auftrag
innerhalb der
Fahrdienstvorschrift
Richtlinie (Ril) 408.

[F4]

Keine Einordnung
des Befehls 10 und
10.1 als Fahrt mit
besonderem Auftrag
innerhalb der Ril 408

17.11.2022/03:23 Uhr

Tf des DGS 42593
setzt seine Fahrt
unter Uberschreitung
der vy, 4, fort.

[F5]

UbermaRige
Kollisionsgeschwindi
gkeit fiihrte zu
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Geschehen:
Datum/Uhrzeit, sowie

Handlung /
Unterlassen /
Umstand /
Vorkommnis

Ursachlicher
Faktor

Beitragender
Faktor

Systemischer
Faktor

Vergroflerung des
Schadensausmales

17.11.2022/03:30 Uhr
Verhalten bei Gefahr

[N6]

Verzogerter Ablauf
der Schritte im
Notfallmanagement

Verhalten bei Gefahr
durch Tf des DGS
90977.

Nothaltauftrag
beitragend auf
MalBnahmen der
Fremdrettung

durch Fdl-in. beitragend auf
Malnahmen der
Fremdrettung
[N7] -
17.11.2022/03:28 Uhr Fehlender

Tabelle 1: Zusammenfassung Einflussfaktoren
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1.4 Sicherheitsempfehlungen

Gemal § 6 Eisenbahn-Unfalluntersuchungsverordnung (EUV) und Art. 26 Abs. 2 der Richtlinie

(EU) 2016/798 ergehen nachfolgende Sicherheitsempfehlungen.

Lfd. Nr.

Adressat und Sicherheitsempfehlung

Betrifft Unternehmen

04/2025

Sicherheitsbehorde:

Es wird empfohlen, zur Verstarkung des
risikoorientierten Ansatzes in allen Phasen des
Kompetenzmanagements die Verfahren fir Erhalt
und Aktualisierung der sicherheitsrelevanten
Kenntnisse und Fertigkeiten arbeitsplatzbezogen zu
Uberprifen und soweit notwendig zu verbessern.
Hierbei sind die Tatigkeiten der Mitarbeiter mit
sicherheitsrelevanten Funktionen und mit
leitenden Aufgaben auf allen relevanten Ebenen
einzubeziehen (Verordnung (EU) 2018/762,
Anhang Il, Kap. 4.2.1 und 6.1.1 a)).

DB Netz AG (umfirmiert
zu DB InfraGO AG)

05/2025

Sicherheitsbehorde:

Es wird empfohlen, gesetzlich obligatorische
Kommunikationskanale und Berichtswege in den
Managementsystemen der EIU, EVU und ECM
auszupragen bzw. zu verbessern, mit dem Ziel,
durch alle Beteiligte gemeinsam die Haufigkeit von
LZB-Ubertragungsausfillen zu reduzieren.

(Betreffend

EVU: Verordnung (EU) 2018/762, Anhang |, Punkt
4.4.1;

EIU: Verordnung (EU) 2018/762, Anhang Il, Punkt
4.4.1;

ECM: Verordnung (EU) 2019/779, Anhang Il, Punkt
7.1)

ElU, EVU, ECM
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2 Die Untersuchung und ihr Kontext

Die Bundesstelle fiir Eisenbahnunfalluntersuchung (BEU) ist flir die Untersuchung von
gefahrlichen Ereignissen im Eisenbahnbetrieb im Sinne des KapitelsV der
Richtlinie (EU) 2016/798 auf Eisenbahninfrastrukturen des Bundes wund auf nicht
bundeseigenen Eisenbahninfrastrukturen des (ibergeordneten Netzes gemdall §2b

Allgemeines Eisenbahngesetz (AEG) zustandig.

Ziel und Zweck der eingeleiteten Untersuchungen ist es, die Ursachen des gefahrlichen
Ereignisses aufzukldren und hieraus Hinweise zur Verbesserung der Sicherheit abzuleiten.
Untersuchungen der BEU dienen nicht dazu, ein Verschulden festzustellen oder Fragen der
Haftung oder sonstiger zivilrechtlicher Anspriiche zu klaren und werden unabhangig von jeder

gerichtlichen Untersuchung durchgefiihrt.

Sicherheitsempfehlungen der BEU zur Vermeidung von gefdhrlichen Ereignissen und
Verbesserung der Eisenbahnsicherheit werden an die nationale Sicherheitsbehorde, sofern es
die Art der Empfehlung erfordert an die Eisenbahnagentur der Europadischen Union und an
andere Stellen oder Behorden adressiert. Im Allgemeinen sind die Sicherheitsempfehlungen
auch an die unmittelbar bzw. mittelbar betroffenen sowie alle einschldgigen

Eisenbahnunternehmen gerichtet.

Zu schweren Unfallen leitet die BEU stets Untersuchungen gem. Artikel 20 Abs. 1 Richtlinie
(EU) 2016/798 ein. Unter einem schweren Unfall sind insbesondere Zugkollisionen oder
Zugentgleisungen mit mindestens einem Todesopfer oder mindestens fiinf Schwerverletzten
oder mit betrachtlichem Schaden (=2 Mio. Euro) sowie sonstige Unfdlle mit den gleichen
Folgen und mit offensichtlichen Auswirkungen auf die Regelung der Eisenbahnsicherheit oder
das Sicherheitsmanagementsystem zu verstehen. Bei allen sonstigen gefahrlichen Ereignissen
im Eisenbahnbetrieb liegt es im Ermessen der BEU Untersuchungen einzuleiten. Bei der
Entscheidung werden neben den zum Ereigniszeitpunkt verfligbaren Ressourcen weitere

Kriterien gem. Artikel 20 Abs. 2 Richtlinie (EU) 2016/798 herangezogen.

Bei dem vorliegenden gefdhrlichen Ereignis wurden Untersuchungen auf Grundlage des

Artikels 20 Abs. 1 Richtlinie (EU) 2016/798 eingeleitet.

Die Unfalluntersuchungshandlungen werden strukturiert in vier definierten Kernprozessen
durchgefihrt, die mit der Entscheidung zur Aufnahme einer Untersuchung beginnen und mit

der Veroffentlichung des Untersuchungsberichtes abgeschlossen werden. Zur
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Ursachenermittlung werden ergebnisoffene Untersuchungen in allen beteiligten
Fachdisziplinen angestellt und hierbei insbesondere Fehler-Ursachen-Analysen und Soll-Ist-

Vergleiche durchgefiihrt.

Vom ortlich zustandigen Untersuchungsbezirk Nordwest wurden die

Untersuchungshandlungen federfiihrend geleitet.

Sofern im Einzelfall geboten, werden die jeweiligen Untersuchungsteams bezirksibergreifend

unterstltzt und notwendige Sachverstandigenleistungen extern beauftragt.
Neben den beteiligten Unternehmen wirkte an der Untersuchung folgende weitere Stelle mit:
e Bundespolizeidirektion Hannover als Ermittlungsbehorde der Strafverfolgung

Die Durchfilihrung der Unfalluntersuchung setzt voraus, dass alle an dem gefahrlichen Ereignis
Beteiligten den jeweiligen Meldeverpflichtungen gem. § 2 Abs. 3 EUV nachkommen. Die
relevanten Informationen sind durch die zur Meldung Verpflichteten auf dem neuesten Stand

zu halten.

Auf Grundlage des § 5b AEG werden i. d. R. weitergehende zur Untersuchungsdurchfiihrung
erforderliche Informationen, Auskiinfte und Nachweise abgefordert. Diese notwendigen

Zuarbeiten konnten mittels Auskunftsersuchen gewonnen werden.

Darliber hinaus kénnen nach § 5b Abs. 4 AEG von den an gefdhrlichen Ereignissen beteiligten
Eisenbahnen Unterstlitzungsleistungen eingefordert werden. Bei dem vorliegenden

gefahrlichen Ereignis wurden keine Unterstiitzungsleistungen eingefordert.

Die infrastrukturseitige Freigabe der Unfallstelle erfolgte durch die BEU am 17.11.2022 um
17:20 Uhr.
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3 Beschreibung des Ereignisses

Im dritten Kapitel wird das gefdhrliche Ereignis in zwei vorgegebenen Unterkapiteln naher
beschrieben. In Kapitel 3.1 sind neben den Grunddaten weitere Informationen zum
Ereignisort, den duBeren Bedingungen, den Beteiligten und den Folgen enthalten. Die
Ereignisrekonstruktion sowie Informationen zur Auslésung und dem Ablauf der
Rettungsmalnahmen sind im Kapitel 3.2 dargestellt. Die Beschreibungen beziehen sich
grundsatzlich auf die zum Ereigniszeitpunkt vorherrschenden Bedingungen und

vorgefundenen Sachverhalte.

3.1 Informationen iiber das Ereignis und seine Hintergriinde
Bei dem Ereignis handelt es sich um eine Kollision eines Zuges mit einem Schienenfahrzeug im

Sinne der Richtlinie (EU) 2016/798.

Die BEU fiihrt das Ereignis national unter der Ereignisart Zugkollision.

3.1.1 Lage und Beschreibung des Ereignisortes

Die Zugkollision ereignete sich zwischen dem Bf Meinersen und dem Hp Leiferde (b Gifhorn),
etwa in km 208,92 der unter der Streckennummer 6107 im Verzeichnis der 6rtlich zuldssigen
Geschwindigkeiten (VzG) gefiihrten Strecke von Berlin Hbf nach Lehrte, Weiche 715. Der Hp
Leiferde (b Gifhorn) befand sich in km 206,3, die Ust Leiferde (b Gifhorn) in km 205,7 dieser
Strecke. Die Hochstgeschwindigkeit auf dem betroffenen Streckenabschnitt betrug 200 km/h
bei einem Bremsweg von 1.000 m. Die zweigleisige, elektrifizierte Hauptbahn des
Eisenbahninfrastrukturunternehmens (EIU) DB Netz AG! war mit digitalem Zugfunk Global
System for Mobile Communications — Rail (GSM-R), punktformiger Zugbeeinflussung (PZB)
und linienférmiger Zugbeeinflussung (LZB) ausgeristet. Die Betriebsdurchfiihrung erfolgte

nach den Regeln der Ril 408.

Die Ereignisstelle befand sich im Stellbereich des Stellwerks Fallersleben. Der Arbeitsplatz des
betrieblich zustandigen Fdl Fallersleben West war in der Betriebszentrale (BZ) in Hannover
eingerichtet. Bei dem Stellwerk handelte es sich um ein elektronisches Stellwerk (ESTW) der

Bauform Siemens SIMIS C. Das ESTW wurde 1997 in Betrieb genommen. In der Ereignisnacht

1 Seit dem 01.01.2024 ist Infrastrukturbetreiberin die DB InfraGO AG
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war das ESTW Fallersleben planmaRig mit zwei Fdl fiir die Stellbereiche Mitte und West

besetzt.

Die nachfolgende Abbildung zeigt einen Lageplan mit den relevanten Betriebsstellen, der

Ereignisstelle und den beteiligten Zugfahrten.

" Meinersen

i _,I"" \ ’ Ust Leiferde (b Gifhorn) |

DGS 90977 | Richtung Wolfsburg |

Proisx DGS 42593
:

acke 6107 )= :* = T
e — % ; ‘ Hp Leiferde (b Gifhorn) |

;G — Ereignisstelle
’J,i"“/ | inkm 208,92

’f./;{ichtung Lehrte )

+ Leiferde

Abbildung 1: Ereignisort?

Die nachfolgende Abbildung skizziert den Standort des DGS 42593 nach der Zugkollision.

@

Ust Leiferde (b Gifhorn) Bf Meinersen
»
Bksig 502 Bk 86 Bk 88

- km 208,92 o+
{  km2063
4|_L Zug 45387

km 2057 i km 206,190 km 208,
Hp Leiferde (b Gifharn}

km 209,312

Abbildung 2: Schematischer Ubersichtsplan der Zugkollision

3.1.2 Beteiligte

Am Ereignis waren folgende Personen und Funktionen beteiligt:
EIU DB Netz AG (zum 01.01.2024 umfirmiert zu DB InfraGO AG):

e Fdl Fallersleben Mitte im ESTW Fallersleben
e Fdl-in Fallersleben West im ESTW Fallersleben

e Bezirksleiter Betrieb im ESTW Fallersleben
Seitens der Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU) waren beteiligt:

e Tfdes DGS 42593 des EVU Crossrail Benelux N.V.
e Tfdes DGS 90977 des EVU LOCON Logistik & Consulting AG

2 Quelle: Geobasisdaten: © GeoBasis-DE / BKG 2022, bearbeitet durch BEU
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Halter:

e Alpha Trains Luxembourg S.a r.l. fir Triebfahrzeug (Tfz) 91 88 7186 226-7

3.1.3 Aufere Bedingungen

Zum Zeitpunkt des Ereignisses herrschten folgende Bedingungen:

Lichtverhaltnisse Dunkelheit
Sicht leicht diesig
Bedeckung bedeckt
Temperaturen 5°C
fallender Niederschlag Nein
Niederschlagshaufigkeit --
Untergrund / gefallener Niederschlag feucht

Tabelle 2: Ubersicht der duBeren Bedingungen

3.1.4 Todesopfer, Verletzte und Sachschaden
Der Tf des DGS 42593 wurde bei dem Ereignis leicht verletzt.

In Folge der Zugkollision entgleiste das Tfz des Gliterzuges DGS 42593 mit allen Achsen und
erlitt einen technischen Totalschaden. Der Oberbau und die Oberleitung wurden (iber eine
Lange von ca. 200 m beschadigt. Die ersten vier Wagen des Giterzuges DGS 42593 entgleisten
mit allen vier Achsen, wobei die ersten beiden Glterwagen bei dem Ereignis im Sinne eines
technischen Totalschadens beschadigt wurden. Die an dritter und vierter Stelle laufenden
Guterwagen wurden stark beschadigt. Es kam zum Austritt des Ladegutes. Hierbei handelte es

sich um den Gefahrstoff Propangas mit der UN-Nummer 1978.

Die an 22. bis 25. Stelle laufenden Wagen des Gliterzuges DGS 90977 erlitten in Folge der

Kollision einen technischen Totalschaden.
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Bei dem Ereignis traten folgend aufgefiihrte Personenschaden ein:

Anzahl Tote Anzahl schwer Verletzte | Anzahl leicht Verletzte
Reisende - - -
Mitarbeiter - - 1
Benutzer von i ) )
Bahniibergangen
Dritte - - -
Summe 0 0 1

Tabelle 3: Ubersicht der Personenschaden

Die nachfolgenden Abbildungen geben einen Uberblick iiber die Ereignisstelle, die

entstandenen Schaden sowie den Gefahrgutaustritt an den Kesselwagen des DGS 42593.

Abbildung 3: Luftbildaufnahme der Unfallstelle?

3 Quelle: Bundespolizeidirektion Hannover, bearbeitet durch BEU
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Abbildung 5: Tfz des DGS 42593
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Die geschatzte Hohe der Sachschaden in Euro setzt sich wie folgt zusammen:

geschatzte Kosten in Euro
Fahrzeuge 3.250.000
Infrastruktur 800.000
Dritte
Gesamtschadenshéhe 4.050.000

Tabelle 4: Ubersicht der geschitzten Schadenshdhe

3.2 Sachliche Beschreibung der Vorkommnisse
Zur Rekonstruktion des gefdhrlichen Ereignisses sowie zur Beschreibung der
NotfallmaBnahmen werden insbesondere auch die in Kapitel 4 enthaltenen Aufzeichnungen,

Auswertungen und Feststellungen etc. herangezogen.

3.2.1 Hergangsbeschreibung

Der anzeigegefuhrte Guterzug DGS 90977 kam zugfolgebedingt vor dem LZB-
Blockkennzeichen (LZB-Bk) 86 auf der Strecke 6107 vor dem Hp Leiferde (b Gifhorn) zum
Halten. Der ebenfalls anzeigegefiihrte Gliterzug DGS 42593 folgte dem DGS 90977 auf dieser
Strecke. Bei Zug DGS 42593 kam es bei der Fahrt im LZB-Teilblockmodus zu einem LZB-
Ubertragungsausfall. Der Zug wurde hierdurch zum Stillstand gefiihrt und kam in km 210,4 der
Strecke zum Halten. Der Tf des DGS 42593 meldete sich iber GSM-R Zugfunk bei der
zustandigen Fdl-in Fallersleben West und informierte sie, dass er einen LZB-
Ubertragungsausfall habe und zum Halten gekommen sei. Die Fdl-in erteilte dem Tf fiir die
signalgefihrte Weiterfahrt den schriftlichen Befehl 10 und 10.1. Der DGS 42593 sollte seine
Fahrt demnach die nachsten 2.000 m mit einer Hochstgeschwindigkeit von 40 km/h

fortsetzen.

Weil die Fdl-in die notwendige Erp nur unzureichend durchfiihrte, stellte sie nicht fest, dass
der folgende Teilblock 86 noch von dem Giiterzug DGS 90977 besetzt war. Mit Befehlserhalt
nahm der Tf des DGS 42593 die Fahrt signalgefiihrt wieder auf und Uberschritt die zulassige
Hochstgeschwindigkeit in der Spitze um 10 km/h. Etwa nach einer zurlickgelegten Strecke von
1.500 m kollidierte er in km 208,92 mit dem letzten Wagen des dort vor dem LZB-Bk 86
stehenden DGS 90977.
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3.2.2 Notfallmanagement

Nach §4 Abs.3 AEG haben die Eisenbahnen die Verpflichtung, an Malknahmen des
Brandschutzes und der technischen Hilfeleistung mitzuwirken. Die Innenministerien der
Lander und die DB AG haben sich auf folgende Verfahrensweise verstandigt. Flr die DB Netz
AG gelten die entsprechenden Brand- und Katastrophenschutzgesetze der Lander. Das
Notfallmanagement der DB AG ist in der Konzernrichtlinie 123, das der DB Netz AG in der Ril

423 naher beschrieben und geregelt.

Die Zugkollision ereignete sich gegen 03:26 Uhr. Unmittelbar folgend auf die Kollision wurde
der Kurzschluss der Oberleitung registriert. Um 03:27:35 Uhr wurde durch den Tf des
DGS 90977 an die Fdl-in Fallersleben West per GSM-R eine mogliche Zugkollision gemeldet.
Der Tf wahlte im weiteren Verlauf die Nummer des Polizeinotrufes ,, 110“, um Rettungskrafte

zu alarmieren.

Um 03:30:07 Uhr wurde durch den Fdl Fallersleben Mitte der Nothaltauftrag fiir die betroffene
Strecke in beiden Fahrtrichtungen abgesetzt [N6]. Die Information des Fdl Fallersleben Mitte
an die Notfallleitstelle Hannover der DB Netz AG erfolgte um 03:36 Uhr. Um 03:38 Uhr wurde
die Rettungsleitstelle durch die Notfallleitstelle Hannover informiert. Die Sperrung der Strecke
erfolgte gegen 03:38 Uhr. Der Notfallmanager der DB Netz AG wurde um 03:43 Uhr telefonisch

alarmiert.

Der Einsatz der Rettungskrafte wurde von der Feuerwehr- und Rettungsleitstelle des
Landkreises Gifhorn angestoRen. Gegen 03:55 Uhr trafen die ersten Einsatzkrafte der
Freiwilligen Feuerwehr Meinersen vor Ort ein. Aufgrund des hohen Schadensumfanges
wurden weitere Ortsfeuerwehren, u. a. Leiferde (b Gifhorn) und Hillerse, hinzugerufen. Der
Streckenabschnitt zwischen dem Bf Meinersen und dem Hp Leiferde (b Gifhorn), in dem sich
die Zugkollision ereignete, flihrte durch bewaldetes Gebiet. Die Trassierung der
Eisenbahnstrecke verlief gerade. Kiinstliche Lichtquellen existierten nicht. Die Zufahrt an den
Ereignisort war fir die Einsatzkrafte ausschlieBlich Uber wassergebundene Waldwege

moglich.

Die Tiur des Tfz des Glterzuges DGS 42593 war beim Eintreffen der Einsatzkrdfte bereits
geodffnet. Der Tf befand sich noch in seinem Fihrerstand und konnte sein Fahrzeug mit
Unterstlitzung der Rettungskrafte alleine verlassen und in einem Rettungswagen medizinisch

erstversorgt werden.
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Durch die Kollision trat aus einem havarierten Kesselwagen des DGS 42593 Gefahrgut in Form
von Propangas, welches durch die Gefahrnummer 23 und die UN-Nummer 1978
gekennzeichnet ist, aus. Die Werksfeuerwehr des Chemiepark Marl wurde tGber das Transport-
Unfall-Informations- und Hilfeleistungssystem (TUIS) am 17.11.2022 um 10:10 Uhr (ber
diesen Gefahrgutaustritt alarmiert. Eine Abdichtung des Lecks war vor Ort nicht moglich. So
wurden zur Sicherung der Unfallstelle Brandschutzmafnahmen eingeleitet und die
Gaskonzentration gemessen. Das Propangas aus dem havarierten Kesselwagen wurde vor Ort
kontrolliert durch die Feuerwehr abgefackelt. Am 26.11.2022 konnte der Feuerwehreinsatz
beendet werden. Die Strecke war nach den anschlieBenden Bergungs- sowie
ReparaturmaRBnahmen von Oberbau und LST-Anlagen ab dem 11.12.2022 wieder fiir den

allgemeinen Zugverkehr freigegeben.

