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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 23.05.2020 gegen 22:19 Uhr kollidierte der Giliterzug DGS 50214 auf der Fahrt von
Minchen Ost Rbf nach Meimersdorf im Rangierbahnhof (Rbf) Miinchen Nord Rbf im Bereich
der nordlichen Umfahrung der Richtungsgruppe auf dem nicht 6ffentlichen,
innerbetrieblichen Gleisiibergang (GU) 6 bei km 16,0 mit einem in Fahrtrichtung von links

guerenden Lastkraftwagen (Lkw) mit Muldenkipperaufbau.

1.2 Folgen
Bei der Zugkollision wurde der Fahrer des Lkw zundchst schwer verletzt und verstarb zehn

Tage spater im Krankenhaus an den Unfallfolgen.
Weitere Personen wurden nicht verletzt oder getétet.

Der Lkw wurde Uber eine Entfernung von ca. 25 m vom Gliterzug mitgeschleift, riss dabei das

Lichthauptsignal X2 um und kam mit schweren Beschadigungen zum Stehen.

Die fihrende Elektrolokomotive des Giiterzuges wurde im linken Frontbereich beschadigt,

blieb aber fahrtichtig.

Die Sachschaden beliefen sich auf rund 163.000 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 unterschieden. Zusatzlich werden ermittelte Defizite des

Notfallmanagements behandelt.

Zur besseren Ubersichtlichkeit der Faktoren und Aspekte des Notfallmanagements wird eine

Systematik mit Kennzeichnungen in eckigen Klammern verwendet.

Eine detaillierte Auswertung des Ereignisses unter Einordnung als sicherheitskritische

Faktoren wird in den folgenden Kapiteln gegeben.

Seite 2 von 34



Untersuchungsbericht

Zugkollision, 23.05.2020, Miinchen Nord Rbf

Am 23.05.2020 fiihrten in Minchen Nord Rbf Bauunternehmen im direkten Auftrag des

Eisenbahninfrastrukturunternehmens (EIU) bzw. Gber Unterauftrage BaumalRnahmen aus.

Den Auftragnehmern oblag die Pflicht, nur entsprechend unterwiesene Beschaftigte

einzusetzen. Ein fur die Transportleistungen disponierter Fahrer eines Lkw war in der

Betriebsanlage ohne die obligatorische Unterweisung tatig. Um 22:19 Uhr befuhr er einen

innerbetrieblichen Gleisiibergang (GU) mit seinem Lkw. Dabei kam es zur Kollision mit dem

Zug DGS 50214.

Geschehen:
Datum/Uhrzeit, sowie

Handlung /
Unterlassen /
Umstand /
Vorkommnis

Ursachlicher
Faktor

Beitragender
Faktor

Systemischer
Faktor

(Ausgangslage)

Delegation der Pflicht
auf die beauftragten
Bauunternehmen
durch das EIU, nur
unterwiesene
Beschaftigte
einzusetzen.

Kontrollfreie
Delegation der
Unterweisung auf
Auftragnehmer
[F4]

Verfahren zur
Kontrolle der
Ergebnisse der von
den Auftragnehmern
erbrachten
Dienstleistungen
seitens des EIU [S4]

23.05.2020,
vor 22:19 Uhr.

Einsatz des Lkw-
Fahrers ohne
vorherige
Unterweisung.

Unterweisungs-
pflicht Giber alle
Beschaftigten [F2]

Sicherstellung der
Ausfiihrung von
Sicherheitsaufgaben
[S2]

23.05.2020,
gegen 22:19 Uhr.

Unterlassenes
Befolgen der am GU 6

Sorgfalt beim
Flihren des
Lkw [F3]

Kollision Lkw mit Zug
DGS 50214.

beschrankten

Hochstgeschwindigkeit

10km/h.

23.05.2020, Sichtverhaltnisse Risikokontrolle
um 22:19 Uhr. am GU 6 [F1] durch Regeln zu

Gestaltung und
Betrieb [S1]

Tabelle 1: Auflistung Einflussfaktoren
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1.4 Sicherheitsempfehlungen

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

Sicherheitsempfehlungen an die nationale Sicherheitsbehérde EBA.

beauftragter Auftragnehmer gemaR Verordnung
(EVU) 2018/762, Anhang Il, Kriterium 5.3.3. a) und
6.1.1. a), in ihrer Wirksamkeit zu Gberprifen, damit
die Kenntnis von Regeln mit Auswirkung auf die
Eisenbahnsicherheit durch deren Beschaftigte
sichergestellt ist, unabhangig von den Regelungen
der Arbeitssicherheit.

Lfd. Nr. Sicherheitsempfehlung Betrifft Unternehmen
02/2025 | Es wird empfohlen, dass das EIU die Planungs- und | Eisenbahninfrastruktur-
Betriebsregeln fiir GU hinsichtlich ausreichender unternehmen
Risikokontrolle gem. Verordnung (EU) 2018/762,
Anhang Il, Kriterium 3.1.1 a), Gberprift und ggf.
verbessert, auch mit Wirkung auf bestehende GU.
03/2025 | Es wird empfohlen, die Konzepte zur Uberwachung | Eisenbahninfrastruktur-

unternehmen
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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.