Die BEU stellte im Rahmen der Unfalluntersuchung und Ereignisrekonstruktion
UnregelmaBigkeiten und Verzogerungen in Bezug auf das Einleiten von RettungsmaRnahmen
fest und wertete diese als einen beitragenden Faktor in Bezug auf das Einleiten von
MaRnahmen der Fremdrettung durch die Fdl-in [N6]. Die Bekanntgabe des Ereignisses durch
den Fdl Fallersleben Mitte an die Notfallleitstelle der DB Netz AG in Hannover geschah ca. zehn
Minuten nach der Zugkollision, sodass die Rettungskrafte ca. zwolf Minuten nach der Kollision
alarmiert wurden. Einen Nothaltauftrag setzte der Tf des DGS 90977 nach der Kollision nicht
ab [N7]. Das Absetzen eines Nothaltauftrages fiir die Strecke, ebenfalls unterstiitzend vom Fd|
Fallersleben Mitte initiiert, wurde ca. vier Minuten nach der Zugkollision per GSM-R registriert.
Die zustandige Fdl-in Fallersleben West fiihrte die nach Ril 42380 vorgesehenen Handlungen
des Notfallmanagements fiir Stellwerkspersonal der DB Netz AG nicht selbststandig durch. Die
weiteren Schritte im Notfallmanagement gemaR Ril 42380 wurden durch die Unterstlitzung
des Fdl Fallersleben Mitte eingeleitet. Weitere Untersuchungsergebnisse zum betrieblichen

Ablauf im Notfallmanagement enthalten die folgenden Kapitel 4.1.1 und 4.1.2.
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4 Auswertung des Ereignisses

In diesem Kapitel werden insbesondere die im Rahmen der Unfalluntersuchung ermittelten
malgeblichen sicherheitskritischen Faktoren dargestellt. Hierbei wird im jeweiligen Einzelfall
auf die Aufgaben und Pflichten einzelner Personen und Stellen, auf beteiligte Fahrzeuge und
technische Einrichtungen genauso eingegangen wie auf konkrete menschliche Handlungen
sowie auf Feedback- und Kontrollmechanismen. Sofern Informationen zu friiheren Ereignissen

vorliegen, werden diese in einem weiteren Unterkapitel dargestellt.

4.1 Aufgaben und Pflichten

In diesem Kapitel werden unbeschadet des Artikels 20 Abs. 4 der Richtlinie (EU) 2016/798 die
Aufgaben und Pflichten von Personen und Stellen behandelt, die an dem Ereignis beteiligt
waren. Untersuchungen zu Schuld- oder Haftungsfragen sind explizit ausgeschlossen und nicht

Untersuchungsgegenstand.

4.1.1 Untersuchung der betrieblichen Abldufe des Infrastrukturbetreibers

Das gemall § 2 Abs. 1 AEG verantwortliche EIU DB Netz AG verfliigte Uber eine
Sicherheitsgenehmigung gemall § 7c¢ AEG, die bis zum 19.10.2021 glltig war. Das
Unternehmen beantragte am 12.04.2021 die Verlangerung der Sicherheitsgenehmigung, die

zwischenzeitlich bis zum 19.10.2026 erteilt wurde.

GemaR § 4 Abs. 3 AEG sind Eisenbahnen verpflichtet, ihren Betrieb sicher zu fiihren, die
Eisenbahninfrastruktur sicher zu bauen und in betriebssicherem Zustand zu halten. Zudem
muss gemal § 4 Abs. 4 AEG i. V. m. der Richtlinie (EU) 2016/798 ein SMS eingerichtet sein.
Inhaltliche MaRstabe fiir ein SMS waren die Aufstellung und Einhaltung der in der Verordnung

(EU) 2018/762 genannten Anforderungen an ein SMS.

Als Teil des SMS der DB Netz AG waren auch alle Anforderungen der
Durchfiihrungsverordnung (EU) 2019/773 (iber die technische Spezifikation fir die
Interoperabilitit des Teilsystems ,Verkehrsbetrieb und Verkehrssteuerung” des

Eisenbahnsystems in der Europaischen Union (TSI OPE) umzusetzen.

Einer der im Kontext des Ereignisses wesentlichen Grundsatze gemal TSI OPE Anlage B Kapitel
B.1 Nr. 1 lautete: ,Das Verfahren zur Zulassung einer Zugfahrt muss einen sicheren Abstand

zwischen den Zigen gewahrleisten”.
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Zur sicheren Durchflihrung der Fahrten auf der Infrastruktur der DB Netz AG hatte die Fdl-in
als Bedienerin des Stellwerks Fallersleben hierzu untersetzende und ergdnzende
unternehmensinterne Arbeitsvorgaben zu beachten und umzusetzen, unter anderem die
Ril 408, das Betriebsstellenbuch und im Auftragsbuch ausliegende Auftrage sowie betriebliche

Mitteilungen (BM).

Im ESTW Fallersleben verrichteten der Fdl Mitte und der Fdl West gemeinsam die betriebliche

Tatigkeit. Dem Fdl Fallersleben West waren folgende Tatigkeiten zugeordnet:

e Die Durchfiihrung der Zug- und Rangierfahrten in den Betriebsstellen Bf Gifhorn, Ust
Leiferde (b Gifhorn), Bf Meinersen, Bf Dollbergen, Bf Inmensen-Arpke und den daran
anschliefenden Strecken.

e Fiihren des Vordrucks ,Anordnungen lber den Zugverkehr”

e Bedienung LeiDis-Fl

e Bedienung der Gleisbenutzungstabelle

e Bedienung von DBMAS

e Eingabe Gleiswechsel fiir Ziige mit Verkehrshalt (spatestens vor Zulassung der Fahrt)
in die Leittechnik LeiDis oder eine geeignete Anwendung in LeiDis-N zur Verbesserung
der Kundeninformation

e Uberwachung und Bedienung der LZB-Zentrale ,Fallersleben 3“

Die Rekonstruktion der betrieblichen Handlungen der in der Ereignisnacht zustandigen Fdl-in
Fallersleben West basierte auf der Auswertung der Stellwerksdokumentation, der

betrieblichen Unterlagen und den aufgezeichneten GSM-R-Gesprachen.
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Betriebssituation

Aufgrund von BaumalRnahmen auf der Strecke 1900 zwischen Braunschweig und Magdeburg
war die Strecke 6107 in der Ereignisnacht durch Umleiterverkehre stark frequentiert.
Zeitgleich fanden Arbeiten auf der Strecke 6399 und 1956 zwischen Fallersleben und
Abzweigstelle (Abzw) Weddel statt. Zum Ereigniszeitraum kam es aufgrund der hohen

Streckenbelastung zu einem Riickstau von Ziigen in Richtung Wolfsburg.

Die Guterziige DGS 90977 und DGS 42593 fuhren mit absteigender Kilometrierung im
Streckenabschnittes Bf Meinersen — Hp Leiferde (b Gifhorn) anzeigegefiihrt im
Teilblockmodus der LZB. Ein weiterer Giterzug mit der Zugnummer 45387 befand sich im
Teilblock 86 vor dem Blocksignal (Bksig) 502 der Ust Leiferde (b Gifhorn). Zugfolgebedingt kam
der Giiterzug DGS 90977 um 03:01:14 Uhr vor dem LZB-Bk 86 in ca. km 208,4 der Strecke zum
Halten. In der Stellwerksdokumentation war die Ausfahrt des auf diesen Zug folgenden

Guterzuges DGS 42593 aus dem Bf Meinersen um 03:15 Uhr dokumentiert.

Im Teilblockabschnitt 94 der Strecke kam es bei dem Giiterzug DGS 42593 zu einem LZB-
Ubertragungsausfall. Nach einem LZB-Ubertragungsausfall im Teilblockmodus muss die
Zugfahrt bei der Weiterfahrt zundchst bis zur Wiederaufnahme in die LZB signalgefiihrt
fortgesetzt werden. Der LZB-Ubertragungsausfall hat zur Folge, dass nur bei Beachtung einer
in der Ril 408 geregelten Abfolge von Handlungen eines Fdl, der weitere, sichere Betrieb
gewihrleistet wird. Durch die nach dem LZB-Ubertragungsausfall im Teilblockmodus nach
Regelwerk erforderliche Mitwirkung eines Fdl an der Weiterfahrt eines Zuges wird die
Sicherheitsverantwortung der Technik tber die Regelung des Raumabstandes zunachst auf
den Fdl verlagert, bis dies die Hauptsignale (ibernehmen kénnen. Eine Weiterfahrt als nun
signalgefihrte Zugfahrt ist deswegen an die Durchflihrung einer Erp durch den zustdndigen

Fdl geknipft, bevor die Erteilung eines Befehl 10 und 10.1 zur Weiterfahrt erfolgen darf.

Der eingetretene Ubertragungsausfall bei Zug DGS 42593 stellte in der Ereigniskette ein
wesentliches Vorkommnis dar, da diese Betriebssituation erst das Folgegeschehen
ermoglichte. Die BEU wertet den LZB-Ubertragungsausfall bei Zug DGS 42593 daher als
ursdchlichen Faktor [F1]. Zu den betrieblich-technischen Zusammenhdngen siehe

Kapitel 4.2.4.

Bedingt durch die Fahrt im Teilblockmodus der LZB wurde der Zug DGS 42593 durch das

Zugsicherungssystem der LZB infolge des Ubertragungsausfalls als Sicherheitsreaktion zum
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Stillstand gefihrt und kam in ca. km 210,40 der Strecke zum Halten. Der Gliterzug DGS 42593
befand sich nach dem Stillstand im Teilblockabschnitt 92, ca. 100 m vor der LZB-Bk 90, siehe

nachfolgende Abbildung.

@

Ust Leiferde (b Gifhorn) Bf Meinersen
—_—
Bksig 502 LBK 86 LBK 88 LBK 90 LBK 92
+

0 0 G

km 206,3

Zug 45387 . DGS 00977 H
km 205,7 E km 206,190 km 205,264‘ km 209,312 km 210,348 km 211,397

Hp Leiferde (b Gifhorn)

Abbildung 6: Betriebssituation bei LZB-Ubertragungsausfall des DGS 42593

Der LZB-Stordrucker der LZB-Zentrale ,Fallersleben 3“ registrierte den LZB-
Ubertragungsausfall des DGS 42593 um 03:16:46 Uhr.

Durchfiihrung der Erp

Um die Fahrt des DGS 42593 im Raumabstand als von nun an signalgefihrter Zug
sicherzustellen, sollten gemall Regelwerk durch die Fdl-in zwingend die im folgenden
beschriebenen Priiftatigkeiten zur Feststellung des Freiseins des vor dem Giterzug DGS 42593
liegenden Blockabschnitts bis zum Bksig 502 der Ust Leiferde (b Gifhorn) durchgefiihrt

werden.

Die Fdl-in hatte hierzu im Anschluss an die Standortmeldung eines Tf die Anwendung der
Regelungen aus der Ril 408.0652 Abschnitt 1 Abs. 2 bis 4 zu prifen. Im vorliegenden Fall
handelte es sich bei Zug DGS 42593 um einen Zug, der in einem Zugfolgeabschnitt zum Halten
kam, dessen Ende durch ein Blockkennzeichen der freien Strecke, hier durch das LZB-Bk 90,
gekennzeichnet war. Demzufolge war nach Ril 408.0652 Abschnitt 1 Abs. 4 zunachst eine Erp
durchzufiihren und im Zugmeldebuch zu dokumentieren. Der zu prifende Streckenabschnitt
umfasste in diesem Fall den Bereich von der Spitze des DGS 42593 bis zum néachsten

Hauptsignal, dem Bksig 502. Dies ist in der nachfolgenden Abbildung dargestellt.
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Bksig 502 [SARS LZB-Bk 86

Abbildung 7: Zu priifender Bereich fiir die Erp*

Im Anschluss an eine erfolgreiche Erp wird nach Ril 408.0652 Abschnitt 1 Abs. 5 der Befehl 10

und 10.1 durch den Fdl erteilt, um einem Zug so die signalgefiihrte Weiterfahrt zu gestatten.

Die Feststellungen, welche ein Fdl bei einer solchen Erp zu treffen hat, sind in der Ril 408.0241

Abschnitt 4 wie folgt funktional festgelegt:

,a) Der Zug ist an der Signal-Zugschlussstelle des Hauptsignals oder des Signals Ne 14 auf

der Rdumungspriifstelle vorbeigefahren.

b) Der Zug hat mindestens ein Zeichen des Schlusssignals. Im Betriebsstellenbuch kénnen

zusdtzliche Regeln gegeben sein.

¢) Das Hauptsignal bzw. der Melder der virtuellen Blockstelle der Rdumungsprtiifstelle zeigt
Halt und der Melder des Signals Zs 1, Zs 7 oder Zs 8 ist erloschen. Haltstellung und
Erléschen der Signale miissen im ESTW sicher angezeigt werden. An diesem Signal diirfen
Selbststellbetrieb oder Zuglenkung mit Lenkplan nicht eingeschaltet und FahrstrafSen nicht

eingespeichert sein. Der Bediener muss Sperre nach 408.0403 Nr. 7 anbringen. "

Diese funktionalen Regelungen missen im individuellen Stérungsfall zunachst passend auf die
relevanten Ortlichkeiten transferiert werden, bevor das Vorliegen der einzelnen Kriterien

festgestellt und zur insgesamt erfolgreichen Erp zusammengefasst werden kénnen.

Die Raumungsprifstelle zur Feststellung des Freiseins des durch den DGS 42593 befahrenen

Zugfolgeabschnitts war das Bksig 502 der Uberleitstelle (Ust) Leiferde (b Gifhorn). Der zu

4 DB Netz AG, bearbeitet durch BEU

> Ril 408.0241 Abschnitt 4
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prifende Zugfolgeabschnitt flir die Erp umfasste alle dem DGS 42593 bis dorthin
vorausliegenden LZB-Teilblockabschnitte 92 bis 86.

Zur Durchfihrung der Erp darf die Fdl-in gemaR der Ril 408.0248 Abschnitt 4 Absatz 4a) die
sicheren Anzeigen ihres Bedienplatzsystems auswerten. Hierzu mussten die Lupenbilder
»L_HMRS1“ und ,L_HLFG” auf den Monitoren 8 und 9 an ihrem Bedienplatz aufgeschaltet
werden, um die vor dem Giiterzug DGS 42593 liegenden Zugfolgeabschnitte bis zum Bksig 502
der Ust Leiferde (b Gifhorn) anhand der angezeigten Ausleuchtungen in den LZB-
Teilblockabschnitten 92 bis 86 auf Freisein zu prifen. Die von der Fdl-in tatsachlich
durchgefiihrten Aufschaltungen der Lupen konnten durch das EIU auf Anfrage der BEU nicht

mehr rekonstruiert werden.

Dieser Arbeitsablauf umfasste auch die Prifung durch den Fdl, ob der
Fahrstrallenfestlegeliberwachungsmelder, in diesem Fall an der LZB-Bk 86, angezeigt wird, um
anschlieRend ein sicheres Meldebild zur Auswertung der Melder durch die sogenannte BEFA-
Bedienung am Bedienplatz des Fdl zu erzeugen. Die erfolgreiche Durchfiihrung einer solchen
BEFA-Bedienung wird anschlieBend in der Kommunikationsanzeige der integrierten
Bedienerflihrung mit Angabe einer Uhrzeit in der elektronischen Stellwerksdokumentation

registriert.

In dem durch die Fdl-in zu prifenden Blockabschnitt ab der Spitze des DGS 42593 bis zum
Bksig 502 der Ust Leiferde (b Gifhorn) befanden sich um 03:18:32 Uhr, zum Zeitpunkt der

Meldung des LZB-Ubertragungsausfalls, folgende drei Ziige:

e der Zug 45387 vor dem Bksig 502 im Teilblockabschnitt 86, danach
o der Zug DGS 90977 vor dem LZB-Bk 86 im Teilblockabschnitt 88, danach
e der Zug DGS 42593 im km 210,40 im Teilblockabschnitt 92 (vgl. Abb. 6).

Durch die Ziige DGS 45387 und DGS 90977 war der durch die Fdl-in zu priifende
Blockabschnitt bis zum Bksig 502 der Ust Leiferde (b Gifhorn) folglich noch belegt. Diese
Belegung wurde der Fdl-in durch Rotausleuchtungen beider Teilblocke innerhalb der
Lupenansichten in den rot ausgeleuchteten Teilblockabschnitten 86 und 88 auf dem Monitor

ihres Bedienplatzsystems angezeigt, siehe nachfolgende Abbildung.
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Abbildung 8: Ausschnitt aus der Lupenansicht Bf Meinersen — Ust Leiferde (b Gifhorn)®

Die nach Ril 408 zwingend notwendigen Feststellungen zur erfolgreichen Durchfiihrung der
Erp im durch das Bksig 502 begrenztem Blockabschnitt konnten somit zum Zeitpunkt des GSM-
R-Gesprachs mit dem Tf des DGS 42593 um 03:18 Uhr wegen der bestehenden Belegungen
der Teilblécke 86 und 88 noch nicht getroffen werden. Das ersatzweise Auswerten der
sicheren Anzeige mittels BEFA-Bedienung war zu diesem Zeitpunkt ebenfalls noch nicht
moglich, da der FahrstralRenfestlegeliberwachungsmelder am LZB-Bk 86 durch die
vorhandene Gleisbelegung in diesem Abschnitt noch nicht angezeigt wurde. Die in der FV
geforderten Voraussetzungen zur Ausfertigung des Befehls 10 und 10.1 an den Tf des

Guterzuges DGS 42593 waren folglich nicht gegeben.

Vor der Befehlstiibermittlung an den DGS 42593 war keine BEFA-Bedienung durch das
Dokumentationssystem des ESTW registriert worden. Im Zugmeldebuch als relevante
betriebliche Unterlage zur Nachweisfiihrung einer Erp erfolgte kein schriftlicher Nachweis
Uber deren Durchfiihrung vor der Zulassung der Zugfahrt DGS 42593. Unter Betrachtung
dieser Untersuchungsergebnisse resultiert die Feststellung, dass die nicht regelkonform
durchgefiihrte Erp durch die Fdl-in als ein ursachlicher Faktor dieses Ereignisses zu werten ist

[F2].

Das Ausstellen des Befehls an den Tf des DGS 42593 ware bei regelkonformer Handlungsweise
der FdI-in erst nach der Feststellung der vollstandigen Ankunft des Zuges DGS 90977 auf der
Raumungsprifstelle und anschlieBend erfolgreich durchgefiihrter Erp zu einem spateren

Zeitpunkt zuldssig gewesen.

6 DB Netz AG, bearbeitet durch BEU
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Befehlsiibermittlung an den Tf der Zugfahrt DGS 42593

Bei einem LZB-Ubertragungsausfall muss ein Tf dem Fdl nach den Vorgaben der Ril 408.0652

Abschnitt 1 Abs. 1 mitteilen, wo die Spitze seines Zuges halt.

Um 03:18:32 Uhr meldete sich der Tf des DGS 42593 per GSM-R bei der zustandigen Fdl-in
Fallersleben West und informierte sie regelkonform tiber den LZB-Ubertragungsausfall seines

Zuges.

Das GSM-R-Gesprach zwischen der Fdl-in Fallersleben West und dem Tf des DGS 42593, in
welchem der Tf den Standort seines Zuges nannte, wurde von 03:18:15 Uhr bis 03:23:23 Uhr

aufgezeichnet.

Der Befehl zur signalgefiihrten Weiterfahrt des Zuges mittels der Befehlsziffern 10 und 10.1
wurde in diesem GSM-R-Gesprach um 03:21 Uhr als gliltig gekennzeichnet. Der durch die FdI-
in ausgestellte und auf dem Stellwerk ausliegende Befehl stimmte mit dem Wortlaut des
aufgezeichneten =~ GSM-R-Gespriachs  (berein.  Ubermittlungsfehler durch z. B.
Missverstandnisse in der Kommunikation konnten durch die BEU ausgeschlossen werden. Fiir
die Fdl-in war dieser Befehl der erste Befehl, den sie bis zu diesem Zeitpunkt wahrend ihrer

Arbeitsschicht ausfertigte.
Einordnung einer Zugfahrt mit Befehl 10 im Kontext der Ril 408

Durch den Befehl Nr. 10 wechselte der Giterzug DGS 42593 hinsichtlich des Prinzips zur
Regelung des Fahrens im Raumabstands von einem anzeigegefiihrten zu einem
signalgefihrten  Zug.  Entsprechend der Auflistung in der Tabelle der
Ril 408.0455 Abschnitt 1 Abs. 1 war die Erteilung des Befehls 10 nicht als eine Zugfahrt mit
besonderem Auftrag definiert [F4]. Zugfahrten, die mittels Befehl Nr. 10 und 10.1 vom Fdl
zugelassen werden, wurden durch das zum Ereigniszeitpunkt in der aktuellsten Fassung
glltige betriebliche Regelwerk somit nicht als Zugfahrten mit besonderem Auftrag gewertet.
Aus den Begriffsbestimmungen der Ril 408.0101A01, Seite 14, wurden Zugfahrten mit

besonderem Auftrag wie folgt definiert:

»Eine Zugfahrt mit besonderem Auftrag ist eine Zugfahrt, die der Fdl nicht durch
Fahrtstellung eines Hauptsignals oder einem daraus abgeleitetem Auftrag LZB-Fahrt bzw.

einer ETCS-Fahrterlaubnis in der ETCS-Betriebsart FS zulassen kann oder darf. An einer
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virtuellen Blockstelle entspricht der Fahrtstellung des Hauptsignals der entsprechende

Fahrtmelder.”