Aufgrund des gegebenen Schadensausmales bzw. der Folgen bei dem vorliegenden
gefahrlichen Ereignis wurden Untersuchungen auf Grundlage des Artikels 20 Abs. 1 Richtlinie

(EU) 2016/798 eingeleitet.

Die Unfalluntersuchungshandlungen werden strukturiert in vier definierten Kernprozessen

durchgefiihrt, die mit der Entscheidung zur Aufnahme einer Untersuchung beginnen und mit
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der Veroffentlichung des Untersuchungsberichtes abgeschlossen werden. Zur
Ursachenermittlung werden ergebnisoffene Untersuchungen in allen beteiligten
Fachdisziplinen angestellt und hierbei insbesondere Fehler-Ursachen-Analysen und Soll-Ist-

Vergleiche durchgefiihrt.

Vom ortlich zustandigen Untersuchungsbezirk Stidost wurden die Untersuchungshandlungen

federfiihrend geleitet.

Sofern im Einzelfall geboten, werden die jeweiligen Untersuchungsteams bezirkstibergreifend

unterstitzt und notwendige Sachverstdndigenleistungen extern beauftragt.
Neben den beteiligten Unternehmen wirkte an der Untersuchung folgende weitere Stelle mit:
e Verkehrspolizeiinspektion (VPI) Miinchen (Fahrtenschreiberdaten des Lkw)

Die Durchflihrung 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.

Daruber hinaus kdnnen nach § 5b Abs. 4 AEG von den an gefahrlichen Ereignissen beteiligten
Eisenbahnen Unterstlitzungsleistungen eingefordert werden. Bei dem vorliegenden

gefahrlichen Ereignis wurden folgende Unterstiitzungsleistungen eingefordert:

e Auslesung der elektronischen Fahrtenregistrierung (EFR) des fihrenden

Eisenbahnfahrzeugs

Die infrastrukturseitige Freigabe der Unfallstelle erfolgte durch die BEU am 24.05.2020.
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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 im Sinne der Richtlinie (EU) 2016/798 um eine Kollision eines

Zuges mit einem Hindernis innerhalb des Lichtraumprofils.
Die BEU fiihrt das Ereignis national unter der Ereignisart Zugkollision.

Nachdem der verungliickte Lkw-Fahrer verstarb, wurde das Ereignis nachtraglich als Fall

gemal Art. 20 Abs. 1 der Richtlinie (EU) 2016/798 eingestulft.

3.1.1 Lage und Beschreibung des Ereignisortes

Der Unfall ereignete sich innerhalb des Bf Miinchen Nord Rbf am innerbetrieblichen GU 6. An
dieser Stelle Gberquerte der Randweg Nordost das Gleis 261, das etwa 120 m 6stlich vom
Gleistibergang von der Strecke 5560 abzweigte. Die zuldssige Hochstgeschwindigkeit fir
Eisenbahnfahrzeuge betrug an dieser Stelle 60 km/h, fiir StraRenfahrzeuge waren im Bereich

des GU 10 km/h zugelassen.
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Abbildung 2: Georeferenziertes Orthofoto der Unfallstelle?
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3.1.2 Beteiligte

Am Ereignis waren folgende Stellen beteiligt:

e DB Netz AG als EIU (seit 01.01.2024 umbenannt in DB InfraGO AG),

e RBH Logistics GmbH als Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU),

e Swietelsky AG als Teil der Arbeitsgemeinschaft BG ZBA Miinchen, beauftragt fir

Baumalknahmen in den Betriebsanlagen,

o Siegfried Penzenstadler GmbH, Betreiber des Lkw und Arbeitgeber des Lkw-

Fahrers, als Unterauftragnehmer der Swietelsky AG.

3.1.3 AufRere Bedingungen

Zum Zeitpunkt des Ereignisses herrschten folgende dullere Bedingungen:

Lichtverhaltnisse Dunkelheit

Sicht klar

Bedeckung Himmel nicht erkennbar
Temperaturen ca. 15°C

fallender Niederschlag Nein
Niederschlagshaufigkeit --

Untergrund / gefallener Niederschlag trocken

Tabelle 2: Ubersicht der duReren Bedingungen

3.1.4 Todesopfer, Verletzte und Sachschaden

Bei dem Ereignis traten folgend aufgefiihrte Personenschaden ein:

Anzahl Tote

Anzahl schwer Verletzte

Anzahl leicht Verletzte

Reisende -

Mitarbeiter 1

Benutzer von
innerbetrieblichen | -
Bahniibergangen

Dritte -

Summe 1

Tabelle 3: Ubersicht der Personenschiden
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Die geschatzte Hohe der Sachschaden in Euro setzt sich wie folgt zusammen:

geschatzte Kosten in Euro
Schienenfahrzeuge 10.000
Infrastruktur 113.000
Dritte (u.a. StraRenfahrzeug) 40.000
Gesamtschadenshéhe 163.000

Tabelle 4: Ubersicht der geschitzten Schadenshdhe

Die Elektrolokomotive wurde an der in Fahrtrichtung linken Frontseite und der linken

Seitenwand beschadigt, blieb aber fahrfahig.
Der Lkw wurde durch die Kollision schwerst beschadigt.

Die Elektrolokomotive des Giterzuges kollidierte mit der rechten Fahrzeugseite des Lkw
ungefahr zwischen Fahrerhaus und Kippmulde. Hierdurch wurde der Lkw mitgerissen und traf
etwa mittig mit dem Fahrerhaus den Signalmast des Lichthauptsignals X2. Durch die
einwirkenden Krafte wurden der Signalmast und das Fahrerhaus zerstort. Die nachfolgenden
Abbildungen zeigen auch den beschadigten Lkw mit dem zerstérten Signalmast unter dem

Fahrerhaus.
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y .."'pf .L ot e’f
Abbildung 4: Bescha

digter Lkw und zerstértes Lichthauptsignal X2*

3 Quelle: DB Netz AG, bearbeitet durch BEU

4 Quelle: DB Netz AG, bearbeitet durch BEU
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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

Am 23.05.2020 gegen 22:19 Uhr befuhr ein vierachsiger Lkw der Penzenstadler GmbH den
innerbetrieblichen GU 6 in Miinchen Nord Rbf von Ost nach West. Seine Fahrgeschwindigkeit
lag bei 17 km/h. Es erfolgte kein Halt vor dem GU. Gleichzeitig ndherte sich der Zug DGS 50214
des EVU RBH Logistics GmbH auf der Fahrt von Miinchen Ost Rbf nach Meimersdorf ebenfalls
in Fahrtrichtung von Ost nach West mit ca. 50 km/h. Auf dem GU kam es zur Kollision, wobei
das fiihrende Triebfahrzeug (Tfz) des Zuges den Lkw auf der rechten Fahrzeugseite knapp
hinter dem Fiihrerhaus erfasste und etwa 25 m mitschleifte. Der Lkw riss dabei das

Lichthauptsignal X2 aus der Verankerung.

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

Richtlinie (Ril) 423 ndher beschrieben und geregelt.

Um 22:23 Uhr erhielt die Notfall-Leitstelle (NFLS) der Betriebszentrale (BZ) Miinchen der DB
Netz AG vom Fahrdienstleiter (Fdl) Minchen Nord Rbf Kenntnis tUber das Ereignis. Der Aufruf
der Rettungskette und die Alarmierung des Notfallmanagers (Nmg) sowie der Bundespolizei
erfolgten umgehend. Um 23:54 Uhr war der Nmg vor Ort und informierte die NFLS tber den
Sachstand. Ferner veranlasste der Nmg die Sofortmeldung an die BEU, die um 23:58 Uhr

erfolgte.

UnregelmaRigkeiten oder Verzogerungen in Bezug auf das Einleiten von RettungsmaRnahmen

wurden der BEU im Rahmen der Unfalluntersuchung nicht bekannt.
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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 EIU DB Netz AG

Das EIU DB Netz AG war verantwortlich fir die Bereitstellung und den Betrieb der Infrastruktur
im Bf Minchen Nord Rbf, bestehend aus den Gleisanlagen und den innerbetrieblichen
StraRen. Fir das EIU lag eine Sicherheitsgenehmigung gemal § 7c AEG des Eisenbahn-
Bundesamts (EBA) mit Gultigkeit bis 19.10.2021 vor. Dem EIU oblag es gemaR § 4 Abs. 3 AEG,
den Betrieb sicher zu fiihren. Dies schlief8t auch die Gewahrleistung der Sicherheit auf dem
Betriebsgelande ein. Zur Erfillung der gesetzlichen Anforderung an einen sicheren
Eisenbahnbetrieb dienten die Prozesse und Verfahren eines fiir die Erteilung einer
Sicherheitsgenehmigung einzurichtenden Sicherheitsmanagementsystems (SMS), zum
Zeitpunkt des Ereignisses gemalR den Anforderungskriterien der Verordnung (EU) Nr.

1169/2010, Anhang II.

Das Ereignis geschah im Kontext von BaumalBnahmen auf dem Gelande des Rbf. Diese wurden
von durch das EIU beauftragten Bauunternehmen ausgefiihrt. Nach den vertraglichen
Vereinbarungen mit den Auftragnehmenden durften diese weitere Unterauftragnehmer
einbeziehen. Anhand der Betriebs- und Bauanweisungen (Betra) F 725117 20 und F 725118 20
hatte das EIU fiir die Sicherheit dieses Einzelfalls Regelungen erlassen, welche fir alle
Beteiligten zu beachten waren. Zur Durchfihrung der Baumalnahme waren auch

Logistikfahrten mit StraBenfahrzeugen iiber den GU 6 erforderlich.
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Das EIU traf auch Regelungen hinsichtlich der Benutzung der innerbetrieblichen GU, die in
einem ,Merkblatt zur Benutzung der innerbetrieblichen Gleistiibergange im Bf Miinchen Nord
Rbf”“ zusammengefasst wurden. Auch legte das EIU fest, dass nur entsprechend unterwiesene

Beschiftigte das Geldande des Rbf befahren durften.