Durch diese fehlende Zuordnung des Befehls 10 und 10.1 zum ,Fahren mit besonderem
Auftrag” in der Tabelle des Regelwerks der DB Netz AG in der Ril 408.0455 Abschnitt 1 Abs. 1
fand flr die Befehlstibermittlung der Fdl-in an den Tf des DGS 42593 die im Auftragsbuch auf
dem Stellwerk Fallersleben ausliegende BM 2018-037/B-BW (A02) keine Anwendung. Die
genannte BM mit dem Titel ,Zusitzliche MaRnahmen bei der ersten Zugfahrt im Ubergang
Regelbetrieb zu Zugfahrten mit besonderem Auftrag” mit Giiltigkeit ab dem 20.07.2018 sieht
vor, dass ein Fdl, der eine Fahrt aufgrund UnregelmaRigkeiten an den Signalanlagen nur
mittels besonderem Auftrag zulassen kann, dem Tf des ersten Zuges nach Eintritt der
UnregelmaRigkeit zusatzlich zu den Regeln der Ril 408 mit Befehl 12 Grund Nr. 1 beauftragen
muss, im betroffenen Abschnitt auf Sicht zu fahren. Dieser Grundsatz soll dazu dienen, in
Szenarien nicht wirkender, hochzuverlassiger Signalanlagen ein eventuelles SchadensausmaR
aus den Folgen menschlicher Fehlhandlungen zu reduzieren. Ein solches Vorgehen wurde dem
EIU DB Netz AG sowohl von der BEU als auch von der Sicherheitsbehérde, dem Eisenbahn-

Bundesamt (EBA), nach einer Serie schwerer Unfalle im Januar 2018 dringend empfohlen.

Die Erteilung des Befehls 10 und 10.1 an den Tf des DGS 42593 fiel nicht unter den
Regelungscharakter der o. g. BM. Resultierend wurde dieser Umstand als ein beitragender
Faktor mit Einfluss auf die betriebliche Abwicklung der Situation eines LZB-

Ubertragungsausfalls gewertet [F4].
Handlungen der Fdl-in im Notfallmanagement

Um 03:27:35 Uhr wurde die Fdl-in durch den aufgeregt wirkenden Tf des DGS 90977 (iber eine
seiner Wahrnehmung nach geschehene Auffahrt eines Zuges auf seinen stehenden Giterzug
informiert. Um 03:28:35 Uhr erfolgte der erste Versuch der Fdl-in, den Tf des aufgefahrenen
DGS 42539 per GSM-R zu erreichen. Um 03:30:07 Uhr wurde vom Fdl Fallersleben Mitte per
GSM-R ein Nothaltauftrag fiir den Bf Fallersleben sowie die Strecke Immensen Arpke -
Fallersleben ausgesprochen. Dieser Fdl war fiir den Ereignisort nicht zustandig. Es ist aber
davon auszugehen, dass er von seinem zur Fdl-in Fallersleben West benachbarten Arbeitsplatz

auf das Geschehen aufmerksam wurde und eingriff.

7 Ril 408.0101A01, Seite 14, Begriffsbestimmungen

Seite 24 von 71



Untersuchungsbericht

Zugkollision, 17.11.2022, Bf Meinersen — Hp Leiferde (b Gifhorn)

Danach erfolgten zwischen 03:32:15 Uhr und 03:34:56 Uhr finf weitere erfolglose Versuche
der Fdl-in Fallersleben West, den Tf des DGS 42593 per GSM-R zu erreichen, bevor sie sich um
03:34:56 Uhr erneut beim Tf des DGS 90977 meldete. In diesem Gesprach teilte sie ihm mit,
dass der Tf des DGS 42593 nicht zu erreichen sei. Der Tf des DGS 90977 forderte die Fdl-in auf,
einen Notarzt fiir den Tf des DGS 42593 anzufordern, da dieser sich seiner Vermutung nach
verletzt haben misse. Dieses Gesprach zwischen der Fdl-in und dem Tf des DGS 90977 ist in

der nachfolgenden Tabelle aufgefiihrt.

Funktion | Inhalt

Fdl-in Du, ich versuche ihn die ganze Zeit dahinten zu erreichen — der
geht nicht dran.

Tf Dann ist ihm was passiert.

Fdl-in Wie bitte?

Tf Dann ist ihm was passiert. Der hat sich den Kopf gestoflen. Na
schick da einen Notarzt hin!

Fdl-in -kurzes Schweigen-

Tf So wie der hier draufgebrettert ist, der hat mich ein paar Meter
vorgeschoben, ich hab ‘nen 600 m langen Zug. Der hat sich richtig
schwer gestolRen! Ich weiB nicht, was sonst passiert sein kann,
wer mich sonst irgendwie vorschiebt...

Fdl-in Oke, oke machen wir.
Tf Ja, das ist meine Vermutung!
Fdl-in Ja, danke ciao.

Tabelle 5: GSM-R Gesprach zwischen Fdl-in und Tf des DGS 90977 von 03:34:56 Uhr bis 03:35:43 Uhr

Daraufhin erfolgten von 03:35:45 Uhr bis 03:38:50 Uhr vier weitere Versuche der Fdl-in, einen
Kontakt zum Tf des DGS 42593 herzustellen. Um 03:38:55 Uhr meldete sich der Tf des
DGS 90977 erneut bei der Fdl-in und teilte ihr mit, dass er die Lage nun erkunden wolle. Zu
diesem Zweck riickversicherte der Tf sich bei ihr, dass das Gleis gesperrt sei und beide
tauschten die jeweiligen Handynummern aus. Weitere GSM-R-Gesprache zwischen dem Tf
des DGS 90977 und der Fdl-in wurden per GSM-R nicht aufgezeichnet. Insgesamt versuchte
die Fdl-in nach dem Ereigniseintritt vierzehn Mal den Tf des DGS 42593 per GSM-R-Zugfunk zu
erreichen. Der Nothaltauftrag fir die Strecke wurde um 03:30:42 Uhr vom Fdl| Fallersleben
Mitte abgesetzt. Die weiteren Schritte im Notfallmanagement wurden ebenfalls durch den Fdl

Fallersleben Mitte in der BZ Hannover eingeleitet. Um 03:36 Uhr und damit ca. zehn Minuten
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nach der Kollision wurde durch ihn die Notfallleitstelle informiert, sodass Rettungskrafte

alarmiert werden konnten.

Das verzogerte Handeln im Notfallmanagement durch die Fdl-in Fallersleben West wurde im
Rahmen der Untersuchungen des Ereignisablaufs als ein beitragender Faktor mit Auswirkung

auf das unverzigliche Einleiten von Mallnahmen der Fremdrettung gewertet [N6].
Anzeigeergonomie Bedienplatz Fallersleben West

Die durch die Fdl-in an ihrem Bedienplatz aufzuschaltenden Lupenbilder ,L HMRS1“ und
,L_HLFG" auf den Monitoren 8 und 9 sind in der nachfolgenden Abbildung dargestellt. Bei
Aufschaltung beider Lupenbilder wurde die Strecke Bf Meinersen — Hp Leiferde (b Gifhorn)
wie folgt dargestellt: Sie begann im unteren Bereich des Monitors 8 von rechts nach links, und
setzte sich dann in der darlber liegenden Zeile von rechts nach links bis zur linken
Monitorkante des Monitors 8 fort, um dann auf dem Monitor 9 tUberzugehen. Auf dem weiter
links befindlichen Monitor 9 setzt sie sich wiederum in der untersten Zeile von rechts nach
links fort. Das Streckenband ist einmal auf der oberen Zeile des Monitors 8 und nochmals auf
der unteren Zeile des Monitors 9 mit der Bezeichnung ,,Ust Leiferde (HLFG 05)“ (iberschrieben,
wenngleich die Ust Leiferde (b Gifhorn) streckenseitig erst in km 205,7, und damit auf Monitor

9 in der oberen Zeile, angeordnet war.

Durch diese Doppelung der Bezeichnung erschienen die beiden Zeilen mit den fiir die Erp
malgeblichen LZB-Teilblocken sehr dhnlich. Weitere vorhandene, dhnliche Grafikelemente
wie die der Hauptsignale und LZB-Bk kénnen beglinstigen, dass die Zeilen verwechselt werden.
Dieser Umstand der Anzeigeergonomie wurde durch die BEU als ein beitragender Faktor [F3]
auf die Ereigniskette gewertet, da die Bezeichnung des Streckenbandes dem/der Bediener/in
im Zweifel die Orientierung erschwert und eine Priifung der Anzeigen dadurch unvollstandig
erfolgen konnte. Ob Lupenbilder tatsachlich aufgeschaltet wurden, lieB sich durch das EIU

nicht mehr rekonstruieren.
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: “

Ust Leiferde (b Gifhorn)

L

FALLE — = © ::;_.:" -_______———___ E -_‘_—;-—-__________._‘5 _O_d ° I_:g_“_
Abbildung 9: Lupenansicht L_HLFG (links, Monitor 9) und L_HMRS1 (rechts, Monitor 8)
4.1.2 Untersuchung der betrieblichen Abldufe der EVU

In den nachfolgenden Abschnitten werden die betrieblichen Ablaufe der am Ereignis
beteiligten Zugfahrten DGS 42593 und DGS 90977 dargestellt. Neben der Auswertung der EFR

erfolgt jeweils eine Darstellung der relevanten Regelungen zum Ereignishergang.

GemaR § 4 Abs. 3 AEG ist ein EVU verpflichtet, den Betrieb sicher zu fiihren. Insbesondere
besteht eine Verpflichtung zur sicheren Durchfiihrung von Zugfahrten. Zur Gewahrleitung der
systematisch sicheren Betriebsfiihrung gehort u. a. das Aufstellen und Einhalten eines den
gesetzlichen Anforderungen geniigenden SMS entsprechend § 4 Abs. 4 AEG i.V. m. der
Richtlinie (EU) 2016/798. Inhaltliche MalRstabe fur ein SMS waren die Aufstellung und
Einhaltung derin der Verordnung (EU) 2018/762 genannten Anforderungen. Zudem waren die
vom EIU zur Benutzung der Infrastruktur erstellten Betriebsregeln zu beachten und

umzusetzen.

4.1.2.1 EVU Crossrail Benelux N.V.

Die Crossrail Benelux N.V. war das zum Ereigniszeitpunkt verantwortliche EVU fir die Zugfahrt
DGS 42593 und verfligte Uber eine Sicherheitsbescheinigung gemalR § 7a AEG mit einer
Gultigkeit bis zum 18.10.2027. Das EVU war damit zur Teilnahme am Eisenbahnbetrieb
berechtigt.

Regeln fiir die Durchfiihrung von Zugfahrten und zur Planung und Uberwachung des Betriebes

durch den Unternehmer waren im BRW umgesetzt.

Betrieblicher Ablauf der Zugfahrt DGS 42593
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Fir den Glterzug DGS 42593 war gemall der Kopfangabe des Fahrplans eine
Hochstgeschwindigkeit von 90 km/h vorgegeben, siehe nachfolgende Abbildung.

Fahrplan vom 16./17.11.22 - 16./17.11.22
Buchfahrplan giltig ab 16./17.11.22

(Antwerpen-Noord) Auchen West Gr - Kothen Mitte
42593 DGS

16./17.11.22
Tfz 80 6186 1920t 479 m Mbr 60 G

90 km/h

Abbildung 10: Kopfangaben des Fahrplans von DGS 42593

Fiir den Guterzug DGS 42593 war auf seinem Laufweg sowohl eine Signal- als auch eine
Anzeigefiihrung durch die LZB vorgesehen. Ab dem Ausfahrsignal des Bf Lehrte Pbf wurde der
Zug bei einer zuldssigen Fahrplanhochstgeschwindigkeit von bis zu 90 km/h mittels der LZB
anzeigegefihrt. Bei anzeigegefiihrten Ziigen wird dem Tf die zuldssige Geschwindigkeit als
Sollgeschwindigkeit (vg,;;) gemaR Ril 408.2341 Abschnitt 2 Abs. 2 in der LZB-

Flhrerraumanzeige angezeigt.

Die nachfolgende Abbildung zeigt einen Ausschnitt aus dem Fahrplan des DGS 42593 fiir
diesen Streckenabschnitt. Der Standort des Zuges nach dem LZB-Ubertragungsausfall ist in der

Abbildung markiert.
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90 |- ZF GSM-R -
Meinersen 213,7 21.26
Asig 213.4
¥ 213,2
(¥) 213,1
LZB-Bk 94, 212,4
(LIB-Bk 194)
LZB-Bk 92, 2114
| i : Standort]des DGS 42593
LZB-Bk 90 210,3
(LIB-Bk 190) 210,1
(LZB-Bk 188), 209,3
LZB-Bk 88
LZB-Bk 86, 208,3
(LZB-Bk 186)
Leiferde Hp 206,3 33
Bksig ohne Is 6, 206,2
(Bksig ohne s 6)
Ust Leiferde 205,7 33
¥, (¥) 205,5
LZB-Bk 80, 204,8
(LZB-Bk 180)
204,2

Abbildung 11: Ausschnitt aus dem Fahrplan von DGS 42593

Nach der anzeigegefiihrten Ausfahrt des DGS 42593 aus dem Bf Meinersen kam es im
Teilblockabschnitt 94, ca. in km 211,5 der Strecke Bf Meinersen — Uberleitstelle (Ust) Leiferde
(b Gifhorn) zu einem LZB-Ubertragungsausfall im Teilblockmodus mit der Zielgeschwindigkeit
(v,ie1) = 000. Entsprechend einer zeitabhingigen Uberwachungsbremskurve lief in der fiir den
Tf relevanten Fiuhrerraumanzeige die FlihrungsgroBe vg,;; auf 0 km/h zurlck, der Giterzug
DGS 42593 wurde zur Ausfallgeschwindigkeit nach ,,000“ bis zum Stillstand durch die LZB
herunter gefiihrt. Optisch und akustisch wurde der LZB-Ubertragungsausfall fiir den Tf
unmittelbar durch das Dauerlicht des Leuchtmelders ,,Stor” sowie den akustischen Signalgeber
erkennbar. Nach Zeitablauf von drei Sekunden wurde dem Tf der LZB-Ubertragungsausfall in
der Fiihrerraumanzeige durch den blinkenden Leuchtmelder ,,U“ und die Anzeige ,v,;,; = 000

in Verbindung mit der Meldung ,Zielentfernung = abgeschaltet” visualisiert. Die
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Wahrnehmung des LZB-Ubertragungsausfalls musste der Tf innerhalb von 10 Sekunden

mittels Bedienung der Taste ,Frei” betitigen, wodurch der Leuchtmelder ,,U“ erlosch.

Bei einem solchen LZB-Ubertragungsausfall im Teilblockmodus muss ein Tf nach dem Anhalten
seines Zuges gemdR den Regelungen der Ril zu 408.2652 Abschnitt 1 Abs. 2 den FdI
verstandigen. Der Tf muss dem Fdl den Standort der Spitze seines Zuges angeben. Halt der Zug
vor einem Hauptsignal oder Blockkennzeichen, so muss er dieses nennen, andernfalls gilt als
Standort das erste Hektometerzeichen, das sich nach dem Anhalten vor der Spitze des Zuges
befindet. Die Weiterfahrt erfolgt mittels Bedienung der Taste ,Befehl“ unter der Bedingung,
dass zuvor gemald Ril 408.2652 Abschnitt 1 Abs. 2 letzter Satz als nun signalgefiihrter Zug ein

schriftlicher Befehl 10 und 10.1 durch den zustandigen Fdl ausgestellt wurde.

Der Giterzug DGS 42593 kam im Teilblockabschnitt 92, ca. 100 m entfernt von der LZB-Bk 90,
zum Halten. Die Auswertung der GSM-R-Gesprachsaufzeichnungen ergab, dass sich der Tf des
DGS 42593 um 03:18:15 Uhr bei der zustandigen Fdl-in Fallersleben West zwecks der
Mitteilung des LZB-Ubertragungsausfalls und seiner Standortnennung meldete. Als Standort
seines Zuges gab er den km 210,40 an. In diesem GSM-R Gesprach erhielt der Tf von der FdI-
in mittels Ubermittlung eines Befehls 10 und 10.1 die Erlaubnis, signalgefiihrt tber eine
Distanz von 2.000 m mit maximal 40 km/h weiter zu fahren. Der Befehl wurde nach der
Wiederholung des Wortlautes durch den Tf um 03:21 Uhr glltig und der Tf setzte die Fahrt
des Zuges in Richtung des Hp Leiferde (b Gifhorn) fort. Der vom Tf erstellte Befehl war
deckungsgleich zu dem Befehl auf dem Stellwerk, Missverstandnisse oder Fehler bei der

Ubermittlung per GSM-R-Zugfunk konnten ausgeschlossen werden.
Stellungnahme des Tf

Der Tf gab in seiner Stellungnahme an, dass er nach der Befehlsiibermittlung seine Fahrt
signalgefihrt im Zugsicherungssystem PZB fortgesetzt habe. Der zu befahrene
Streckenabschnitt sei dunkel gewesen, zudem habe es leicht geregnet. Er habe sich in der
Dunkelheit darauf konzentriert, das nachste fir ihn glltige Signal an der Strecke
wahrzunehmen. Als er wahrend der Fahrt in einer Entfernung von ca. 100 m die
Schlussscheiben eines Giiterzuges wahrgenommen habe, habe er unmittelbar eine
Schnellbremsung eingeleitet. |hm sei bewusst gewesen, dass diese Schnellbremsung,

aufgrund der Beladung der Wagen seines Zuges, die Zugkollision nicht mehr verhindern
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wirde. Er sei eine unbestimmte Zeit bewusstlos gewesen und habe dann die Stimmen der

Ersthelfer wahrgenommen, die ihm dabei geholfen hatten, sein Tfz zu verlassen.
Auswertung der EFR-Daten

Zur Rekonstruktion der betrieblichen Ablaufe des EVU wertete die BEU die Daten aus, die das
fihrende Tfz 186 226-7 des DGS 42593 gespeichert hatte. Die Auslesung der Daten erfolgte
durch einen Mitarbeiter des EVU. Im Fahrzeug der Baureihe 186 war ein Aufzeichnungssystem

TELOC2500 der Firma HaslerRail vorhanden.

Das PZB-Fahrzeuggeradt des Tfz war eingeschaltet, die Rohdaten waren vollstandig und
fehlerfrei aufgezeichnet. Die im folgenden genannten Zeiten sind systeminterne Zeiten der
Fahrzeugeinrichtung, die von der tatsachlichen Uhrzeit abweichen kénnen. Bei diesem
Ereignis wichen die registrierten Uhrzeiten um -60 Minuten von der tatsachlichen Uhrzeit ab.

Diese absolute Zeit wurde fiir die unten folgende EFR-Auswertung auf die Realzeit normiert.

In den EFR-Zugdaten waren neben der Zugnummer auch die Zuglange und die vorhandenen
Bremshundertstel (BRH) und die Bremsart (BRA) korrekt abgebildet. Der Giiterzug verkehrte
in der unteren Zugart ,,U“. Der Tf gab den Wert 100 als VMZ ein und setzte durch diese Eingabe
die maximal mogliche LZB-Sollgeschwindigkeit des Zuges, abweichend zum Fahrplan, auf
100 km/h. Laut den vorliegenden Unterlagen hatte als maximal zuldssige Geschwindigkeit des
Zuges (VMZ) der Wert 90 eingegeben werden missen. Diese Einstellung hatte zur Folge, dass
in den anzeigegefiihrten Bereichen der Zugfahrt die zuldssige Hochstgeschwindigkeit des
Zuges um 10 km/h uberschritten wurde. Die eingegebenen Daten kénnen auszugsweise der

untenstehenden Tabelle enthommen werden.