Die in dem Merkblatt festgelegten Regelungen sahen vor, dass Fahrzeuge grundsatzlich vor
einem GU anhalten miissen. Bei mit einer weifen Nummerntafel gekennzeichneten GU
durften Fahrzeugfiihrende, nachdem sie sich vergewissert hatten, dass sich keine
Eisenbahnfahrzeuge ndhern, eigenstandig weiterfahren. Bei mit einer roten Nummerntafel
gekennzeichneten GU hatten sich Fahrzeugfiihrende mit dem Fdl in Verbindung zu setzen, um
erst nach dessen Zustimmung weiterzufahren. Das Merkblatt und ein Hinweisschild an der
Zufahrt zum Rbf sahen vor, dass die Regeln der StraRenverkehrsordnung (StVO) auf dem

Gelande gelten sollen.

GemalR der zum Ereigniszeitpunkt gultigen Verordnung (EU) Nr.1169/2010 ,Uber eine
gemeinsame Sicherheitsmethode fiir die Konformitatsbewertung in Bezug auf die
Anforderungen an die Erteilung von Eisenbahnsicherheitsgenehmigungen®, Anhang Il war
auch die Delegation von Pflichten ein Aspekt der Sicherheitsorganisation des EIU. Hiernach
waren die Zustandigkeiten und Aufgaben im Zusammenhang mit der Eisenbahnsicherheit klar
festzulegen, bekannt zu machen und zwischen den Vertragspartnern und allen sonstigen
Beteiligten aufzuteilen (Kapitel C.3), sowie sicherzustellen, dass Sicherheitsaufgaben, auch der
Austausch sicherheitsrelevanter Informationen, von den Auftragnehmern bzw. Zulieferern
entsprechend den einschlagigen, vertraglich festgelegten Anforderungen ausgefiihrt werden

(Kapitel C.5).

Um auf dem Gelande des Rbf tatigen Externen, wie in diesem Fall die Swietelsky AG, mit den
zu beachtenden Besonderheiten vertraut zu machen, wurden die Arbeitsverantwortlichen der

Unternehmen durch den zustandigen Bezirksleiter Betrieb der DB Netz AG unterwiesen.

Die hierbei vermittelten Informationen des Merkblattes wurden dann wiederum Bestandteil
eigener Unterweisungen, die den Unternehmen vor Beginn der Arbeiten mit ihren
Mitarbeitenden im Rahmen des gesetzlichen Arbeitsschutzes oblag. Soweit sie
Unterauftragnehmer einsetzten, waren deren Mitarbeitende wie eigene Krifte zu

unterweisen.
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Zur Verantwortung des EIU zdhlte in Bezug auf das Ereignis ferner die Zulassung der Zugfahrt

DGS 50214 uber das Gleis 261 durch den Fdl Minchen Nord Rbf.

4.1.2 EVU RHB Logistics GmbH

Die RHB Logistics GmbH war das verantwortliche EVU fiir die Durchflihrung der Zugfahrt
DGS 50214, die durch einen Tf des EVU gefiihrt wurde. Das EVU verfligte lber eine
Sicherheitsbescheinigung gemal § 7a AEG mit einer Giltigkeit bis zum 09.04.2023 und war

damit zur Teilnahme am Eisenbahnbetrieb berechtigt.

4.1.3 Swietelsky AG als Auftrag nehmendes Bauunternehmen

Die Swietelsky AG war Auftragnehmer des EIU und sollte Bauarbeiten ausfihren.
Verantwortliche waren dazu vom EIU unterwiesen worden. Damit oblag der Swietelsky AG die
eigenstandige Unterweisung der auf dem Geldnde des Rbf eingesetzten Beschéftigten. Zu den
zu unterweisenden Beschaftigten gehorte einerseits das eigene Personal, andererseits auch
das Personal der von Swietelsky AG beauftragten Unterauftragnehmer wie der Penzenstadler

GmbH.

Zu den zu vermittelnden Informationen gehérte u. a. auch die Unterweisung in die zu

beachtenden verkehrlichen Regelungen an den GU.

Die durchgefiihrten Unterweisungen wurden auf Unterschriftenlisten mit Namen, Arbeitgeber
und Unterschrift der unterwiesenen Personen, mitunter ergianzt um das Datum,

dokumentiert.

4.1.4 Penzenstadler GmbH als Unterauftragnehmer und Arbeitgeber
Die Penzenstadler GmbH war als Unterauftragnehmer der Swietelsky AG verantwortlich fir
das Durchfiihren der Transportleistungen mit Lkw und teilte dazu die eigenen Fahrer fir die

Fahrten auf dem Gelande des Rbf ein.

Hierzu war gemal} den Vorgaben des EIU, u. a. gemal Merkblatt, weiterhin sicherzustellen,
dass im Rbf nur Fahrer eingesetzt wurden, die durch die Swietelsky AG auch in den zu

beachtenden Regelungen unterwiesen waren.

Gemal § 3 ArbSchG oblag der Penzenstadler GmbH als Arbeitgeber eine Grundpflicht, die
erforderlichen Mallnahmen des Arbeitsschutzes unter Berlicksichtigung der Umstande zu
treffen, die Sicherheit und Gesundheit der Beschaftigten bei der Arbeit beeinflussen. Aufgrund

der Tatigkeit der Beschaftigten der Penzenstadler GmbH in der Betriebsanlage der DB Netz AG
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und in Beauftragung durch Swietelsky AG kam der Pflicht zur Zusammenarbeit mehrerer
Arbeitgeber gemall § 8 ArbSchG entsprechende Bedeutung zu. Die vom EIU ausgegebenen
Regelungen waren fiir Penzenstadler GmbH hinsichtlich der Pflicht zur Unterweisung gem.