Parameter Eingegebener Wert

Tf-Nummer vom EVU vorgegeben

Zugnummer 42593

BRA 2
BRH 070
VMZ 100
Zugart u
Zuglange 460

Tabelle 6: Eingegebene EFR-Zugdaten DGS 42593
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Die Auswertung der tabellarisch aufgezeichneten EFR-Daten ergab, dass der Tf die
Wahrnehmung des LZB-Ubertragungsausfalls um 03:16:38 Uhr bei einer Geschwindigkeit von
70 km/h mittels Bedienung der Taste ,Frei” bestatigte. Der Guterzug DGS 42593 wurde zur
Ausfallgeschwindigkeit nach ,000“ (ber eine Distanz von ca. einem Kilometer bis zum
registrierten Stillstand um 03:18:25 Uhr durch die LZB heruntergefiihrt. Es schloss sich eine
Standzeit von 05:28 Minuten an, die der Tf fir die Kontaktaufnahme tGiber GSM-R zur Fdl-in
nutzte. Um 03:23:43 Uhr wurde die Zugfahrt mittels Bedienung der Taste , Befehl” fortgesetzt.
In den EFR-Daten war eine kontinuierliche Beschleunigung des Fahrzeugs registriert, sodass
der Zug um 03:26:01 Uhr, nach einer zurlickgelegten Wegstrecke von ca. 760 m, eine
Geschwindigkeit von ca. 40 km/h erreichte. Der Zug wurde weiterhin kontinuierlich
beschleunigt und legte so ca. 480 m zurlick, bis um 03:26:42 Uhr dann eine maximale
Geschwindigkeit von ca. 50 km/h in den EFR-Daten registriert wurde. Diese Geschwindigkeit
wurde Uber eine Strecke von 139 m und eine Dauer von 7 Sekunden beibehalten. Das Einleiten
der Schnellbremsung durch den Tf war um 02:26:48 Uhr bei einer Geschwindigkeit von
ca. 50 km/h aufgezeichnet. Die Schnellboremsung wurde umgehend wirksam, dies war an dem
registrierten, unmittelbaren Druckabfall in der HL von 5,00 bar auf 1,75 bar ersichtlich. Nach
dem Einleiten der Schnellbremsung legte der Zug noch eine Wegstrecke von 140 m zuriick,
bevor der Abriss der Aufzeichnung bei einer Geschwindigkeit von ca. 36 km/h um
03:26:56 Uhr registriert wurde. Dieser Abriss der Datenaufzeichnung war eine Folge der
Zugkollision. Ab dem Zeitpunkt der Fortsetzung der Zugfahrt nach Befehlserhalt bis zur
Kollision legte der Glterzug DGS 42593 insgesamt eine Wegstrecke von 1.519 m zuriick. Die
untenstehende Abbildung zeigt die grafische Auswertung der EFR-Daten des Giiterzuges
DGS 42593. Anhand der Standortmeldung des Tf wurden die Wegdaten fiir diese grafische

EFR-Auswertung durch die BEU normiert.

Anzeige des LZB-Ubertragungsausfalls Beginn der Zugfahrt mit Befehl
um 03:16:35 Uhr bei 1, = 70 km/h um 03:23:43 Uhr :
= Beschleunigung des Zuges
£ : : auf Py, = 50 km/h
E. - 3 . -
s « Follision um 03:26:56 Uhr
- bei V= 36,8 km/h
>
. Ve o
| Einleiten Schnellbremsung
. : - um 02:26:48 Uhr
4 SERVICE BRAKE OF Uynae= 48,8 kmfh
:,..; .. - Bedienung Taste ,Frei® |« Bedienung Taste _Befehl”
E il E - — =
.— Druckabfall in der HL von
5,00 bar auf 1,75 bar
211,41 210,40 Wog trd 208,95

Abbildung 12: Grafische Auswertung der EFR-Daten von Zug DGS 42593
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Die Auswertung der EFR-Daten zeigte, dass der Tf des DGS 42593 seine Fahrt unter
Uberschreitung der zuldssigen v,,,, fortsetzte. In Anbetracht der beférderten Tonnage ist
nach allgemeinem Erfahrungsschatz nicht auszuschlieRen, dass sich dieser Umstand
beitragend auf die VergrofRerung des Schadensausmalles durch die Aufprallgeschwindigkeit
von 36 km/h auswirkte. Bei regelkonformer Fahrweise ware die Schnellbremsung bereits bei
einer Geschwindigkeit von maximal 40 km/h eingeleitet worden. Die BEU wertete den

RegelverstoR im Rahmen der Ereignisuntersuchung als einen beitragenden Faktor [F5].

4.1.2.2 Halter Alpha Trains Luxembourg S.ar.l.

GemaR § 4a AEG sind die EVU und Halter von Eisenbahnfahrzeugen fir die Instandhaltung
ihrer Eisenbahnfahrzeuge zustandig. Die Aufgabe fiir die Instandhaltung des
Tfz 91 88 7186 226-7 wurde durch Alstom Belgium sa ausgefiihrt. Hierzu zdhlten auch die
vorbeugende und anlassbezogene Instandhaltung des Fahrzeugs und seiner Bordsysteme.
Hierbei ergeben sich jedoch Schnittstellen in der Zusammenarbeit mit dem EVU und dem
Fahrzeughalter, da die Instandhaltung von den Einsatzbedingungen und den auftretenden
Mangeln im Betrieb abhéangig ist. Entsprechend ergab sich auch fir den LZB-Rechner und fiir
die Funktionsfahigkeit der LZB auf dem Fahrzeug ein erforderlicher Informationsaustausch mit
dem EVU Crossrail Benelux N.V. Da das EVU der BEU keine Regelungen der Zusammenarbeit

erlauterte, wurde die Aufgabenerfillung der ECM durch die BEU nicht weiter analysiert.

Der Fahrzeughalter Alpha Trains Luxembourg S.a r.l. teilte der BEU mit, dass ,die
Zusammenarbeit zwischen den Akteuren (EVU, Halter und ECM) im ,,Master Lease Agreement”
sowie in der ,Lease Confirmation” eindeutig geregelt sei.” Diese Vertrage wiirden weiter die
Anforderungen der Verordnung (EU) 779/2019 erfillen, einschlieRlich der Verpflichtung zum

Austausch von Informationen und Dokumentationen zwischen den Beteiligten.

Beziiglich der betrieblichen und technischen Feststellungen zur Funktionsbereitschaft der LZB

siehe auch Kapitel 4.2.4.

4.1.2.3 EVU Locon Logistik & Consulting AG

Die LOCON Logistik & Consulting AG war das zum Ereigniszeitpunkt verantwortliche EVU fir
die Zugfahrt DGS 90977 und verfligte liber eine Sicherheitsbescheinigung gemall § 7a AEG mit
einer Gultigkeit bis zum 16.11.2023. Das EVU war damit zur Teilnahme am Eisenbahnbetrieb

berechtigt.
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Regeln fiir die Durchfiihrung von Zugfahrten und zur Planung und Uberwachung des Betriebes

durch den Unternehmer waren im BRW umgesetzt.
Betrieblicher Ablauf der Zugfahrt DGS 90977

Gemal dem durch das EVU bestellten Fahrplan befand sich der Giiterzug DGS 90977 auf dem
Weg von Gitersloh nach Schwedt (Oder). Zugfolgebedingt kam der in diesem
Streckenabschnitt anzeigegefiihrte Zug um 03:01 Uhr vor dem LZB-Bk 86 in km 208,4 des

Streckenabschnittes Bf Meinersen — Hp Leiferde (b Gifhorn) zum Halten.

Der Tf meldete der Fdl-in nach dem Ereignis um 03:28:31 Uhr per GSM-R Einzelruf eine seiner
Meinung nach geschehene Zugkollision, erkldarbar durch den von ihm wahrgenommenen
Vorschub seines Zuges. Einen Nothaltauftrag gemal Ril 408.2581 setzte er nicht ab, obwohl
die Wucht der Kollision sein Triebfahrzeug um ca. 10 m nach vorne geschoben hatte. Dieser
Umstand wurde durch die BEU als ein beitragender Faktor in Bezug auf das
Notfallmanagement nach Ereigniseintritt gewertet [N7]. Wird ein Nothaltauftrag nach einem
Ereignis nicht unverziglich abgesetzt, kann dies Folgeereignisse nach sich ziehen. Die
Ril 408.2581 schreibt vor, dass grundséatzlich in eigener Verantwortung umsichtig und

entschlossen alles getan werden muss, um eine Gefahr abzuwenden oder zu mindern.
Stellungnahme des Tf

Der Tf gab in seiner Stellungnahme an, dass sein Zug gegen 03:30 Uhr einige Meter nach vorne
geschoben worden sei. Es habe eine Sifa-Zwangsbremsung eingesetzt, die er mittels
Schnellbremsung unterstltzt habe. Daraufhin habe er die Fdl-in Fallersleben West liber diesen
Sachverhalt informiert. Er habe in diesem Gesprach bereits eine Zugkollision vermutet. Gegen
03:30 Uhr habe er die Notfallleitstelle des EVU LOCON Logistik & Consulting AG verstandigt.
Ungefahr zeitgleich erfolgte der Nothaltauftrag des Fdl. Die Fdl-in habe sich erneut bei ihm
gemeldet und ihm mitgeteilt, dass eine Kontaktaufnahme zum Tf des DGS 42593 nicht moglich
gewesen sei. Er habe um Zustimmung gebeten, das Gleis zu erkunden und sich auf den Weg
zu machen um dem Tf des DGS 42593 erste Hilfe zu leisten. Gegen 03:39 Uhr habe er den
Erkundungsgang gestartet und habe auf seinem Weg Gaskesselwagen hinter seinem Zug
erkannt. Er sei zum Eigenschutz sofort in Richtung seines Tfz umgekehrt und habe die
Polizeinotrufnummer ,, 110“ gewahlt. In diesem Gesprach mit der Notfallleitstelle der Polizei

habe er auch auf erforderliche RettungsmaRnahmen hingewiesen. Gegen 03:50 Uhr seien die
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ersten Rettungskrafte der freiwilligen Feuerwehr an seinem Standort eingetroffen. Er habe

diese liber die Lage informiert und auf seinem Tfz auf weitere Anweisungen gewartet.

Ein weiteres GSM-R Gesprach erfolgte dann um 04:01:47 Uhr mit dem Glterzugdisponenten

der BZ Hannover, der sich nach der aktuellen Situation vor Ort beim Tf erkundigte.
Auswertung der EFR-Daten

Zur Rekonstruktion der betrieblichen Abldufe des EVU wertete die BEU die Daten aus, die das
fihrende Tfz 192 060-2 des DGS 90977 gespeichert hatte. Die Auslesung der Daten erfolgte
durch einen Mitarbeiter des EVU. Im Fahrzeug der Baureihe 192 war ein Datenrekorder des

Typs RBL1S3fyga (REDBOXlog) der Firma DEUTA-WERKE GmbH verbaut.

Das PZB-Fahrzeuggerat des Tfz war eingeschaltet, die Rohdaten waren vollstandig und
fehlerfrei aufgezeichnet. Die im folgenden genannten Zeiten sind systeminterne Zeiten der
PZB-Fahrzeugeinrichtung, die von der tatsachlichen Uhrzeit abweichen kénnen. Bei diesem

Ereignis wichen die registrierten Uhrzeiten nur geringfligig von der tatsachlichen Uhrzeit ab.

In den EFR-Zugdaten waren neben der Tf-Nummer auch die Zugnummer sowie die Zuglange
und die vorhandenen BRH und die BRA korrekt eingegeben. Der Giiterzug verkehrte in der
mittleren Zugart ,M“. Korrespondierend zum Fahrplan des Zuges wurde als VMZ der Wert 100

eingegeben. Die eingegebenen Zugdaten kdnnen der untenstehenden Tabelle enthommen

werden.
Parameter Eingegebener Wert
Tf-Nummer vom EVU vorgegeben

Zugnummer 90977

BRA 4
BRH 070
VMZ 100
Zugart M
Zuglange 600

Tabelle 7: Eingegebene EFR-Zugdaten DGS 90977

Die Auswertung der tabellarischen EFR-Daten des Tfz ergab, dass der Gliterzug DGS 90977 um
03:01:14 Uhr zum Halten kam. Dieser registrierte Halt des Glterzuges war vor dem LZB-Bk 86

in km 208,3 der Strecke zu verorten. Das Fiihrerbremsventil befand sich in der Bremsstellung
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und der Druck in der Hauptluftleitung (HL) des Zuges betrug laut EFR-Daten ab diesem

Zeitpunkt 4,6 bar. In der Folge fiihrte dies zum Anlegen der Bremsen des Zuges.

Um 03:26:47 Uhr wurde nach einer Standzeit von 25:32 Minuten ein kontinuierliches
Ansteigen der Geschwindigkeit bei weiterhin bestehendem 4,6 bar HL-Druck Uber einen
Zeitraum von ca. 10 Sekunden registriert. Um 03:26:51 Uhr wurde bei einer Geschwindigkeit
von 5,0 km/h der Abriss der Spur HL in den Daten deutlich. Um 03:26:52 Uhr betrug der
registrierte Druck in der HL dann weniger als 3,2 bar, dies resultierte aus der
Schnellbremsstellung des Fihrerbremsventils, welche der Tf herbeifiihrte. In den EFR-Daten
war ein wahrend dieser Zeitspanne zuriickgelegter Weg des Fahrzeugs von ca. 11 m bei einer
maximalen Geschwindigkeit von 9,7 km/h registriert. Dieser aufgezeichnete Vorschub wurde
durch die Zugkollision herbeigefiihrt. Um 03:26:57 Uhr wurde dann erneut der Stillstand des
Zuges DGS 90977 in den EFR-Daten registriert. Die nachfolgende Abbildung zeigt die grafische

Auswertung der EFR-Daten.

g Halt von 03:01:14 Uhr bis 03:26:47 Uhr 103:26:52 Uhr Stillstand um
R vor LZB-Bk 86 HL-Druck < 3,2 bar 03:26:57 Uhr

Standzeit: 25:32 Minuten Unay= 9,7 kmfh

e T e — s e e e s B e e s s e e S SYPSRES MR AR Lo
] durch Kollision um 03:26:47 Uhr

Ll /
E ¥ | 11 m Vorschub durch die Kollisicn |

_ Vist [km/h] : 0
kmy/h

=

=
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=

T T T T T T T T T T T
139,14 139,142 139,144 139,146 135,148 139,15 139,152

T T
I Abriss der Spur HL um 03:265:51 Uhr bei 5 km/h I
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=t — — = =

- - 4 — - - T - —
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139,148 139,15 139,15

Tabelle 8: Grafische Auswertung der EFR-Daten von Zug DGS 90977

4.2 Fahrzeuge und technische Einrichtungen
In diesem Kapitel sind die Erkenntnisse aus der Untersuchung beteiligter Fahrzeuge, der
Eisenbahninfrastruktur und weiterer technischer Einrichtungen einschlieflich damit eventuell

verbundener Tatigkeiten und Entscheidungen dargestellt.
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4.2.1 Untersuchung von Fahrzeugen des DGS 42593

Der Guterzug DGS 42593 verkehrte gemafl Fahrplan von Aachen West nach Kéthen. Im
Fahrplan war als Hochstgeschwindigkeit 90 km/h in  Bremsstellung G bei 60
Mindestbremshundertsteln vorgegeben. Der Zug erfiillte mit 77 vorhandenen BRH diese

Vorgaben.

Entsprechend der Angaben aus Bremszettel und Wagenliste bestand der Giiterzug DGS 42593
aus 24 Druckgaskesselwagen der Bauart Zags. Alle Kesselwagen waren mit dem gasformigen
Gefahrstoff Propan, wagenseitig gekennzeichnet durch die Gefahrnummer 23 und die UN-
Nummer 1978, beladen. Der Giterzug hatte eine Gesamtldnge von 455m und ein

Gesamtzuggewicht von 1.973 t.

Aus der folgenden Tabelle lassen sich die technischen Fahrzeugdaten des Tfz entnehmen:

Fahrzeugnummer 91 88 7186 226-7
Hersteller Bombardier/Alstom
Halter Alpha Trains Luxembourg S.ar.l.
ECM Alstom Belgium sa
Kraftiibertragung elektrisch

Leistung 5.600 kW
Gesamtlange (LUP) 18,90 m

Masse 84t
Hochstgeschwindigkeit 140 km/h
Radsatzfolge Bo’Bo’
Zugsicherungssystem PZB / LZB

Tabelle 9: Technische Daten Tfz 91 88 7186 226-7

LzB-Ubertragungsausfall des Tfz 186 226-7

Der LZB-Ubertragungsausfall wurde infrastrukturseitig mittels der Meldung mit der
Nummer ,333“ registriert. Diese ausgegebene Meldung =zeigte an, dass der
Telegrammverkehr zwischen der infrastrukturseitigen LZB-Einrichtung und dem Tfz nicht
ordnungsgemiR beendet wurde. Hinweise auf die Ursache des LZB-Ubertragungsausfalls
enthielt die Nummer der Meldung nicht. Als mogliche Ursachen kamen allgemeinhin z. B. eine

gestorte Kreuzungsstellenerkennung, Fehler in der Weg-/Geschwindigkeitsermittlung durch
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z. B. ein Schleudern des Tfz oder Ausfdlle des LZB-Fahrzeuggerates in Betracht. Wie in
Kapitel 4.1.1 benannt, wurde dieses Vorkommnis durch die BEU als ursachlicher Faktor [F1]
gewertet. Durch das EVU Crossrail Benelux N.V. konnte auf Nachfrage der BEU keine Aussage
zu der konkreten Ursache des LZB-Ubertragungsausfalls des Tfz getroffen werden. Der
Fahrzeughalter teilte mit, dass der Wartungsplan des EBICab, einschlieRlich des STM PZB/LZB,
im Anhang zur ,Lease Confirmation” enthalten sei. Darliber hinaus bestehe eine rund um die
Uhr besetzte Hotline zur Meldung von Defekten an Lokomotiven. Ein LZB-Fehler wurde im
Zusammenhang mit dem Ereignis nicht gemeldet. Fir November 2022 konnten seitens des
Halters folgende Meldungen in Bezug auf das Tfz nachgewiesen werden, siehe nachfolgende

Abbildung.

Opened 3 InCharge 0 Planned 0
By Sabject stansn

LA TRAME E1R_I20 M| st Somecrier curch lasche Gatednee MucTIeung per

Abbildung 13: Gespeicherte technische Meldungen zu Tfz 91 88 7186 226-7

Seitens des EVU wurden keine darliber hinaus gehenden, konkretisierenden Angaben zum
Instandhaltungskonzept des Tfz und Intervallen, in welchen der LZB-Rechner des Tfz

planmaBig ausgewertet wird, sowie zum zugehorigen Informationsaustausch erbracht.
Untersuchung der Fahrzeuge des DGS 42593

Durch das Ereignis entgleisten die an erster bis flinfter Stelle im Zugverband eingestellten
Wagen. Auch die Ubrigen Wagen wurden im Anschluss an das Ereignis durch das EVU einer
Werkstatt zugefihrt. Die Fahrzeugnummern der entgleisten Wagen des DGS 42593 sind in der

untenstehenden Tabelle aufgefiihrt.

Position Wagennummer Halter Gattungszeichen
1 33857813 871-5 Ermewa Zags

2 33857813 869-9 Ermewa Zags

3 37 80 7824 813-5 GATX Zags

4 33807921 522-8 GATX Zagkks

5 33807921 061-7 GATX Zagkks

Tabelle 10: Ubersicht der beschadigten Wagen des DGS 42593
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In Folge der Zugkollision kam es zu Schaden an den Fahrzeugen. Auf weiterfihrende

Untersuchungen der Fahrzeuge des DGS 42593 konnte verzichtet werden.

4.2.2 Untersuchung von Fahrzeugen des DGS 90977

Der Gliterzug DGS 90977 verkehrte gemald Fahrplan von Gitersloh nach Schwedt (Oder). Im
Fahrplan war als Hochstgeschwindigkeit 100 km/h in  Bremsstellung P bei 87
Mindestbremshundertsteln vorgegeben. Die vorgegebenen Mindestbremshundertstel

wurden durch 95 vorhandene BRH erfiillt.

Entsprechend der Angaben aus Bremszettel und Wagenliste bestand der Gliterzug DGS 90977
aus 25 Guterwagen der UIC-Gattung Habbiins. Diese Giuterwagen verfiigen Gber vier Radsatze
und zweiteilige Aluminium-Schiebewande zur Be- und Entladung mit Gabelstaplern. Die als
grofRraumige Mehrzweckfahrzeuge ausgeriisteten Wagen waren unbeladen. Der Giterzug

hatte eine Gesamtlange von 600 m und ein Gesamtzuggewicht von 739 t.

Aus der folgenden Tabelle lassen sich die technischen Fahrzeugdaten des Tfz entnehmen:

Fahrzeugnummer 91 80 6192 060-2
Hersteller Siemens Mobility GmbH
Halter Northrail Fahrzeugverwaltung GmbH

Fir die Instandhaltung zustandige Stelle | Siemens Mobility GmbH

Kraftibertragung elektrisch
Leistung 5.600 kW
Gesamtlange (LUP) 18,98 m
Masse 83t
Hochstgeschwindigkeit 160 km/h
Radsatzfolge Bo’Bo’
Zugsicherungssystem PzB / LZB

Tabelle 11: Technische Daten Tfz 91 80 6192 060-2

Beschadigt wurden die an 22. bis 25. Stelle im Zugverband laufenden Gilterwagen des
Fahrzeughalters TRANSWAGGON AG. Die Position dieser Wagen nach dem Ereignis ist in der
untenstehenden Abbildung zu erkennen. Der 24. Wagen wurde durch die Kollision nahezu

vollstdandig zerstort.
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22. Wagen
33852740 451-5 \

23. Wagen
33 85 2740 450-7 %
=, 24. Wagen
> : 33 85 2740 520-7 l

Abbildung 14: Positionen der beschidigten Wagen des DGS 909778

Die untenstehende Tabelle enthélt die technischen Daten der beschadigten Fahrzeuge.