§ 12 ArbSchG relevant, damit der Fahrer einen GU sicher iiberqueren konnte.

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.

4.2.1 Beteiligte Fahrzeuge

Der Gilterzug DGS 50214 des EVU RBH Logistics GmbH bestand aus der fihrenden
Elektrolokomotive 91 80 6152 149-1 D-DB und 16 Giterwagen mit gesamt 100 Achsen und
567 m Lange. Das Gesamtgewicht des Zuges betrug 1.384 t, das Bremsgewicht 1.245 t.

Aus der folgenden Tabelle lassen sich die technischen Fahrzeugdaten der fiihrenden

Elektrolokomotive enthehmen:

Antriebsart elektrisch, 15 kV / 16,7 Hz Wechselstrom
Kraftlibertragung Elektrisch

Leistung 6.400 kW

Gesamtlange (LUP) 19.580 mm

Masse 86,7t

Hochstgeschwindigkeit 140 km/h

Radsatzfolge Bo‘ Bo’

Zugsicherungssystem LZB, PZB

Tabelle 5: Technische Daten Tfz 91 80 6152 149-1 D-DB

Die Elektrolokomotive wurde an der in Fahrtrichtung linken Frontseite und der linken

Seitenwand beschadigt, blieb aber fahrfahig.

Die technischen Daten des verungliickten Lkw kénnen der nachfolgenden Tabelle entnommen

werden:
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Fahrzeugart Solo-Lkw

bestehend aus Muldenkipper, vierachsig

Hersteller Mercedes-Benz, Modell Actros

Tabelle 6: Technische Daten Muldenkipper-Lkw

Der Lkw wurde auf der rechten Fahrzeugseite zwischen Fihrerhaus und Kippmulde von der
Elektrolokomotive getroffen und schwer beschadigt mitgeschleift. Dabei traf der Lkw etwa
mittig mit der Fuhrerhausfront den Signalmast des Lichthauptsignals X2 und wurde dabei

weiter schwer beschadigt.

Anzeichen fiur etwaige technische Mangel an den beteiligten Fahrzeugen ergaben sich nicht,

so dass auf eine weitergehende Untersuchung der Fahrzeuge verzichtet werden konnte.

4.2.2 Bauliche Infrastruktur
Das Gleis bestand im Bereich des GU 6 aus einem Holzschwellenoberbau der Bauform Ks in

Schotterbettung. Es war mit Oberleitung 15 kV / 16,7 Hz elektrifiziert.

Der kreuzende Randweg Nordost war in Asphaltbauweise ohne Randeinfassungen befestigt.
Er war mit einem Fahrbahniibergang der Bauart ,Lindau” (Asphaltbelag mit Beischienen)
ausgestattet. Der Weg verlief in Fahrtrichtung des Lkw zunadchst annahernd parallel und links

zum Gleis, um dieses am GU in einer engen S-Kurve zu queren und auf dessen rechter Seite

dem weiteren Verlauf parallel zu folgen.

| Fahriveg DGS 50214 '/
¥ ..""'--..'._/-_:'_:E,._.? ,'I ; I" |

Abbildung 5: Ubersicht GU 6°

> Quelle: Geobasisdaten: © GeoBasis-DE / BKG 2024, bearbeitet durch BEU
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Der GU 6 war nicht technisch, sondern durch Ubersicht gesichert. Durch den parallelen Verlauf
von Randweg Nordost und Gleis war fiir Kraftfahrer beider Fahrtrichtungen die Sicht auf sich
parallel nahernde Eisenbahnfahrzeuge eingeschrankt. Durch jeweils einen aufgestellten
Verkehrsspiegel in Fahrtrichtung links des Strallenfahrzeugs sollte die parallele Anndherung
eines Eisenbahnfahrzeugs durch den Fihrer eines StraBenfahrzeugs beobachtet werden

kénnen.

Der GU war beidseitig mit Verkehrszeichen (Vz.) 201 (Andreaskreuz) versehen, das
Schienenfahrzeugen Vorrang gewahrte. Auch dieses sollte StraRenfahrzeugfiihrende dazu
sensibilisieren, dass dem Schienenverkehr auch auf dem Betriebsgelande Vorrang vor dem
StraBenverkehr beigemessen wurde. Am Andreaskreuz war zudem ein Vz. 274-10 angebracht,
das die Geschwindigkeit am GU auf 10 km/h beschridnkte. Dieses Schild befand sich in einem
verwitterten Zustand ohne Reflexionswirkung. Fiir ein in der Fahrtrichtung des verunglickten
Lkw in Hohe des Andreaskreuzes vor dem GU haltendes StraBenfahrzeug (Sehpunkt) befand
sich ein in Fahrtrichtung des beteiligten Gliterzugs naherndes Eisenbahnfahrzeug in 325 m
Entfernung (Sichtpunkt) und dabei in 180° Sichtwinkel hinter dem Fahrzeug. Zudem befand
sich das anndhernde Schienenfahrzeug in diesem Bereich in einem Gleisbogen, der die
zusatzliche Abwendung der Abstrahlrichtung des Spitzensignals vom straRenseitigen Benutzer

des GU bewirkte.