Wagennummer 33852740 33852740 33852740 33852740
451-5 450-7 520-7 639-5

Halter TRANSWAGGON AG

Gattungszeichen Habbiins

Eigengewicht 27.000 kg

Lange (LUP) 23.264 mm

Ladeldnge 22.000 mm

Ladehohe 2.800 mm

Anzahl der Radsatze 4

Lastgrenzen A37,0t,B45,0¢t, C55,0t

Max. zul. 120 km/h

Fahrzeuggeschwindigkeit

Bremsbauart KE-GP-A (K)

Tabelle 12: Technische Daten der beschddigten Wagen des DGS 90977

8 Quelle: Bundespolizeidirektion Hannover, bearbeitet durch BEU
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In Folge der Zugkollision kam es zu Schaden an den Fahrzeugen. Die im Ereignis beteiligten
Fahrzeuge wurden hinsichtlich rechtlicher und zustandsbezogener Anforderungen soweit
untersucht, dass das Vorliegen von ereignisrelevanten Faktoren an ihnen ausgeschlossen

werden konnte.

4.2.3 Untersuchung der bautechnischen Infrastruktur

Die Infrastruktur war mit Schotteroberbau mit Spannbetonschwellen ausgeriistet. Beide
Gleise waren mit elektrischer Oberleitung ausgestattet. Die eingetretenen Beschadigungen
am Oberbau sowie an der Oberleitungsanlage waren als Folgen der Zugkollision
identifizierbar.  Aufgrund der  Erkenntnisse zum  Ereignishergang und der
Sachverhaltsermittlung konnte auf weiterfiihrende oberbautechnische Untersuchungen der

Gleise verzichtet werden.

4.2.4 Untersuchung der Leit- und Sicherungstechnik
Die Bedienoberflache des ESTW war in der BZ Hannover im Steuerbezirk 12 eingerichtet. Bei

dem Bedienplatzsystem handelte es sich um das System ,,BPS 901°.

Die Unterzentrale des Stellwerks mit dem gemeinsamen Stellbereich Fallersleben/Wolfsburg
Hbf befand sich im Bf Fallersleben in Hohe des Streckenkilometers 185,450 der zweigleisigen
Hauptbahn Berlin Lehrter Bf — Fallersleben - Lehrte mit der VzG-Nummer 6107 sowie in km
17,124 der eingleisigen Hauptbahn Oebisfelde — Fallersleben — Abzw Siillfeld, VzG-Strecke
6399.

Der Uberleitstelle (Ust.) Leiferde (b Gifhorn) war die Bereichskennziffer 05, dem Bf Meinersen

die Bereichskennziffer 06 zugeordnet.

Die durchgehenden Hauptgleise der Strecke Oebisfelde - Lehrte und deren
Verbindungsweichen sowie die direkt angrenzenden Uberholungsgleise im Stellbereich des
ESTW Fallersleben waren mit LZB ausgeriistet. Die Streckengleise der Strecke 6107 waren mit

dem Zugbeeinflussungssystem LZB L72 CE ausgerustet.

Die zwei LZB-Zentralen mit den Bezeichnungen ,Fallersleben 2“ und ,Fallersleben 3“ befanden
sich in der Unterzentrale Fallersleben. Die Bedien- und Anzeigeeinrichtung war in der BZ mit
einer Umschaltmoglichkeit zum Notbedienplatz eingerichtet. Der Fdl Fallersleben Mitte
Uberwachte und bediente die LZB-Zentrale ,Fallersleben 2“ der Fdl Fallersleben West

Uberwachte und bediente die LZB-Zentrale ,Fallersleben 3“. Grundsatzlich sind keine
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Bedienhandlungen an einer LZB-Zentrale durch den Fdl notwendig. Flr besondere Aufgaben
steht dem Fdl ein Bedienplatz mit Bedienrechner zur Verfiigung. Uber diesen Rechner kénnen
Daten in das laufende System eingespeist werden. Ein Fdl kann zeitweilige Langsamfahrstellen
eingeben oder |6schen, Meldungen (iber den Betriebszustand des Systems abfragen oder sich
Ausdrucke von UnregelmaRigkeiten (Fehlerstatistik) anfordern. Von der LZB-Zentrale werden
kontinuierlich Suchtelegramme an die Einfahrorte der Kurzschleifen gesendet. Wird durch das
System die Antwort eines Zuges auf ein solches Telegramm registriert, so wird dieser Zug
einschlieRlich seines Fahrortes geortet. Dieses erste Zugantworttelegramm enthalt im
Wesentlichen Zugnummer und Zuglange. Vom nachsten Aufruf an sendet das Fahrzeuggerat
dann laufend die fir die Berechnung der Soll-Geschwindigkeit erforderlichen Zugdaten an den
Rechner der LZB-Zentrale. Die LZB-Zentrale fir den Streckenabschnitt Bf Meinersen — Hp

Leiferde (b Gifhorn) war beim Fdl Fallersleben West eingerichtet

Die Bereichskennungswechsel (BKW) der jeweiligen LZB-Zentralen befanden sich an folgenden

Stellen:

e Gleis Immensen Arpke — Lehrte und Lehrte — Immensen Arpke in km 237,800
e Gleis Fallersleben — Gifhorn und Gifhorn — Fallersleben in km 191,600

e Gleis Lehrte — Siilfeld in km 21,370

e Strecke Vorsfelde — Oebisfelde und Oebisfelde - Vorsfeld in km 170,200

Wirkungsweise der LZB

Die LZB L72 CE ist eine Weiterentwicklung der LZB und dient der Erhdhung der
Leistungsfahigkeit von Bestandsstrecken. Die Streckeneinrichtung besteht aus der LZB-
Zentrale mit Schnittstellen zu den Stellwerken und den Aufenanlagen. Die Aullenanlage
besteht aus Streckengeraten (Fernspeisegerat-FSG) mit angeschlossenen
Linienleiterschleifen. Die Linienleiterschleifen kdnnen Liangen von max. 12,7 km aufweisen
und sind wiederum in Kurzschleifenbereiche von ca. 300 m Lange unterteilt. Zu einer LZB-
Zentrale gehoren mehrere Linienleiterschleifenbereiche. Die Linienleiter bestehen aus zwei
Linienleiterkabeln, wovon eines in der Gleismitte und das andere am Schienenful verlegt ist.
Die Linienleiterkabel sind alle 100 m gekreuzt, wodurch ein Zug geortet werden kann
(Grobortung). Uber den Linienleiter und eine am Tfz vorhandene Fahrzeugantenne werden
kontinuierlich alle fur die Zugfahrt relevanten Informationen induktiv ausgetauscht, woraus

eine liickenlose Uberwachung und Steuerung des Zuges resultiert.
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Die Blockstrecke zwischen Bf Meinersen und Hp Leiferde (b Gifhorn) war in mehrere LZB-
Teilblocke unterteilt. Diese waren vor Ort durch LZB-Bk gekennzeichnet. Streckenseitig
dienten LZB-Bk, siehe rechts in der untenstehenden Abbildung, der Orientierung. Durch diese
wird es u.a. ermoglicht, dass ein Tf dem Fdl nach dem Halt seines Zuges eine
Standortmitteilung geben kann. Bereichskennungswechsel sind vor Ort mit LZB-
Bereichskennzeichen markiert. Ein solches LZB-Bereichskennzeichen ist links in nachfolgender

Abbildung dargestellt.

Abbildung 15: LZB-Bereichskennzeichen (links) und Blockkennzeichen (rechts)

Der niachste BKW im Fahrweg des Giiterzuges DGS 42593 in Richtung Ust Leiferde (b Gifhorn)
war in km 204,200 vorhanden. Ein Kurzschleifenwechsel befand sich im Fahrweg des

DGS 42593 u. a.in km 211,213 und km 210,613.

Um groRere betriebliche Auswirkungen aufgrund kurzzeitiger Kommunikationsausfalle und
Stérungen zu vermeiden, wird seitens der LZB-Technik bei Verbindungsstérungen zundchst
ein erneuter Verbindungsaufbau z. B. in der nachsten Kurzschleife versucht. Erst wenn dies
wiederholt misslingt, werden Stérungsmeldungen an den Bediener in der LZB-Zentrale
ausgegeben. Bei einer Unterbrechung der Kommunikation zwischen der LZB-Zentrale und
einem LZB gefiihrten Zug kommt es zu einem Ubertragungsausfall und der Zug wechselt in die
PZB als Zugsicherungssystem zuriick. Ein Ubertragungsausfall kann allgemein durch Einfliisse
wie Beschadigung des Linienleiters, Beschadigung der Fahrzeugantenne, fehlerhafte
Odometrie des Fahrzeugs, mangelnde Wartung, Instandhaltung oder Inspektion der Anlagen
ausgelost werden. In diesem Fall kann die Wiederaufnahme in die LZB friihestens ab dem

nachsten BKW erfolgen.

Die mit LZB streckenseitig ausgeriisteten Gleisanlagen werden technisch in sogenannte Grob-

und Feinorte und weiter in ,Tracks” unterteilt. Die ,Tracks” werden zur eindeutigen
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Identifikation der Grob- und Feinorte nummeriert. Jeder ,Track” wird durch einen BKW, einen

Schleifenliibergang bzw. von Weichen oder Kreuzungen begrenzt.
LZB-Ubertragungsausfall des DGS 42593

In Grobort 74 und Feinort 3 des Kanals 4, also in km 211,551, kam es um 03:16:46 Uhr im
Teilblockabschnitt 94 zu einem LZB-Ubertragungsausfall des DGS 42593 [F1]. Der Zug kam in
km 210,40 zum Halten und befand sich ca. 100 m vor dem LZB-Bk 92, siehe Abbildung 6 in
Kapitel 4.1.1.

Wie in untenstehender Abbildung dargestellt, wurde der LZB-Ubertragungsausfall fiir den Zug
DGS 49523 am 17.11.2022 von der LZB Zentrale (OPZ) Fallersleben um 03:16:46 Uhr (OPZ-Zeit)
mit der Meldung Nr. 333 im ESTW (Bedienplatz BZ Hannover) registriert.

1 |DAG-Datum|~ |DAG-Zeit ~ ZENTXT| ~ OPZ-Datum|+ OPZ-Zeit v Re|~ Mnr|~ Ka|~ Ort|~ Trk v Fr v Ges v |Lge v Brh| v VMZ ~ Baur ~ Snr - VAN| ~ T1f-H/R v Bl ~ Stat v Tv|~
3] 20221117 ©4:25:24 FALL 3 17.11.2022 ©3:16:46R1 333 4 74,3 67 gZ 75 462 68 100 BR186 226 6 @00/000 TB  MORM 1

Abbildung 16: Liste der Zugausfalle (Auszug)

Die Meldung mit der Nummer 333 in der Spalte ,Mnr“ (Meldungsnummer) wird gemaR
Ril 482.9025 L72 CE bei einem ,Zugausfall (Ubertragungsausfall)“ ausgegeben. Nach einem
zweiten gleichgelagerten Ubertragungsausfall an gleicher Stelle ist dem o. g. Regelwerk des
EIU entsprechend durch den Betreiber die fiir Entstorungsveranlassung zustdndige Stelle

(EVZS) zwecks Entstorung zu verstandigen.

Die DB Netz AG stellte der BEU eine Auswertung der LZB-Ubertragungsausfille betreffend
November 2022 zur Verfiigung. Die Anzahl der Ubertragungsausfille in Kanal 4 kann der

nachfolgenden Tabelle entnommen werden:

Seite 44 von 71



Untersuchungsbericht

Zugkollision, 17.11.2022, Bf Meinersen — Hp Leiferde (b Gifhorn)

Datum Uhrzeit Meldung | Meldungstext Kanal | Ort | Feinort | Track | km
Nr.

01.11.22 | 09:38:42 | 333 S07@Zugausfall: | 4 107 | 3 71 214.840
01.11.22 | 21:46:26 | 333 S07@Zugausfall: 4 53 3 67 209.453
04.11.22 | 11:39:55 | 333 S07@Zugausfall: 4 59 3 67 210.053
07.11.22 | 12:24:42 | 333 S07@Zugausfall: 4 52 1 67 209.328
10.11.22 | 05:20:51 | 333 S07@Zugausfall: 4 22 3 67 206.355
10.11.22 | 10:55:43 | 333 S07@Zugausfall: | 4 90 0 67 231.112
12.11.22 | 04:00:01 | 333 S07@Zugausfall: | 4 86 4 67 212.762
15.11.22 | 14:21:58 | 333 S07@Zugausfall: | 4 21 5 67 206.280
16.11.22 | 10:59:42 | 333 S07@Zugausfall: | 4 89 0 67 213.012
17.11.22 | 17:38:13 | 333 S07@Zugausfall: | 4 66 5 67 210.776
17.11.22 | 03:16:46 | 333 S07@Zugausfall: | 4 74 3 67 211.551
17.11.22 | 03:27:11 | 333 S07@Zugausfall: | 4 74 3 67 208.378

Tabelle 13: LZB-Ubertragungsausfille Kanal 4

Die regelmaRige Auswertung dieser Daten aus der obenstehenden Tabelle zur Erkennung von

UnregelmiRigkeiten in der LZB und damit auch der Ubertragung von LZB-Daten erfolgte

gemal Ril 892.9307A17 durch die anlagenverantwortliche Stelle. Die DB Netz AG teilte hierzu

mit, dass

Ldariiber hinaus gemdf3 Ril 892.9307A17, Ifd. Nr. 13 durch die anlagenverantwortlichen

Stellen eine regelmdfSige Auswertung von Daten erfolgte. Die regelmdfSigen

Auswertungen erfolgen monatlich auf Basis der in den LZB-Datenerfassungsgerdten (kurz:

DAG) registrierten Daten. Eine webbasierte Arbeitshilfe ermdglichte es der

anlagenverantwortlichen Stelle, die hinterlegten Datensditze aus den DAG systematisch

auszuwerten und auf diese Weise mehrfach wiederkehrende auffdllige LZB-Zentralen,

Tracks oder auch Fahrorte zu identifizieren, um eine gezielte Fehlersuche und -beseitigung
zu ermdéglichen. Neben diesen datenbasierten Auswertemdglichkeiten geben auch die Fdl
als Bediener der LZB-Einrichtungen den anlagenverantwortlichen Stellen unmittelbar eine
Riickmeldung iiber mehrfach wiederkehrende Ausfdlle der Ubertragung der LZB-Daten (u.
a. liber die EVZS, siehe auch Ril 482.7199 in Verbindung mit Prozess 1.01.03 , Entstérung

durchfiihren).?”

% Schreiben der DB Netz AG an die BEU
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Diese webbasierte Arbeitshilfe mit der Bezeichnung ,,Disa-Web-Tool” wird seit einigen Jahren
seitens des EIU fiir die Datenauswertung genutzt. Gespeist wird das Tool durch die DAG-Daten
der LZB-Zentralen. Die Daten werden grafisch aufbereitet und sollen die
Bauartverantwortlichen und die Anlagenverantwortlichen bei der Lokalisierung von Fehlern

und systematischen Schwachstellen und der zielgerichteten Fehlerbeseitigung unterstitzen.
Die DB Netz AG teilte hierzu erganzend mit:

LZusétzlich zu den LZB-Meldungsdaten werden Stammdaten zu den Standorten der LZB-
Zentrale erfasst. Diese basieren auf den Informationen aus SAP R3/Netz und werden
manuell in der LZB-Datenbank aktualisiert. Der Instandhalter kann sich daher im Sinne der
Umsetzung der Ril 892.9307A17, Ifd. Nr. 13 in diesem Tool bspw. eine
Ubertragungsausfallstatistik oder auch die Liste von Fahrorten anzeigen lassen, bei denen
Mehrfachausfiille registriert wurden. Zusdtzlich erhiilt er in einem zweiten Schritt

Detailinformationen, wie etwa Angaben zur zeitlichen Verteilung der Einzelfehler.”

Durch die Indikatoren aus den DAG-Datenabziigen erfolgt die Identifikation von
fahrwegseitigen Storungen und die weitere Planung der Fehlerbehebung kann seitens des EIU

initilert werden.

Das EIU erlduterte im Zuge der Untersuchung durch die BEU den beim DGS 42593
eingetretenen Ubertragungsausfall mit der Meldung Nr. 333. Demnach sei es zwar zu einem
Abbruch der LZB-Flihrung gekommen, was eine voriibergehende Unwirksamkeit der LZB als
Zugbeeinflussungssystem fir die anzeigegefiihrte Fahrt des DGS 42593 bedeutete. Tatsachlich
sei aber keine vollstandige Unterbrechung der Kommunikation zwischen der LZB-
Fahrzeugausristung und der LZB-Streckeneinrichtung eingetreten. Diese vorlibergehende
Unwirksamkeit bei gleichzeitig fortbestehender Kommunikationsverbindung zwischen
Streckenausriistung und Fahrzeug sei als eine definierte Sicherheitsreaktion zu verstehen,
nach deren Eintritt der DGS 42593, bis zur Wiederaufnahme in die LZB, in der Riickfallebene

als signalgefiihrte Fahrt weiterfahren sollte.

Die regelmaBigen Inspektionen gemalR Ril 892.9307 der betroffenen LZB-Anlagen in den

Jahren 2021 und 2022 wurden durch das EIU gegeniliber der BEU nachgewiesen.
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4.3 Menschliche Faktoren

In diesem Kapitel werden Untersuchungserkenntnisse zu menschlichen Handlungen und/oder
Entscheidungen am gefahrlichen Ereignis beteiligter Personen dargestellt. Entsprechende
Erkenntnisse kdnnen sich hierbei insbesondere im Bereich menschlicher und individueller

Merkmale sowie organisatorischer und Arbeitsplatzfaktoren ergeben.

4.3.1 Beteiligte des Infrastrukturbetreibers
Ein Nachweis Uiber die gesundheitliche Eignung als Fdl-in wurde der BEU vorgelegt. Im Rahmen
einer Untersuchung von 19.05.2022 wurde festgestellt, dass die Fdl-in fiir ihre Tatigkeit ohne

Einschrankungen geeignet war.

In den folgenden Unterkapiteln wird auf die berufliche Ausbildung, Fortbildung und

Uberwachung der Fdl-in als eine Beteiligte des Infrastrukturunternehmens eingegangen.
Ausbildung zur Eisenbahnerin im Betriebsdienst

Die Fdl-in absolvierte eine dreijahrige IHK-Ausbildung zur Eisenbahnerin im Betriebsdienst mit

der Fachrichtung Fahrweg (EiB F). Diese Ausbildung beendete sie am 15.01.2020 erfolgreich.

Fiir die Berufsausbildung zum EiB F beinhaltet die Ril 046.0404 den betrieblichen
Ausbildungsplan. Im zweiten und dritten Lehrjahr wurden die fachrichtungsbezogenen Inhalte
zur Bedienung von Stellwerkseinrichtungen und Leiten des Fahrdienstes im Regel- und bei
Abweichungen vom Regelbetrieb vermittelt. Der Ausbildungsplan beinhaltete auch den
Themenblock ,Ergreifen von MalRnahmen bei gefdhrlichen Ereignissen” sowie ,Bedienen von

Stellwerkseinrichtungen und Leiten des Fahrdienstes bei Storungen®.

Im Rahmen dieser Ausbildung zur EiB F durchlief die Fdl-in vom 06.05. bis 11.10.2019 das
Seminar ,ESTW-Ausbildung fiir Azubis zum Eisenbahner im Betriebsdienst (Fahrweg) in
15 Tagen“. Themen des Seminars waren unter anderem die Einrichtung eines ESTWs, die
Bedien- und Anzeigeeinrichtungen, sowie das Verhalten bei UnregelmaRigkeiten und
Stérungen. Am 20.11.2019 nahm die Fdl-in an einer Fortbildung fir Fdl zum Thema
,LZB L 72/CE“ teil. Die DB Netz AG teilte hierzu mit, dass
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,im Rahmen der Anpassungsfortbildung LZB auch die Stérungsszenarien der LZB mit den
entsprechenden Abhandlungsschritten in der Stellwerkstechnik [red. Anmerkung: hier

ESTW] vermittelt wurden“*°.

Die furr den Einsatz auf dem ESTW Fallersleben West und Mitte notwendigen Kenntnisse und
Fertigkeiten fur Bediener von Signalanlagen gemal? Ril 482.0046V02 wurden am 17.02.2020

durch das EIU nachgewiesen.
RegelmaRBige Fortbildungen

Die Nachweise (iber die in den Jahren von 2021 bis 2022 durchgefiihrten Fortbildungen mit
Inhalten gemal® Themenkatalog Ril 046.2002A05 in Form von Praxistraining wurden der BEU
vorgelegt. Thematisiert wurde bei diesen Fortbildungen unter anderem der
Verbindungsausfall BZ zur Unterzentrale und die durchzufihrenden MaRBnahmen,
Fahrwegpriifungen bei Stérungen des Streckenblocks, Anderungen im betrieblichen
Regelwerk, Fahrwegpriifung bei Storungen des Streckenblocks und Regeln im Umgang mit
PZB-Zwangsbremsungen. Am 18.10.2022 absolvierte die Fdl-in das Seminar ,Training mit
Ergebnisfeststellung auf ESTW-Simulationsanlage DB Netz”. Inhalt dieses Seminars war unter

anderem das allgemeine Thema ,,Raumungsprifung”.