. Abstrahlrichtung des '

w am Andreaskreuz v %, Dreilicht-Spitze

':’) y Ty 2 - s
o P TeWeiche 750 el [ Ftmmobdo 4

L Y r

. : “Sichtlinie fiir 325 m 27 e S ¥
Mt T Bemessungsabstand o o g S

Bnmea 1

Abbildung 6: Ubersicht Sicht Lkw am GU 6 auf sich ndhernden Giiterzug®

Es wurde bei der Untersuchung festgestellt, dass fir Kraftfahrer in dieser Begegnungssituation
das Eisenbahnfahrzeug in dieser Entfernung nicht wahrzunehmen war. Erst ab Hohe der

Weiche 750, also im Abstand von ca. 90 m zum GU 6, konnte ein Schienenfahrzeug tiber den

6 Quelle: Geobasisdaten: © GeoBasis-DE / BKG 2024, bearbeitet durch BEU
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rechten AuRenspiegel eines StraBenfahrzeugs und mit Schulterblick des Kraftfahrers

wahrgenommen werden.

Es konnte ferner nicht ermittelt werden, ob bei einem grofRen Stralenfahrzeug, wie dem
verunglickten Lkw, der aufgestellte Verkehrsspiegel eine sichere und rechtzeitige

Wahrnehmung eines sich ndhernden Eisenbahnfahrzeugs unterstitzen konnte.

Der GU 6 war mit einer weiBen Nummerntafel gekennzeichnet. An den so markierten GU
durften Fahrzeugfiihrende gemall den vom EIU aufgestellten Regelungen nach Priifung, dass

sich keine Schienenfahrzeuge nihern, den GU 6 queren ohne dass ein Halt erforderlich wire.

Die Nummerntafel befand sich am selben Mast wie das Andreaskreuz und wurde von diesem

weitreichend verdeckt.

SN RNZ XS F

v,
-

g M _'—-.-'-—- -

Abbildung 7: Ansicht GU 6 mit Beschilderung und Verkehrsspiegel

GemaB den genannten Feststellungen zur gegebenen Topologie und zu den
Betriebsgegebenheiten des GU 6 war festzustellen, dass Fiihrende von StraBenfahrzeugen die
Anndherung von Schienenfahrzeugen mit einer zulassigen Hochstgeschwindigkeit von bis zu

60 km/h nicht derart frihzeitig beobachten konnten, dass ein konfliktfreies Befahren und
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rechtzeitiges Rdumen des GU 6 selbst bei groRter Vorsicht und Beachtung aller értlichen
Gebote durch sie sichergestellt gewesen wire. Auch war eine Unterstiitzung der Ubersicht
durch den Verkehrsspiegel nicht gegeben, wenn sich grolRe StralRenfahrzeuge innerhalb der
Uber den Spiegel aufgespannten Sichtbeziehung befanden. Der vorgefundene Umstand nicht
sicherheitswirksamer Sichtverhaltnisse wird daher als ein ursachlicher Faktor [F1] fiir das
Ereignis eingeordnet. Auch Iosten die vom EIU aufgestellten Regelungen, dass
StraBenfahrzeuge vor dem Befahren des GU grundsitzlich anzuhalten hatten und alle
Fahrzeugfiihrenden hierzu zu unterweisen waren, dieses Defizit bei der Benutzung des GU 6

nicht.

Vom EIU angeforderte Sichtflaichenberechnungen konnten unter Verweis, dass diese nach
Regelwerk nicht vorgesehen seien, zunachst nicht vorgelegt werden. Die BEU forderte das EIU
daraufhin auf, eine Berechnung der Sichtflachen durchzufiihren. Nach Aussage des EIU waren
nach nunmehr durchgefihrter Berechnung die erforderlichen Sichtflachen gegeben. Die
angewendete Berechnungsmethode basierte jedoch auf den Regeln, welche fir annahernd
rechtwinklige Kreuzungen von Gleis und StraRe bewdhrt waren. Diese Grundlagen sind im
vorliegenden Fall der anndhernden Parallelfiihrung von Randweg und Gleis sowie dessen
vorausgehender Bogenlage nicht (bertragbar. Eine plausible Darlegung, dass
Fahrzeugfiihrende vom StralRenfahrzeug aus sich ndhernde Eisenbahnfahrzeuge unter diesen
Umstanden rechtzeitig wahrnehmen konnten, wurde nicht erbracht. Auch blieb die Funktion
des aufgestellten Verkehrsspiegels unbestimmt. Ebenso blieb offen, welchem Schutzziel die
durch Vz.274-10 ausgegebene Beschrankung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit auf
10 km/h fiir die Benutzer des GU 6 diente und wie dies in den Betriebsgegebenheiten des GU
berlicksichtigt war, da es den Mindest-Zeitbedarf bis zum vollstandigen Raumen des

Gefahrenbereichs durch ein StraBenfahrzeug beeinflusste.