LZB-spezifische, betriebliche Inhalte zum Themenkomplex LZB waren auf den vorgelegten
Fortbildungsnachweisen der Jahre 2021 bis 2022 nicht dokumentiert [S2b]. Diese Feststellung
lasst den Schluss zu, dass arbeitsplatzbezogene Kenntnisse zum Themenkomplex LZB vom EIU
nicht in einem bewusst erwogenen Zusammenhang bei der Planung der Fortbildung
beriicksichtigt wurden. Hierdurch konnten die Fdl auch durch eine regelmalige Teilnahme an
den Fortbildungen entsprechende Kenntnisse nicht systematisch erwerben und auffrischen.
Entsprechend Verordnung (EU) 2018/762 Anhang Il Punkt 4.2.1 sind Mitarbeitern mit
sicherheitsrelevanten Aufgaben die notwendigen Kompetenzen zu vermitteln. Diese sind
gemald Punkt 4.2.1 der Verordnung vorab im SMS zu definieren und gemall Punkt 4.2.2

regelmaRig und nachweislich zu schulen.

Bei der Durchfuihrung der regelmaRigen Fortbildungen wurde in Bezug auf die Fdl-in teilweise
ein Simulator genutzt. Allerdings erging fiir die Fdl-in anhand der Simulation ebenfalls kein

Training unter Einbeziehung von Themen bezliglich der LZB.

10 Schreiben DB Netz AG an die BEU
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Uberwachung der Dienstausiibung

Die Fdl-in war gemaR Ril 412.9111 Abschnitt 4 Abs. 3 der Funktionsstufe ,A“ zugeordnet.

Betriebspersonal wird in diese Funktionsstufe eingeordnet, wenn eine

,hohe Wahrscheinlichkeit eines gefdhrlichen Ereignisses bei Fehlhandlungen des

Mitarbeiters und hohe Wahrscheinlichkeit eines gréfseren Schadens je Ereignisfall“.**
durch das EIU identifiziert wurde.

Aus dieser Zuordnung resultierte, dass die Uberwachungshiufigkeit durch die sogenannte
Betriebskontrolle des Arbeitsplatzes eines Fdl im Stellwerk Fallersleben durch das EIU gemaf
Ril 412.9111 Abschnitt 4 Abs. 5 auf acht Uberwachungen pro Jahr festgelegt wurde. Als
Betriebskontrolle wurde laut Ril 412.9111 Abschnitt 2 Abs. 4 die direkte Uberwachung der
Mitarbeiter oder das Training an einer Simulationsanlage im Rahmen der Fortbildung
definiert. Bei der direkten Uberwachung sollen u. a. die Handlungen des Stellwerkspersonals,
die Eintrage in betrieblichen Unterlagen und das Fachwissen mittels Durchfiihrung von
Lehrgesprachen durch eine Aufsichtsfiihrende Person lberprift werden. Laut genanntem

Regelwerk sind

,Eintrdge in Betrieblichen Unterlagen zu betrieblichen Ereignissen
(Stérung/Arbeiten/Unregelmdfigkeiten) (...) vollumfidnglich im Zusammenhang mit allen

korrespondierenden Unterlagen zu priifen (Querkontrolle)”.*?

Die der BEU vorgelegten Protokolle der Betriebskontrollen lieRen keine Dokumentation auf
durchgefiihrte Querkontrollen in Bezug auf die Handlungsweise der Fdl-in nach einem LZB-

Ubertragungsausfall erkennen.

In den Jahren von Februar 2020 bis November 2022 wurden 24 Betriebskontrollen durch einen
Bezirksleiter Betrieb und eine Teilnahme am Training an einer Simulationsanlage im
Oktober 2022 dokumentiert. Die gemall Ril 412.9111 Abschnitt 4 Abs. 5 jdhrlich im

Unternehmen vorgeschriebene Anzahl an Uberwachungen der Fdl-in war quantitativ erfiillt.

Die letzte Betriebskontrolle vor dem Ereignis wurde am 11.10.2022 durchgefiihrt. Thema des

freien Lehrgesprachs war die ,,Nennung meldepflichtiger Ereignisse bei der Notfallleitstelle®.

11 DB-Ril 412.9111 Abschnitt 4 Abs. 3

12 DB-Ril 412.9111 Abschnitt 5 Abs. 9
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In der zuvor im August 2022 durchgefiihrten Betriebskontrolle war Thema des
Pflichtlehrgesprichs die Ubung des Nothaltauftrages sowie der Aufbau einer
Notdurchsageverbindung und die Handhabung des Zugfunks. Themen des freien
Lehrgesprachs waren bei dieser Betriebskontrolle Anldsse, Durchfiihrung und Aufhebung von
Raumungsprifungen. Aus den der BEU vorgelegten Dokumentationen geht dazu nicht hervor,
ob auch Erp nach LZB-Ubertragungsausfall im Teilblockmodus Gegenstand waren, die fiir den
besetzten Arbeitsplatz bei angemessener unternehmerischer Betrachtung der tatsachlich
aufgetretenen LZB-Ubertragungsausfille und damit verbundener Risiken ein zu erwartendes
Szenario darstellt. Mangel aus anderen Betriebskontrollen waren in drei der vorgelegten
Protokolle dokumentiert. Diese festgestellten Mangel bezogen sich auf betriebliche Eintrage

im Arbeits- und Stérungs- sowie Zugmeldebuch.

Der gemaR Ril 481.0205Z01 einmal jahrlich durchzufihrende Nothaltauftrag wurde in den
vorgelegten Protokollen als Pflichtthema im jahrlichen Turnus nachgewiesen, letztmalig vor

dem Ereignis am 26.08.2022.

Entsprechend der Vorgabe aus Ril 412.9111 Abschnitt 5 Abs. 2 wurden jahrlich mindestens
zwei der Betriebskontrollen als besondere Betriebskontrollen, das heilst am Wochenende,
aulerhalb der gewohnlichen Arbeitszeit oder in der Situation der Abweichungen vom

Regelbetrieb, durchgefiihrt.

Freie Lehrgesprache zwischen dem Bezirksleiter Betrieb als Aufsichtsfiihrendem und der FdI-
in waren in 20 der durchgefiihrten Betriebskontrollen dokumentiert. Neben der
obligatorischen Unterweisung aus Griinden des Arbeitsschutzes wurden unter anderem
Malnahmen bei Raumungsprifung auf Zeit, zur Durchflihrung von Kontrollziigen nach
Arbeiten, MaBnahmen bei Funkenflug an einem Fahrzeug, MaBnahmen bei Anfahrt oder
Vorbeifahrt an einem haltzeigenden Signal und zur Fahrwegpriifung und -sicherung

thematisiert.

Durch die wahrend einer Betriebskontrolle durchzufiihrenden freien Lehrgesprache sollte ein
Aufsichtsfihrender auch auf die Charakteristik des jeweiligen Arbeitsplatzes eingehen und
hierauf aufbauend die Themen eines solchen freien Lehrgesprachs bestimmen. Dieses
Vorgehen ist derzeit, mit Ausnahme der durch das EIU festgelegten Pflichtthemen, alleine von

individuellen Kenntnissen und Fertigkeiten des Aufsichtsfiihrenden abhangig. Auf diese Weise
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ist nicht anhand von objektiven MaRstiben sichergestellt, dass eine Uberwachung méglichst

reproduzierbar die arbeitsplatzbezogenen Risiken bericksichtigt.

Aus den in diesem Kapitel getroffenen Feststellungen zu Ausbildung, Training und
Uberwachung der Fdl-in resultiert, dass im EIU Defizite beziiglich eines vollstindig
risikoorientierten Kompetenzmanagements bestehen. Dieser Umstand wurde durch die BEU

als systemischer Faktor [2b] gewertet.

4.3.2 Beteiligte der EVU
Im Folgenden wird auf die Qualifikation und medizinische Tauglichkeit des am Ereignis fiir das

EVU Crossrail N.V. beteiligten Tf des DGS 42593 eingegangen.

Der Tf war im Besitz eines glltigen EU-Fihrerscheins, der am 14.05.2018 von der
Triebfahrzeugfiihrerscheinstelle des EBA ausgestellt worden und bis zum 13.05.2028 giiltig
war. Von dem verantwortlichen EVU Crossrail Benelux N.V. erhielt er eine
Zusatzbescheinigung der Klassen A (Rangierfahrten) und B (Zugfahrten) mit
Ausstellungsdatum 01.04.2019. In der Zusatzbescheinigung war unter anderem die
Befahigung zum Fihren der Baureihe 186 nachgewiesen. Die Grundausbildung zum Tf wurde

am 01.08.2007 erfolgreich absolviert.

In dem vom EVU fir den Tf vorgelegten Nachweis der Streckenkenntnis war ein Eintrag fiir

den relevanten Streckenabschnitt enthalten.

Die gesundheitliche Eignung gem. § 5 Abs. 1 Nr. 3 TfV wurde durch einen aktuellen
Tauglichkeitsnachweis, der bis zum 01.12.2022 gliltig war, erbracht.

Nachweise iiber regelmaRige Fortbildungen und Uberwachungsfahrten liegen der BEU vor

und waren ohne Auffalligkeiten.

In der Arbeitsschicht der Ereignisnacht wurden die Arbeits- und Ruhezeiten eingehalten. Die
letzte Arbeitsschicht des Tf vor dem Ereignis endete am 16.11.2022 um 13:44 Uhr. Am
17.11.2022 begann seine Arbeitsschicht um 02:50 Uhr. Seine Ruhezeit vor Dienstantritt

umfasste somit 13 Stunden.

4.4 Feedback- und Kontrollmechanismen
In diesem Kapitel wird insbesondere auf Bedingungen, Feedback- und Kontrollmechanismen

im Eisenbahnsystem eingegangen, denen ein aktiver Einfluss auf die Entstehung dhnlicher
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Ereignisse zugeschrieben werden kénnte. Diese Mechanismen schlielen Faktoren des Risiko-

und Sicherheitsmanagement sowie Uberwachungsverfahren mit ein.

4.4.1 Bewusstsein, Uberwachung Stellwerkspersonal

Entsprechend Verordnung (EU) 2018/762 Anhang Il Punkt 6.1.2 muss eine Organisation die
Erfillung sicherheitsrelevanter Aufgaben iiberwachen. Mangelnde Uberwachung kann dazu
flihren, dass entgegen vorgenannter Verordnung Anhang Il Punkt 4.3 das Bewusstsein fir die
korrekte Anwendung von Arbeitsvorgaben schwindet und das Risiko nicht
vorschriftengerechten Handelns steigt. GemaR Kap. 2.1.1 e) i. V. m. Kap. 2.3.2 vorgenannter

Verordnung missen hierfiir die notwendigen Ressourcen zur Verfligung gestellt werden.

Entsprechend Verordnung (EU) 2018/762 Anhang Il Punkt 4.2.1 sind Mitarbeitern mit
sicherheitsrelevanten Aufgaben die notwendigen Kompetenzen zu vermitteln. Diese sind
gemal Punkt 4.2.1 der Verordnung vorab im SMS zu definieren, sowie ihr Vorliegen zu
bewerten und ihre Erhaltung ist dauerhaft sicherzustellen. Erganzend ist gemaR Punkt 4.2.2
regelmalig und nachweislich zu schulen. Dies bedeutet auch, dass sie erstmals ausreichend
vorliegen vor Zuweisung einer Tatigkeit. Nach § 54 Abs. 1 EBO sind Betriebsbeamten die
Kenntnisse und Fertigkeiten zu vermitteln, die sie zur ordnungsgemallen Ausibung ihres
Dienstes befdhigen. Nach § 54 Abs. 2 EBO haben sich die Eisenbahnen durch Prifungen oder
in sonst geeigneter Weise vor dem Einsatz vom Vorhandensein der geforderten Kenntnisse

und Fertigkeiten zu tGberzeugen.

Die Analyse des Unfallgeschehens zeigte, dass von der Fdl-in Fallersleben West betriebliche
Verfahrensregeln nicht korrekt umgesetzt wurden. Die Vermittlung und Uberwachung eines
generellen Regelbewusstseins obliegt dem EIU. Fehlendes Regelbewusstsein oder mangelnde

Handlungssicherheit auf individueller Ebene kdnnen daneben nicht ausgeschlossen werden.

Die DB Netz AG teilte auf Nachfrage der BEU mit, dass die sogenannten ,,Priifblicke” wie sie
zum Beispiel im Rahmen der Durchfiihrung der Erp erforderlich sind, Bestandteil der
Ausbildung zum EiB F seien. Zudem werden den Fdl die nétigen Bedienungen und Prifungen
fiir die sichere Anzeige in der Ril 482.2013 Abschnitt 4 und Ril 482.2013 Z31 vorgegeben. Das
EIU teilte weiter mit, dass in den entsprechenden Schulungen zum Bediener von LZB-Zentralen
die Vermittlung der Kenntnisse der Priifblicke ein fester Bestandteil vor dem Einsatz des

Stellwerkpersonals seien.
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Die BEU stellte in den Untersuchungen fest, dass Verbesserungsbedarf der

Handlungssicherheit eines Fdl bei der Erp besteht [S2a].

Bei einer Erp soll der betroffene Blockabschnitt, der ggf. aus mehreren Teilblockabschnitten
besteht, durch einen Fdl vollstandig identifiziert und das Freisein fehlerfrei bewertet werden.
Diese Prozedur des Identifizierens aller maRgeblichen Zugfolgeabschnitte muss das richtige
Ergebnis mit zukinftig hoherer Sicherheit liefern. Zum Treffen dieser Feststellung missen
einem Fdl die hierfiir notwendigen Kenntnisse systematisch sicher vermittelt und durch

geeignete MalRlnahmen aufrechterhalten werden.

Seitens des EIU bestanden keine fiir die handelnden Funktionen unterstiitzenden,

risikomindernden Vorgaben

e welche Fehler oder Risiken beim Transfer der Regeln auf die relevanten 6rtlichen
Gegebenheiten eines Storungsszenarios hatten vermeiden oder vermindern kdnnen

e zur vollumfanglichen Feststellung der Raumungsprifung

e die die tatsachliche Durchfiihrung der Erp vor der Zustimmung zur Weiterfahrt durch

Befehl unterstitzt hatten.

Die Entscheidung, dass die Einzelrdumung in diesem Szenario fur das Bksig 502 durchzufihren
ist, und dass die LZB-Teilblocke 92 bis 86 zu priifen waren, basierte nach den bestehenden
Arbeitsvorgaben des EIU einzig auf der bewussten Transferleistung der erlernten, funktional
gehaltenen Vorgaben der Ril 408 [S2a]. Die funktional beschriebenen Vorgaben sind nicht
ohne weiteres dazu geeignet eine systematisch sichere Beherrschung der relevanten
Szenarien zu gewahrleisten. Die BEU wertet diesen Umstand daher als einen systemischen

Faktor zur ausgebliebenen Erp [F2].

Eine Méglichkeit, die Handlungssicherheit bei Situationen eines LZB-Ubertragungsausfalls zu
festigen konnen die von den Aufsichtsfihrenden (hier der Bezirksleiter Betrieb)
durchzufiihrenden freien Lehrgesprache innerhalb der regelmafligen Betriebskontrollen
sowie ein den Anforderungen angepasstes, bestindiges Training, beispielsweise im Rahmen

regelmaliger Fortbildungen, sein.

Auch die nach Ril 412.9111 Abschnitt 5 Abs. 9 durchzufiihrende Querkontrolle betrieblicher
Unterlagen kann zur Steigerung der Handlungssicherheit und des Bewusstseins fiir
betriebliche Situationen des Stellwerkspersonals dienen. Die sogenannten freien

Lehrgesprache wurden laut der vorliegenden Dokumentation des EIU 20 Mal innerhalb der
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regelmaligen Betriebskontrollen zwischen dem Bezirksleiter Betrieb und der Fdl-in
durchgefiihrt und fanden ohne Bezug zu LZB-spezifischen Themen statt [S2b]. Bezliglich der
Durchfiihrung von Querprifungen teilte die DB Netz AG mit, dass ein ,zu dokumentierender
Hinweis auf durchgefiihrte Querkontrollen im Regelwerk nicht vorhanden sei“'3. Somit konnte
eine Anzahl durchgefiihrter Querprifungen einschlieBlich Inhalten und Feststellungen fiir das
Stellwerk Fallersleben zu dem Themenkomplex der LZB-Ubertragungsausfille im
Teilblockmodus mit Handlungsablauf nach Ril 408.0652 durch die DB Netz AG nicht ermittelt
werden. In den freien Lehrgesprdachen wurden laut der der BEU vorliegenden Dokumentation
ebenfalls keine Themen mit LZB-Bezug zwischen Aufsichtsfiihrendem und der Fdl-in
besprochen. Weiterhin war in der vorgelegten Dokumentation bezliglich der durchgefiihrten
Fortbildungen kein Hinweis auf den Umgang bei Abweichungen vom Regelbetrieb unter LZB

ersichtlich.

Die BEU wertete diesen Umstand, dass die Fdl-in trotz der Zuordnung in die Funktionsstufe
LA“ gemaR Ril 412.9111 Abschnitt 4 Abs. 3 unzureichende individualisierte Uberwachung
sowie bestandiges Training erfuhr, als einen systemischen Faktor [S2b] mit Bezug zum

ursachlichen Faktor [F2].
Aufsichtsfiihrung

Entsprechend Verordnung (EU) 2018/762 Anhang Il Punkt 4.3 ist innerhalb einer Organisation
sicherzustellen, dass die mit sicherheitsrelevanten Aufgaben betrauten Mitarbeiter sich der
Relevanz, Bedeutung und Folgen ihrer Tatigkeit bewusst sind. GemaR Punkt 5.1.6
vorgenannter Verordnung muss Arbeitsanweisungen Folge geleistet werden. Die Erfillung
sicherheitsrelevanter Aufgaben muss gemal Punkt 6.1.2 Gberwacht und eingegriffen werden,

wenn diese Aufgaben nicht ordnungsgemal’ erfillt werden.

Fiir den zum Ereigniszeitpunkt fiir das Stellwerk Fallersleben verantwortlichen Bezirksleiter
Betrieb wurden Qualifikationsunterlagen zur Einsichtnahme angefordert. Der betreffende
Bezirksleiter Betrieb verfiigte Gber eine Grundqualifikation als Fachwirt fiir den Bahnbetrieb
gemald Ril 046.3000. Er absolvierte der Ril 046.2841 entsprechend die praktische Ausbildung

zum Bezirksleiter Betrieb. Seine Priifung legte er am 10.11.2020 erfolgreich ab und war ab

13 Schreiben DB Netz AG an die BEU
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diesem Zeitpunkt als Bezirksleiter Betrieb fur das Stellwerk Fallersleben im Einsatz und in

dieser Funktion auch fiir die Durchfiihrung der Betriebskontrollen der Fdl verantwortlich.

Die BEU stellte als Ergebnis der Untersuchung zu den Beteiligten des EIU fest, dass die
vorgelegte Dokumentation zu den durchgefiihrten Betriebskontrollen der Fdl-in nicht die
typischen betrieblichen Besonderheiten des Bedienplatzes Fallersleben bericksichtigten
[S2b]. Beziiglich des Themenkomplexes der LZB fanden in den Jahren von 2020 bis 2022 weder
freie Lehrgespriche noch (praktische) Ubungen oder Schulungen, z. B. an einer
Simulationsanlage, statt. Die Inhalte der freien Lehrgesprache konnen, laut Vorgaben der Ril
412.9111, mit Ausnahme der seitens des EIU festgelegten Schwerpunktthemen, durch einen
Bezirksleiter Betrieb eigenverantwortlich ausgewahlt werden. Somit ist die Auswahl der
Themen fir ein freies Lehrgesprach derzeit eine eigenverantwortliche Transferleistung des
jeweiligen Bezirksleiters Betrieb eines Stellwerks innerhalb des Kompetenzmanagements des

ElU.

Bezirksleiter ~ Betrieb unterliegen der Uberwachung durch den zustindigen
Arbeitsgebietsleiter. Die DB Netz AG teilte in Bezug auf durchgefiihrte Uberwachungen des

zustandigen Bezirksleiters Betrieb mit, dass

,die Uberwachung der Bezirksleiter Betrieb primdr durch die zustdndige Fiihrungskraft,
den Arbeitsgebietsleiter Fahrdienst der Betriebszentrale erfolgt. Im Rahmen dieser
Uberwachung werden die Bezirksleiter Betrieb jéhrlich u.a. bei der Durchfiihrung von
Betriebskontrollen begleitet. Zudem erfolgt eine sekundére Uberwachung durch den
Eisenbahnbetriebsleiter der Region. Diese Uberwachung erfolgt alle drei Jahre und
beinhaltet u. a. den Besuch eines betreuten Stellwerks, die Uberpriifung der
durchzufiihrenden Uberwachungs- und Kontrolltdtigkeiten, die Sichtung der relevanten

Richtlinien und Unterlagen sowie ein Abschlussgesprdich. “**

In Bezug auf den zum Ereigniszeitpunkt verantwortlichen Bezirksleiter Betrieb konnte die
Durchfiihrung dieses beschriebenen Verfahrens nicht nachgewiesen werden, folglich wurden

durch das EIU keine KorrekturmaRnahmen eingeleitet.

14 Schreiben der DB Netz AG an die BEU
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4.4.2 Monitoring der LZB-Ubertragungsausfille
Die DB Netz AG teilte der BEU beziglich der Zuverlassigkeit der LZB-Datenlibertragung mit,

dass

,der Erhalt der Zuverldssigkeit der LZB-Dateniibertragung (zwischen Strecke und
Fahrzeug) im SMS dem Prozess 1.01.01 ,,Instandsetzungs-, Inspektions- und
Wartungsmafinahme durchfiihren” zugeordnet ist. Die turnusmdpfige Inspektion der LZB-
Streckeneinrichtung gewdbhrleistet die streckenseitigen Voraussetzungen fiir eine
zuverldssige Ubertragung der LZB-Daten zum Fahrzeug. Gegenstand der Uberpriifung des
Ubertragungsweges LZB-Linienleiter — LZB-Zentrale sind dabei insbesondere die

Mafinahmen gemdf3 Ril 892.9307V10 Ifd. Nummern 24 bis 28.”

Die Beurteilung des Anlagenzustandes wird im Rahmen der Inspektion durch die

anlagenverantwortliche Stelle durchgefiihrt.

Fiir die Anzahl an LZB-Ubertragungsausfille ist kein konkreter Zielwert als , ertrégliches
Maf3“ definiert. Im LZB-System werden sehr wohl Ubertragungsausfille mit Angabe des
Ereignisortes und der Fahrzeugnummer erfasst. Allerdings kann bei den klassischen
Ubertragungsausfdllen nicht immer eine klare Zuordnung des Fehlers zum konkreten
Verursacher vorgenommen werden. Es ist somit bei Ubertragungsausfdllen nicht immer
ersichtlich, ob der Verursacher die streckenseitige Infrastruktur oder das Fahrzeug ist.
Neben den damit einhergehenden Schwierigkeiten, liberhaupt aussageféihige Ist-Werte

abzuleiten, ergeben sich aus den bereits oben geschilderten Parametern
- Streckenseitige LZB-Ausriistung

- Betriebsprogramm (Anteil LZB-gefiihrter Zugfahrten)

- Abweichungen zwischen Soll- und Istfahrplanlagen der Zugfahrten

Schwierigkeiten, geeignete Soll-Werte, z. B. mit Bezug auf gefahrene LZB-Zugkilometer

0. d., zu definieren. Durch das regelmdfige Auswerten von Auffilligkeiten in den DAG und
den damit einhergehenden Mafsnahmen zur Fehleranalyse und -beseitigung hat sich fiir
die DB Netz AG in der Vergangenheit kein Bedarf ergeben, konkrete Zielwerte zu

definieren und zu monitoren.“*®

15 Schreiben DB Netz AG an die BEU
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Die Einschitzung, ob eine Hiufung von LZB-Ubertragungsausfillen vorliegt, beruhte im
vorgefundenen Prozess auf einzelnen Erhebungen der regional zustandigen,
anlagenverantwortlichen Stelle. Es oblag bislang mithin der Einzeleinschdatzung eines
zustandigen Anlagenverantwortlichen zu definieren, was das kritische MaR der LZB-
Ubertragungsausfille in seinem Zustandigkeitsbereich darstellte. Eine Spiegelung der durch
diese Stelle erhobenen Daten an einem vom verantwortlichen Unternehmen systematisch
und strukturiert ermittelten Akzeptanzwert im Hinblick auf das zu erhaltende Leistungsniveau
der LZB als Sachanlage, sowie die systematische Einordnung des Leistungsniveaus der
Sachanlage als Funktion fiir ein Sicherheitsziel auf relevanter Ebene waren hingegen nicht zu
beobachten. Grundsatzlich wiirde eine durchgangige Herangehensweise dem Verstandnis der
BEU hinsichtlich der Verordnung (EU) 2018/762, Anhang Il, Punkte 3.2.1 und 3.2.2 sowie

5.2.2a) entsprechen.

Im Rahmen einer Besprechung der unternehmerischen Gegebenheiten zur Instandhaltung der
LZB stellte der Eisenbahnbetriebsleiter des EIU ferner dar, in welchem Umfang die in den DAG
registrierten Protokolldaten hinsichtlich gesamthafter Defizite des LZB-Systems ausgewertet
werden. Hierzu konnte durch die BEU eingesehen werden, dass aufgrund der Baureihencodes
und Seriennummern der LZB-Fahrzeuggerate durchaus Riickschliisse auf gehaufte,

fahrzeugseitige Defizite zu ziehen sind.

Allerdings ist ein umfangreicheres Einbeziehen aller Beteiligten derzeit dadurch limitiert, dass
aus der Fille der Daten nicht systematisch auf zu beteiligende EVU und ECM geschlossen
werden kann. Nach Schilderung des EIU missten diese Daten mit den relevanten
Marktbeteiligten zwecks Analyse ausgetauscht werden. Hierzu zdhlen neben den EVU als
Kunden im Netzzugang des EIU auch die ECM sowie die vielfdltigen Fahrzeug- und

Bordgeratehersteller.

Hingegen sollen in den SMS der EIU gemaR Verordnung (EU) 2018/762, Anhang I, Punkt 4.4.1
sowie SMS der EVU gemaR Verordnung (EU) 2018/762, Anhang |, Punkte 4.4.1 angemessene
Kommunikationskandle verfligbar sein, so dass sicherheitsrelevante Informationen mit
externen Beteiligten, einschlieBlich Auftragnehmern, Partnern und Zulieferern bzw. anderen

Akteuren ausgetauscht werden.

Entsprechend Ubereinstimmend sollen fir die Managementfunktion der ECM gemald

Verordnung (EU) 2019/779, Anhang I, Punkt 7.1, Berichtswege festgelegt sein, damit
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sichergestellt ist, dass innerhalb der Stelle selbst und in ihren Transaktionen mit anderen
Akteuren einschliellich Infrastrukturbetreibern, Eisenbahnverkehrsunternehmen, Haltern
sowie Konstrukteuren und Herstellern von Fahrzeugen oder Komponenten auf prompte und
eindeutige Weise Informationen (iber alle einschlagigen Prozesse ordnungsgemal

ausgetauscht oder vorgelegt werden.

Im betrachteten Fall lagen Informationen liber Fehlerzustdnde in Bezug zu Fahrzeugsystemen
im Rahmen technisch erzeugter Protokolldaten beim EIU DB Netz AG vor. Diese Daten hatten
verknlpft mit Daten zum Fahrzeugeinsatz des EVU Crossrail Benelux N.V. zu Zwecken der
Untersuchung des LZB-Ubertragungsausfalls und einer Verbesserung des Fahrzeugdesigns
oder der Fahrzeuginstandhaltung durch den Halter Alpha Trains Luxembourg S.a r.l. oder die

ECM Alstom Belgium sa dienen kénnen.

Die BEU wertet den ereignisursichlichen Einzelfall des LZB-Ubertragungsausfall bei Zug DGS
42593 mit unbekannter technischer Ursache [F1] daher als offenbartes Beispiel einer im
Eisenbahnsektor unzureichenden Zusammenarbeit der am System LZB hinsichtlich
Instandhaltung und Integration beteiligten Akteure. Dieser Umstand wurde durch die BEU als

systemischer Faktor [S1] eingestuft.

4.5 Friihere Ereignisse ahnlicher Art
Der BEU sind aus der Vergangenheit dhnliche Félle, in denen eine Erp durch den Fdl

unzureichend durchgefiihrt wurde, bekannt.

Am 09.02.2016 kollidierten die beiden Ziige DPN 79505 und DPN 79506 zwischen den Bf Bad
Aibling und Kolbermoor. Die Zugkollision war auf mehrere betriebliche Fehlhandlungen des
Fdl bei der Abwicklung der Fahrten auf Ersatzsignal (Zs 1) zurlickzuflihren, unter anderem

wurde das betriebliche Regelwerk zur Durchflihrung der Erp nicht korrekt angewandt.

Am 05.12.2017 kollidierte der Personenzug DPN 32547 zwischen Abzw WeilRenberg und dem
Bf Meerbusch-Osterath mit dem Gliterzug GM 48714. Der Personenzug DPN 32547 wurde
unzuldssig in den noch durch den Glterzug GM 48714 in identischer Fahrtrichtung
beanspruchten Blockabschnitt eingelassen. Auch bei dieser Zugkollision wurde die Erp durch

die beteiligten Fdl nicht entsprechend des betrieblichen Regelwerks umgesetzt.

Das EIU DB Netz AG wertete diese und weitere gefahrlichen Ereignisse bis zum Jahr 2018 aus

und gab am 20.07.2018 in der Folge der Zugkollision vom 05.12.2017 zwischen
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Abzw WeilRenberg - Bf Meerbusch-Osterath eine BM fir Mitarbeiter im Bahnbetrieb —aulRer
fur das Zugpersonal- heraus. Diese BM 2018-037/B-BW (A02) trug den Titel ,Zusatzliche
MaRnahmen bei der ersten Zugfahrt im Ubergang Regelbetrieb zu Zugfahrten mit
besonderem Auftrag”. Seit der Veroffentlichung lag sie in den Auftragsblichern der Fdl auf den

Stellwerken der DB Netz AG aus.
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5 Schlussfolgerungen

Das folgende Kapitel enthdlt eine Zusammenfassung der ermittelten ursachlichen,
beitragenden und systemischen Faktoren. Zusatzlich sind zwei weitere Unterkapitel
vorgesehen, um Informationen zu bereits ergriffenen MaBnahmen und zu zusatzlichen

Bemerkungen zu teilen.

5.1 Zusammenfassung und Schlussfolgerung
Die in diesem Untersuchungsbericht dargelegten Handlungen, Unterlassungen,
Vorkommnisse oder Umstande um den Ereigniszeitpunkt herum fihrten zur Zugkollision

zwischen dem Bf Meinersen und dem Hp Leiferde (b Gifhorn).

Es wurden zwei ursachliche, drei beitragende und drei systemische Faktoren mit Einfluss auf
das Ereignis durch die BEU ermittelt. Des Weiteren wurden in Bezug auf Abldufe im

Notfallmanagement nach Ereigniseintritt zwei Faktoren herausgestellt.

Zu ursichlichem Faktor ,LZB-Ubertragungsausfall bei Zug DGS 42593 mit unbekannter

technischer Ursache” [F1]:

Bei der Entwicklung der LZB wurde eine Sicherheitsreaktion in der LZB implementiert, wonach
zur Berlicksichtigung im Betrieb nicht auszuschlieRender Einflisse auf die Funktionen der LZB
der definierte Zustand , LZB-Ubertragungsausfall“ mit Anhalten des Zuges herbeigefiihrt wird.
Dies war im Fall des DGS 42593 zunachst der Fall. Das Herbeiflihren eines solchen, technisch
definierten Betriebszustandes dient der kontrollierten Beachtung des in Kapitel 4.1.1.
genannten, wesentlichen betrieblichen Grundsatzes der TSI OPE, wonach das Verfahren zur
Zulassung einer Zugfahrt einen sicheren Abstand zwischen den Ziigen gewdhrleisten muss. Mit
dem Anhalten des Zuges infolge der Sicherheitsreaktion der LZB wird zunachst ein sicherer

Abstand zum vorausfahrenden Zug hergestellt.

Zur Fortfihrung des Betriebs kamen zum Teil technisch unterstiitzte, im Wesentlichen aber
organisatorische Verfahrensregeln, umzusetzen durch den Fdl, zur Anwendung. Damit sollte
der Betriebsablauf derart weitergefiihrt werden, dass in der Rickfallebene kein nun
signalgefihrter Zug in einen noch von anderen Zugfahrten besetzten Blockabschnitt ein- oder
weiterfahrt. Ein sicherer Abstand zwischen den Ziigen wird in der Rickfallebene bis zur
Vorbeifahrt am nachsten Hauptsignal als signalgefiuhrter Zug bei korrekter Anwendung der in
der Ril 408 festgelegten Regelungen gewahrleistet. Damit bleibt auch die Anforderung TSI OPE

durchgehend erfullt.
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Die Untersuchungen ergaben, dass durch einen LZB-Ubertragungsausfall das durch
Automatisierung erreichte, hohe Leistungsniveau der LZB bzgl. sicherer Gewahrleistung des
Abstands zweier Zlige punktuell beeintrachtigt sein kann. Dies gilt flir Vorkommnisse, in denen
die alleinige Anzeigefiihrung durch die LZB aufgrund technischer Einfliisse voriibergehend
keine sichere Betriebsfliihrung mehr zuldsst. Entsprechend kommt der Vermeidung dieser
technischen Einfliisse auf das Leistungsniveau der LZB ebenfalls eine Bedeutung zu, da bei
jedem Vorkommnis eines LZB-Ubertragungsausfalls im Teilblockmodus der Betrieb in

Rickfallebenen und daher voriibergehend im Sicherheitsniveau reduziert fortgefiihrt wird.

In Bezug auf das konkrete Ereignis gab es nach Aussage der DB Netz AG keine auffalligen
Hiufungen von LZB-Ubertragungsausfillen in dem als relevante Betrachtungseinheit
definierten Systemteils Grobort 74 und Feinort 3 des Kanals 4, Track 67“ bzw. den sich

anschlieRenden Tracks des betroffenen Streckenabschnitts.

Die dem LZB-Ubertragungsausfall vorausgehenden, technischen Einfliisse auf die
Zugsicherung wurden beim EIU zwar grob automatisch protokolliert. Jedoch konnte bei den
Ermittlungen der BEU nicht auf die Umstande des Einzelfalls im Design und Betrieb der LZB-

Fahrzeugeinrichtung des Tfz des DGS 42593 geschlossen werden.

Anhand entsprechender Codierungen hétte eine vertiefte Diagnose unter Betrachtung der
Betriebsparameter des Tfz und der Bordsysteme zur Zeit des LZB-Ubertragungsausfalls
erfolgen konnen. Jedoch wurden seitens des EVU und des ECM hierzu keine Aktivitaten

mitgeteilt.

Zu systemischem Faktor ,Angemessenheit der Informationskandle hinsichtlich

Leistungsniveau der LZB“ [S1]:

Die Untersuchungen ergaben, dass dem ursichlichen Faktor ,LZB-Ubertragungsausfall bei Zug
DGS 42593 mit unbekannter technischer Ursache” [F1] auch ein systemischer Faktor [S1]
zugeordnet werden kann. Durch einen LZB-Ubertragungsausfall wird das Leistungsniveau der
LZB beeintrachtigt. Die Fortfilhrung des Betriebs erfolgt voriibergehend in der Riickfallebene
signalgefiihrter Ziige und verlangt eine erhdhte Beteiligung des Menschen zur Regelung des

sicheren Abstands zweier Zlige. Entsprechend steigt das Risiko von gefdhrlichen Ereignissen.

Auf die Eintrittswahrscheinlichkeit kann jedoch eingewirkt werden, wenn bereits aus

vorliegenden Erkenntnissen zu LZB-Ubertragungsausfillen auf eine Verbesserung der
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Instandhaltung oder das Design bzw. die Integration der LZB-Komponenten in die

Betriebsmittel hingewirkt wird.

Aus den Erlauterungen des EIU im Untersuchungsprozess war zu entnehmen, dass in Richtung
der EVU und ECM gegenwartig keine systematisch betatigten Kommunikationskanale
bestehen, um die fahrwegseitig zur LZB protokollierten Daten zur fahrzeugseitigen Diagnose

strukturiert und regelmaRig weiterzugeben und zu analysieren.

Zwar wurde berichtet, dass innerhalb des Konzerns Deutsche Bahn AG zwischen dem EIU
DB Netz AG und den konzerneigenen EVU bzw. deren paralleler Rolle als ECM Erkenntnisse zu
auffalligen Haufungen von LZB-Ubertragungsausfillen ausgetauscht wiirden. In Einzelfillen
seien daraus Verbesserungen in Bezug auf innerhalb des Konzerns eingesetzte Typen von Tfz
oder von LZB-Fahrzeugsystemen erreicht worden. Jedoch sei hierbei auch die

Zusammenarbeit mit den Herstellern der Fahrzeuge und Systeme erforderlich.

Zudem erscheint eine ausgepragte Kultur einer offenen Zusammenarbeit aller Beteiligten in

der Branche eine Voraussetzung.

Seitens des EVU Crossrail Benelux N.V. wurde in Bezug auf das am Ereignis beteiligte Tfz und
seiner LZB-Fahrzeugsysteme keine Aktivitditen mitgeteilt, die zur Diagnose des LZB-
Ubertragungsausfalls dienen konnten. Auch wurde der BEU nicht dargelegt, in welcher
Auspragung ein systematischer Ansatz einer solchen Diagnose, seitens EVU, Halter und ECM

abgestimmt, verfolgt wird.

Aus Sicht der BEU ist festzuhalten, dass die Erfiillung der Anforderungen an das EVU, gemal
Verordnung (EU) 2018/762, Anhang |, Punkt 4.4.1 Gber angemessene Kommunikationskanale
zu anderen Beteiligten betreffend Diagnose von LZB-Ubertragungsausfillen zu verfiigen, im

Rahmen der Untersuchung keine belastbaren Prozesse hervorbrachte.

Aus den Aussagen des EVU konnte nicht gefolgert werden, ob Schnittstellen zu festgelegten
Berichtswegen innerhalb der Beteiligten eingerichtet waren. Der Fahrzeughalter Alpha Trains
Luxembourg S.a r.l. teilte mit, , dass die Berichtswege durch das ,Master Lease Agreement”

sowie die ,,Lease Confirmation” festgelegt und dokumentiert seien.”

Insgesamt bleiben die Fahigkeiten der EVU und ECM, Untersuchungen zu LZB-
Ubertragungsausfillen zu leisten bereits beschrankt, wenn beginnend beim EIU und seinen

Quellen zu relevanten Diagnoseinformationen kein Kommunikationskanal eingerichtet ist
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oder betatigt werden kann. Ein solcher Kanal erscheint aber aufgrund der Anforderungen an

das EIU gemaR Verordnung (EU) 2018/762, Anhang Il, Punkt 4.4.1 gefordert.

Zusammenfassend ergibt sich das Bild, dass hinsichtlich des im deutschen Bahnnetz kiinftig
noch absehbar lange Zeit verwendeten Systems der LZB eine Zusammenarbeit aller Beteiligten
zur Verbesserung der Sicherheit gesteigert werden kann. Dass dies gelingen kann belegen

Beispiele wie vom EIU DB Netz AG hervorgehoben.

Aufgrund der gesetzlichen Anforderungen an die Sicherheitsorganisation besteht bereits eine
Verpflichtung fir EIU, EVU und ECM, Uber entsprechende Kommunikationswege zu verfiigen
bzw. Berichtswege festzulegen. Die vorgefundenen Gegebenheiten infolge der Zugkollision
zeigen jedoch, dass daraus moglicher Informationsprozess nicht durchgangig und nicht
umfanglich etabliert ist, obwohl EIU und EVU das System der LZB gemeinsam betreiben und
auch der Instandhaltung durch ECM sowie der Design- und Integrationsverbesserung durch

Hersteller hierbei eine Bedeutung zukommt.

Die BEU spricht daher die Sicherheitsempfehlung Nr. 05/2025 aus, die gesetzlich bereits
obligatorischen Kommunikationskandle und Berichtswege in den Managementsystemen der
EIU, EVU und ECM auszupragen bzw. zu verbessern, mit dem Ziel, durch alle Beteiligte

gemeinsam die Hiufigkeit von LZB-Ubertragungsausfillen zu reduzieren.

Aus Sicht der BEU erscheint auch vorteilhaft, wenn die fiir Aufsicht und Zulassung sowie
Regulierung zustandigen Behorden die Forderung eines sektorweiten Ansatzes begleiten,
bspw. betreffend den Austausch von Informationen zwischen EIU und EVU sowie Mitwirkung

der Hersteller von zugelassenen LZB-Komponenten.

Zu ursachlichem Faktor ,Auftrag zur Weiterfahrt trotz nicht-Vorliegen der Kriterien der Erp”

[F2]:

Abgeleitet aus den Untersuchungen stellte sich ebenfalls als ein ursachlicher Faktor fir das
Ereignis heraus, dass die zustdndige Fdl-in Fallersleben West die erforderliche Erp gemaR
Ril 408.0241 Abschnitt 4 unzureichend durchfihrte und dem Giiterzug DGS 42593 somit die
Weiterfahrt in einen noch von zwei weiteren Giiterziigen besetzten Blockabschnitt gestattet

wurde.