Nach den zum Ereigniszeitpunkt fir das EIU geltenden Anforderungen gemal Verordnung
(EU) Nr. 1169/2010, Anhang Il, sollen Verfahren zur Ermittlung von Risiken im Zusammenhang
mit dem Eisenbahnbetrieb, auch von Risiken, die sich direkt aus den Arbeitstatigkeiten, der
Art des Arbeitsplatzes, der Arbeitsbelastung und den Tatigkeiten anderer Organisationen bzw.
Personen ergeben, bestehen (Kriterium A.1). Neben der Risikoermittlung sind auch Verfahren

zur Entwicklung und Einflihrung von RisikokontrollmaBnahmen gefordert (Kriterium A.2).
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Der Umstand, dass zur Topologie und den nicht widerspruchsfreien Betriebsbedingungen des
GU6 eine Risikoermittlung und Risikokontrolle anhand plausibler Planungs- und

Gestaltungsregeln nicht dargelegt werden konnte, wird als systemischer Faktor gewertet [S1].

Sonstige bauliche Mangel an der Infrastruktur, die fiir das Unfallgeschehen von ursachlichem

oder beglinstigendem Einfluss gewesen sein kdnnten, wurden nicht festgestellt.

4.2.3 Leit- und Sicherungstechnik

Der Eisenbahnbetrieb im Bereich der Unfallstelle wurde vom elektronischen Stellwerk (ESTW)
Minchen Nord Rbf gefihrt. Die Zugsicherung erfolgte mittels punktformiger Zugbeeinflussung
(PzB), die Kommunikation mittels digitalem Zugfunk Global System for Mobile
Communications — Rail (GSM-R). Hinweise auf etwaige Storungen an den Anlagen ergaben sich

im Rahmen der Untersuchung nicht.

Der GU 6 war nicht technisch gesichert und entsprechend nicht in die Sicherungstechnik der

Betriebsstelle eingebunden.

4.3 Menschliche Faktoren

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

Merkmale sowie organisatorischer und Arbeitsplatzfaktoren ergeben.

4.3.1 Untersuchung im Bereich des EIU

Verantwortlich fir den sicheren Betrieb ist die Eisenbahn. Soweit sich die Eisenbahnen zur
Erflillung ihrer Verantwortung handelnder Personen bedienen, werden diese hier als
Funktionen dargestellt. Die handelnden Funktionen haben die vom Unternehmer zur
Verfliigung gestellten Mittel und Ressourcen, um die ihnen tGbertragenen Aufgaben zu erfiillen.
Vor diesem Hintergrund missen die folgenden Funktionen betrachtet werden, wobei die
Ausgestaltung der Verantwortlichkeiten der einzelnen Funktionen grundsatzlich der

unternehmensinternen Festlegung folgt.
Fdl Miinchen Nord Rbf

Fir die Steuerung der eisenbahnbetrieblichen Abldaufe auf den Schienenwegen im Rbf war

seitens des EIU der Fdl Minchen Nord Rbf zustandig. Hierzu gehorte auch, den Fahrweg fir
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den Gilterzug DGS 50214 einzustellen und die Fahrt zuzulassen. Hinweise auf Fehler oder

UnregelmaBigkeiten bei diesen Tatigkeiten ergaben sich nicht.

Der Fdl hatte keinen Einfluss und auch keine Sicht auf die Geschehnisse am GU 6. Er konnte
folglich weder die drohende Kollision erkennen noch diese abwenden. Auf eine ausfihrlichere

Untersuchung der Handlungen und Qualifikation des Fdl konnte daher verzichtet werden.
Vom EIU beauftragte, in den Betriebsanlagen beschéftigte Externe

Das EIU beauftragte Unternehmen mit der Durchfiihrung von Bauarbeiten auf dem
Betriebsgelande, wo u. a. die spezifischen Gefahren des Eisenbahnbetriebs herrschen und sich
im Ereignis auch realisierten. Das EIU erlaubte auch den Einsatz von Unterauftragnehmern.
Organisatorisch war seitens des EIU nicht sichergestellt, dass der Einsatz von Personalen
entsprechender Unterauftragnehmer auf dem Betriebsgelande nur mit einschlagiger
Unterweisung in die Betriebsanlagen sichergestellt war. Fir Stralenfahrzeugfihrer, wie dem
verunfallten Fahrer des Lkw konnten die an der Zufahrt und an den GU auffindbaren
Ausstattungen wie Vz. gemaR StVO und Verkehrsspiegel den Eindruck erwecken, dass bei
sorgfaltigem Transfer der bekannten Verhaltensweisen an 6ffentlichen Bahniibergangen und

Beachtung der einschlagigen Vorgaben am GU 6 ein sicheres Benutzen méglich war.

4.3.2 Untersuchung im Bereich des EVU
Der Tf war im Besitz eines glltigen Triebfahrzeugfiihrerscheins und der erforderlichen

Zusatzqualifikationen, um den Zug fuhren zu dirfen.

Die Sicherheitseinrichtungen des fiihrenden Tfz waren zum Zeitpunkt des Ereignisses
funktionstlichtig. Hinweise auf etwaige Stérungen ergaben sich im Rahmen der Untersuchung

nicht.