Die Untersuchungen stellten zu diesem ursachlichen Faktor zwei zugehdrige systemische

Faktoren [S2a] und [S2b] mit Einfluss auf das Ereignis heraus.
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Zu systemischem Faktor ,,Handlungssicherheit der Fdl bei der Erp“ [S2a]:

Die Untersuchungen ergaben, dass seitens des EIU keine Vorgaben fir den Arbeitsablauf im

Zusammenhang einer Erp bestehen, damit der Anwender der Ril 408

e die funktionalen Betriebsregeln auf das Stérungsszenario und seine Ortlichkeiten
richtig transferiert,

e daraufhin zu einer fehlerfreien Feststellung kommt, und

e dann erst davon abhangige Arbeitsschritte wie die Erteilung eines Befehls 10

vornimmt.

Im Nachgang zur Untersuchung fihrte die BEU zu diesem Aspekt Gesprache mit
Fachvorgesetzten des EIU. Dabei kam zum Ausdruck, dass im Unternehmen das Bewusstsein
Uber den hohen Stellenwert der richtigen Durchfiihrung einer Erp bestand. Die Fahigkeit, eine
Erp immer fehlerfrei durchzufiihren gehére zu den Grundvoraussetzungen an die Funktion

eines Fdl.

Dennoch kénnten die handelnden Menschen beim Transfer der Regeln auf ein individuelles
Stérungsszenario durch entsprechende Arbeitsprozessgestaltung unterstiitzt werden, um das
richtige Feststellen der Kriterien fur eine Erp auch unter Stress und Einflissen wie Mudigkeit
zuverlassig zu leisten. Auch sollten die handelnden Menschen anschlieBend im Arbeitsprozess
aktiv gelenkt werden, um die Erp erfolgreich durchzufiihren, bevor weitere Arbeitsschritte wie

die Zustimmung zu einer folgenden Fahrt anschliel3en.

Als diesbezligliche Unterstlitzungen kommen alle MaBnahmen in Betracht, welche die richtige
Ausfihrung und Abfolge eines solchen Arbeitsablaufs verifizieren. Dies kdnnen z. B. handisch
zu fluhrende Checklisten, in Bedienoberflichen bereitgestellte Informationen oder
implementierte Interaktionen bzw. Erledigungszwange durch Zeitstempelfunktion sein. Aus
Sicht der BEU kann bspw. kein Hinderungsgrund fiir eine solche Arbeitsprozessverbesserung
sein, dass derartige Malnahmen zur Verifizierung der Richtigkeit und Reihenfolge der
Arbeitsabldufe generell nicht verwirklicht werden, weil der unternehmerische Aufwand in
Bezug auf unterschiedliche Ortlichkeiten oder Stellwerksanlagen zu hoch erscheint oder nicht
verallgemeinert werden kann. Mindestens konnten in der nahen Zukunft Gbliche Bildschirm-

unterstltzte Bedienplatze mit solchen erweiterten Funktionen ausgerustet werden.

Aufgrund der beim EIU wiederholt vorgefundenen Defizite im Kompetenzmanagement [S2b]

werden jedoch diese vorrangig zum Gegenstand einer Sicherheitsempfehlung.
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Zu systemischem Faktor , Vollsténdig risikoorientiertes Kompetenzmanagement” [S2b]:

Die Untersuchungen der BEU ergaben, dass die Inhalte der freien Lehrgespriache bei
Durchfiihrung der Betriebskontrollen der Fdl-in einen systemischen Faktor innerhalb des

Ereignisses darstellten.

Nach den Vorgaben des EIU waren Inhalte der Lehrgesprdache frei wahlbar. Sie orientierten
sich erkennbar nicht an den hinsichtlich Risiken kritischen Tatigkeiten des Arbeitsplatzes am
Bedienplatz Fallersleben. Demnach war es im Rahmen der Aufsichtsfiihrung Zufall, ob dieses
Instrument zum Erkennen von Kompetenzdefiziten erfolgreich war. Der fir Lehrgesprache
zustandige Bezirksleiter Betrieb wurde von der laut Prozess des SMS vorgesehenen Stelle
dabei auch nicht bei der Arbeitsausfiihrung Gberwacht, so dass seitens des EIU auf keiner

Ebene Korrekturmallnahmen eingeleitet werden konnten und auch nicht wurden.

In Bezug auf die Durchfiihrung der regelmaRigen Fortbildungen der Fdl-in wurde deutlich, dass
die durchgefiihrten MaRnahmen zum Training sicherheitsrelevanter Handlungsabldaufe am

Bedienplatz ohne Bezug zu LZB-spezifischen Themen durchgefiihrt wurden.

Durch diese Vorgehensweisen war durch das EIU nicht sichergestellt, dass die der Fdl-in
grundlegend vermittelten, zwingend erforderlichen Kenntnisse und Fadhigkeiten zur
Beherrschung risikoreicher Handlungen am Bedienplatz Fallersleben West entsprechend der
Anforderungen der Einordnung ihres Arbeitsplatzes gemal Ril 412.9111 Abschnitt 4 Abs. 3 in
die Funktionsstufe ,A“ dauerhaft vorhanden waren. Es war in der Organisation des EIU nicht
sichergestellt, dass rechtzeitig ein Verlust zuvor erlernter Kompetenzen erkannt wurde, um

MafBnahmen zu treffen.

Gesamthaft ist damit festzuhalten, dass Defizite im Kompetenzmanagement des EIU in Bezug
auf Kenntniserwerb und -erhalt der Bedienerin und dem Einleiten von KorrekturmaRnahmen
durch Uibergeordnete Aufsichtsfihrende vorlagen. GemaR Delegierter
Verordnung (EU) 2016/762 Anhang Il Kapitel 4.2.1e) sind solche regelmaRigen Bewertungen
der Befahigung sowie das Sicherstellen, dass Qualifikationen und Fahigkeiten auf Dauer
erhalten bleiben, Teil des Kompetenzmanagements. Dabei kommt dem Management der
Kompetenzen zur jederzeit handlungssicheren Ausfiihrung risikoreicher Tatigkeiten eine
besondere Bedeutung zu. Dies betrifft auch wie ersichtlich mehr als nur die direkt vorgesetzte

Leitungsebene.
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Aufgrund der Feststellungen spricht die BEU die Sicherheitsempfehlung Nr. 04/2025 aus, zur
Verstarkung des risikoorientierten Ansatzes in allen Phasen des Kompetenzmanagements die
Verfahren zum Erhalt und Aktualisierung der sicherheitsrelevanten Kenntnisse und
Fertigkeiten arbeitsplatzbezogen zu liberprifen und soweit notwendig zu verbessern. Hierbei
sind die Tatigkeiten der Mitarbeiter mit sicherheitsrelevanten Funktionen und mit leitenden

Aufgaben auf allen relevanten Ebenen einzubeziehen.

Zu beitragendem Faktor ,Darstellung und Bezeichnung des Streckenbandes auf der

Lupenansicht des Fdl-Bedienplatzes” [F3]:

Moglicherweise priifte die Fdl-in lediglich den nach dem LZB-Ubertragungsausfall unmittelbar
vor dem DGS 42593 liegenden Teilblock 90 auf Freisein, anstatt regelwerkskonform den
gesamten vor dem DGS 42593 liegenden Blockabschnitt bis zum Bksig 502 der Ust Leiferde (b
Gifhorn) auf Freisein zu Gberprifen. Inwieweit die Darstellung des Streckenbandes tber die
Monitorkante des Monitors 8 diese fehlerhafte Einschatzung der Fdl-in begiinstigte, ist
spekulativ. Zum Zeitpunkt der Befehlstibermittlung 10 und 10.1 an den Tf des DGS 42593 war
der vor dem DGS 42593 liegende Teilblock 90 griin, somit frei, ausgeleuchtet. Diese
Identifikation des DGS 42593 im Rahmen der Standortmeldung des Tf erfolgte auf dem
Monitor 8 in der aufgeschalteten Lupenansicht ,L_ HMRS1“. Hatte die Fdl-in ihren Priifblick im
Rahmen der Erp Uber die Monitorkante auf dem Monitor 9 in der Fortsetzung des
Streckenbandes durchgefiihrt, so hatte sie die rot ausgeleuchteten und somit belegten
Blockabschnitte 88 und 86 in der Lupenansicht, L HLFG“ erkennen kdnnen. Auch die doppelte
Anordnung der Streckenbezeichnung, Uberschrieben mit ,Ust Leiferde”, auf beiden
dargestellten Streckenbandern auf den Monitoren 8 und 9 kdnnte einen ,Fehlblick” der FdI-

in in der konkreten Betriebssituation beglinstigt haben.

Zu beitragendem Faktor ,Keine Einordnung des Befehls 10 und 10.1 als Fahrt mit

besonderem Auftrag innerhalb der Ril 408“ [F4]:

Die Ubermittlung des Befehls Nr. 10 ohne Beachtung der BM 2018-037/B-BW (A02) in der
vorliegenden Situation des LZB-Ubertragungsausfalls an den Tf des DGS 42593 war nach
internem Regelwerk grundsatzlich zuldssig, jedoch an vorher zwingend zu tatigende
Prifkriterien zur Durchfiihrung der Erp gemal Ril 408 gekniipft. Diese Vorgehensweise hatte
zur Folge, dass dem Zug DGS 42593 die Weiterfahrt mit 40 km/h tber eine Distanz von 2.000
m durch die Fdl-in gestattet wurde. Eine Anwendung der BM 2018-037/B-BW (A02) hitte das
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Fahren auf Sicht erforderlich gemacht und die Chancen erhoht, dass der Tf des DGS 42593 den

Zugschluss des DGS 90977 trotz Dunkelheit rechtzeitig hatte wahrnehmen kénnen.

Zu beitragendem Faktor ,, Tf des DGS 42593 setzt seine Fahrt unter Uberschreitung der v,
fort” [F5]:

Beitragend auf die VergroRerung des SchadensausmaRes wirkte die Uberschreitung der
zuldssigen v;,4, von 40 km/h um 10 km/h durch den Tf. Eine regelkonforme Geschwindigkeit
von 40 km/h hatte moglicherweise Einfluss auf das Schadensausmall im Rahmen der
Zugkollision gehabt. Genauere Ermittlungen hierzu waren aufgrund des von der BEU gesetzten

Schwerpunktes der Untersuchung nicht erforderlich.
Zum Verhalten bei Gefahr durch die Fdl-in [N6]:

Beitragend auf MalRnahmen der Fremdrettung war das verzogerte Einleiten der weiteren
Schritte im Notfallmanagement gemaR Ril 42380 durch die Fdl-in Fallersleben West. Die FdI-
in setzte nach Erhalt der Information tiber eine Zugkollision durch den Tf des DGS 90977 weder
einen unmittelbaren Nothaltauftrag ab, noch leitete sie weitere Schritte im
Notfallmanagement gemall Ril 42380 ein. Stattdessen versuchte sie mehrfach vergeblich
Verbindung zu dem Tf des DGS 42593 aufzubauen, insgesamt 14 Mal. Erst um 03:30:07 Uhr,
ca. vier Minuten nach dem Ereignis, setzte der Fdl Fallersleben Mitte den Nothaltauftrag fir
die Strecke ab und es wurden die weiteren Schritte der Fremdrettung durch die Weitergabe
der Meldung an die Notfallleitstelle der DB Netz AG in Hannover eingeleitet. Durch das
unentschlossene Handeln der Fdl-in nach der Zugkollision wurden die RettungsmalRinahmen

mit zeitlicher Verzogerung und nur mit Unterstitzung des Fdl Fallersleben Mitte, eingeleitet.
Zum Verhalten bei Gefahr durch den Tf des DGS 90977 [N7]:

Wird ein Nothaltauftrag nach einem Ereignis nicht unverziiglich abgesetzt, kann dies
Folgeereignisse nach sich ziehen. Die Ril 408.2581 schreibt vor, dass grundsatzlich in eigener
Verantwortung umsichtig und entschlossen alles getan werden muss, um eine Gefahr

abzuwenden oder zu mindern.

Zwar drangte der Tf in der Folge des Ereignisses entschlossen auf das Einleiten der
notwendigen RettungsmaBnahmen und war selbst gewillt, dem Tf des hinteren Zuges

umgehend erste Hilfe zu leisten. Durch ein sofortiges und korrektes Handeln in Bezug auf das
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Absetzen des Nothaltauftrages ware unter Umstanden jedoch auch bei der Fdl-in zeitiger ein

entsprechendes Situationsbewusstsein entstanden.

Durch seine Beharrlichkeit gegeniliber der Fdl-in wurden schlussendlich jedoch erst die
weiteren Schritte im Notfallmanagement des EIU angestofRen. Da es ihm in Folge der ortlichen
Umstande nach dem Ereignis selbst nicht moéglich war, dem Tf des DGS 42593 erste Hilfe zu
leisten, wiahlte er die Nummer des Polizeinotrufes ,110“ um das Ereignis mitzuteilen und auf

diesem Wege selbst RettungsmalRnahmen einzuleiten.

5.2 Seit dem Ereignis getroffene Mafisnahmen
Die zum Ereigniszeitpunkt zustdandige Fdl-in wurde nach dem Ereignis nicht mehr als Fdl-in

eingesetzt.

Die DB Netz AG teilte weiterhin mit, dass die Dokumentationen der Fdl auf dem Stellwerk
Fallersleben nach dem Ereignis tiber einen riickliegenden Zeitraum von ca. zwei Monaten zum
Thema LZB-Ubertragungsausfille per Querpriifung der betrieblichen Unterlagen auf dem
Stellwerk intensiv Uberprift wurde. Hierbei wurden auch einige UnregelmaBigkeiten, das
nicht vollstandig regelkonforme Handeln der Fdl betreffend, festgestellt. Ob die DB Netz AG
die Ergebnisse dieser Betriebskontrollen zum Anlass nahm, kiinftig auch LZB-spezifische

Themen in den Betriebskontrollen aufzugreifen wurde nicht bekannt.

Durch die DB Netz AG, Regionalbereich Nord, wurde nach dem Ereignis am 18.11.2022 ein
Dienstauftrag erstellt, der die Einhaltung der entsprechenden Regelungen der Ril 408 bei LZB-
Ubertragungsausfillen fordert. Zudem wurden alle Fdl des ESTW Fallersleben zum Thema LZB-

Ubertragungsausfall einzeln nachgeschult.

Nicht bekannt wurde, ob sich das EIU zwischenzeitlich Giber den Regionalbereich Nord hinaus
zu vergleichbaren Verbesserungen an den Prozessen zur Auswertung von LZB-
Ubertragungsausfille im Teilblock und verstirkter Uberwachung des Stellwerkspersonals

entschlossen hat.

Nach Uberpriifung von schriftlichen Weisungen des EIU gem3R § 47 Abs. 4 EBO in Form der
Regeln flir Zugfahrten mit besonderem Auftrag gemaf Ril 408.0455 Abschnitt 1 Absatz 1 erliel
das EBA mit Bescheid Gz. 58411-333an/008-1438#007 vom 13.09.2023 eine
gefahrenabwehrrechtliche Anweisung gemaR § 5a Abs. 2 S. 1 AEG.
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Mit diesem Bescheid wurde durch das EBA angeordnet, dass die Tabelle des Regelwerks der
DB Netz AG in der Richtlinie Modul 408.0455 Abschnitt 1 Abs. 1 um den ,,Befehl 10 fur
anzeigegefihrte Zlige in LZB erganzt wird. Weiterhin wurde angeordnet, dass die Fdl tber
diese Ergdnzung mit Verweis auf die BM 2018-037/B-BW (A02) bis drei Monate nach

Bekanntgabe des Bescheids zu unterweisen sind.

Die DB Netz AG bestdtigte am 12.10.2023 die Umsetzung dieser Anordnung und die
Anpassung der Tabelle in Ril 408.0455 um eine Zeile ,,Befehl 10“ fiir LZB-Ubertragungsausfille
im Teilblock. Die BM 2018-037/B-BW (A02) soll bis zur Anpassung der Ril 408 zum
Fahrplanwechsel 2024/25 noch in den jeweiligen Auftragsblichern auf den Stellwerken der DB

Netz AG verbleiben und dann in die Ril 408 Gberfiuhrt werden.

Die BEU wertet den gednderten Grundsatz zur Anwendung der BM 2018-037/B-BW (A02) auch
fiir den Befehl 10 bei LZB-Teilblock als plausibel. Eine signalgefiihrte Weiterfahrt eines zuvor
anzeigegefiihrten Zuges ist nach Ubertragungsausfall und Zustimmung durch Befehl 10 einer
Zugfahrt mit besonderem Auftrag technologisch gleichzusetzen. Hierdurch wird in betrieblich
dhnlichen Szenarien eine Reduzierung eines moglichen SchadensausmaRes durch vorsorgliche

MalRnahmen gleichwertig angewendet.

Das EVU LOCON Logistik & Consulting AG teilte der BEU mit, dass im Rahmen der ersten
Untersuchungen am Ereignisort der Sachverhalt der verzogerten Abgabe des Notrufes durch
den Tf des DGS 90977 bekannt wurde. Dies wurde seitens des EVU zum Anlass genommen,
das Thema ,Verhalten bei Gefahr” als Sonderthema in die bereits geplante jahrliche
Fortbildung beginnend ab dem Monat Dezember 2022 aufzunehmen. Hierbei lag der
Schwerpunkt in der ersten Auswertung des Ereignisses der Zugkollision zwischen dem Bf
Meinersen und dem Hp Leiferde (b Gifhorn) in der fallbezogenen Darstellung der korrekten

Handlungsweise bei Gefahr.

5.3 Zusitzliche Bemerkungen

Bei der Untersuchung der betrieblichen Ablaufe des DGS 42593 wurde festgestellt, dass der
Tf durch die Eingabe des Wertes 100 als VMZ in den Zugdaten die Geschwindigkeit seines
Zuges abweichend zum Fahrplan um 10 km/h erhéhte. Diese Einstellung hatte zur Folge, dass
in den anzeigegefiihrten Bereichen der Zugfahrt die zuldssige Hochstgeschwindigkeit des

Zuges mit einer Geschwindigkeit von 100 km/h Uberschritten wurde. Auch nach dem

Seite 69 von 71



Untersuchungsbericht

Zugkollision, 17.11.2022, Bf Meinersen — Hp Leiferde (b Gifhorn)

Fortsetzen der Zugfahrt mit Befehlserhalt nach dem LZB-Ubertragungsausfall (iberschritt der

Tf die dann zulassige Geschwindigkeit von 40 km/h wiederum um 10 km/h.

Durch derartige Falscheingaben durch Tf kdénnen Zige unerkannt mit vom Fahrplan
abweichender bzw. hoherer Geschwindigkeit verkehren. Im Zusammenhang mit der
Unfalluntersuchung der Zugentgleisung vom 30.08.2020 in Niederlahnstein erliel$ die BEU
hierzu eine Sicherheitsempfehlung mit Ifd. Nr. 05/2022.

Anzumerken ist weiter, dass Fdl fir die Telekommunikation tGber Telefonapparate verfiigen,
deren Horer fiir eine Gesprachsfihrung abgenommen und in der Hand gehalten werden
mussen. Freisprecheinrichtungen oder Headsets stehen den Fdl nicht zur Verfligung. Dies
kann ein erhohtes Risiko der Ablenkung von Bedienungshandlungen auf einem ESTW zur Folge
haben. So, wie beim Fihren von Kraftfahrzeugen im offentlichen StraRenverkehr das
Telefonieren ohne Freisprecheinrichtungen untersagt ist, ware zu prifen, ob die Arbeitsplatze
der Fdl, in sinngemaBer Anwendung des § 23 Abs. 1 StVO, mit Headsets ausgeriistet werden

sollten.
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6 Sicherheitsempfehlungen
GemadR § 6 EUV und Art. 26 Abs. 2 der Richtlinie (EU)2016/798 ergehen nachfolgende

Sicherheitsempfehlungen:

Lfd. Nr. Adressat und Sicherheitsempfehlung Betrifft Unternehmen

04/2025 Sicherheitsbehorde: DB Netz AG (umfirmiert

Es wird empfohlen, zur Verstarkung des zu DB InfraGO AG)

risikoorientierten Ansatzes in allen Phasen des
Kompetenzmanagements die Verfahren fiir Erhalt
und Aktualisierung der sicherheitsrelevanten
Kenntnisse und Fertigkeiten arbeitsplatzbezogen zu
Uberprifen und soweit notwendig zu verbessern.
Hierbei sind die Tatigkeiten der Mitarbeiter mit
sicherheitsrelevanten Funktionen und mit
leitenden Aufgaben auf allen relevanten Ebenen
einzubeziehen (Verordnung (EU) 2018/762,
Anhang Il, Kap. 4.2.1 und 6.1.1 a)).

05/2025 Sicherheitsbehérde: EIU, EVU, ECM

Es wird empfohlen, gesetzlich obligatorische
Kommunikationskanale und Berichtswege in den
Managementsystemen der EIU, EVU und ECM
auszupragen bzw. zu verbessern, mit dem Ziel,
durch alle Beteiligte gemeinsam die Haufigkeit von
LZB-Ubertragungsausfillen zu reduzieren.

(Betreffend

EVU: Verordnung (EU) 2018/762, Anhang |, Punkt
4.4.1;

EIU: Verordnung (EU) 2018/762, Anhang Il, Punkt
4.4.1;

ECM: Verordnung (EU) 2019/779, Anhang Il, Punkt
7.1)
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