Die Auswertung der EFR-Daten ergab, dass der Zug im Bereich des GU 6 mit 50 km/h fuhr. Die
in diesem Bereich zuldssige Geschwindigkeit von 60 km/h wurde somit eingehalten. Hinweise
auf etwaige Fehler oder UnregelmaRigkeiten bei der Durchfiihrung der Zugfahrt ergaben sich

im Rahmen der Untersuchung nicht.

4.3.3 Untersuchung im Bereich der Auftragnehmer und des Fahrers des Lkw
Mit den Bauarbeiten auf dem Gelande des Rbf war die Arbeitsgemeinschaft BG ZBA Miinchen,
bestehend aus Swietelsky AG und Bahnbau Wels GmbH beauftragt. Diese setzte die

Penzenstadler GmbH als Unterauftragnehmer fir Transportleistungen ein.
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Zu den im Rahmen der Arbeiten zu beachtenden Regeln gehoérten u. a. auch die Vorgaben des
EIU zur Benutzung der innerbetrieblichen Wege des Rbf einschlieRlich der GU. Diese waren
von der Arbeitsgemeinschaft im Rahmen einer Unterweisung allen beteiligten Beschaftigten

zu vermitteln. Die Unterweisung war mit Unterschriftenliste nachzuweisen.

Die Swietelsky AG flihrte derartige Unterweisungen durch, an denen auch Fahrer der

Penzenstadler GmbH teilnahmen.

Fiir die Einsatzplanung der erforderlichen Lkw und des zugehorigen Fahrpersonals war die
Penzenstadler GmbH verantwortlich. Als Subunternehmer trafen die Penzenstadler GmbH die
Pflichten aus § 12 ArbSchG. So war u.a. sicherzustellen, dass Einsatzplanung und

Unterweisungen den spezifischen Arbeitsbedingungen entsprachen.

Der verunfallte Fahrer wurde fir diese Fahrten eingeteilt, um eine Lenkzeitliiberschreitung
eines anderen Fahrers zu vermeiden. Hierbei war vom Unternehmen zu beriicksichtigen, dass
es nur fir die Baustelle unterwiesene Fahrzeugfiihrende einsetzte. Inwieweit die
Penzenstadler GmbH von dem Erfordernis der Unterweisung in die Regelungen der
innerbetrieblichen Wege des Rbf Kenntnis hatte, konnte im Rahmen der Untersuchung nicht

abschlieRend aufgeklart werden.
Der Lkw-Fahrer war im Besitz eines gliltigen Fihrerscheins und mit dem Fahrzeug vertraut.

Es blieb im Rahmen der Untersuchung letztlich auf allen Ebenen offen, inwieweit dem Fahrer
die vom EIU zur Benutzung des GU 6 aufgestellten Vorgaben bekannt waren. Weder von
Swietelsky AG noch Penzenstadler GmbH konnten Nachweise Uber die Unterweisung des

verunfallten Fahrers vorgelegt werden.

Das Fehlen des Nachweises einer Unterweisung des Fahrers und das daraufhin vermutete
Unterlassen der tatsachlichen Durchfihrung einer Unterweisung sowie die nicht
nachgewiesene Umsetzung der Pflicht zur Zusammenarbeit mehrerer Arbeitgeber wird als
ursachlicher Faktor gewertet [F2]. Aufgrund der am GU 6 vorliegenden, defizitiren
Sichtverhéltnisse [F1] war ein Unfallereignis jedoch auch bei einer nachgewiesenen
Unterweisung nicht auszuschlieBen. Der Fahrer hatte bei durchgefiihrter Einweisung in die
vom EIU ausgestellten Regelungen den sich mit ca. 50 km/h ndhernden Guterzug hinter den
sichteinschrankenden Aufbauten seines Lkw wahrnehmen missen. Ein Wahrnehmen des
Guterzuges hatte nur anhand des sich bewegenden Spitzensignals in mehreren Dutzend

Metern Entfernung erfolgen kdnnen, wobei dieses zudem durch den Gleisbogen in leicht
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abgewendeten Winkel zum Betrachter stand. Aufgrund der Sichteinschrankungen durch die
Aufbauten des LKW blieben hochstens die Sichtbeziehungen tber die AuRRenspiegel des Lkw
oder Uber den Verkehrsspiegel moglich. In der Sichtbeziehung liber den Verkehrsspiegel
befand sich jedoch wiederum der Lkw. Somit stand fir eine Wahrnehmung des sich in der
Dunkelheit in Entfernung und abgewendeten Winkel bewegende Spitzensignal nur die
Sichtbeziehung iber den rechten AuRenspiegel zur Verfligung. Es ist zu bezweifeln, dass diese
Sichtbeziehung zu jeder Zeit in der Anndaherungsphase und hinsichtlich der Erfassbarkeit der

Zugannaherung auskommlich war.

Nach den Aufzeichnungen des Fahrtenschreibers des Lkw niherte sich dieser an den GU 6 mit
einer Geschwindigkeit von bis zu 17 km/h an. Er hielt vor dem GU nicht an und fuhr mit dieser
Geschwindigkeit auf den GU, obwohl ab dem Andreaskreuz durch Vz.274-10 eine
Geschwindigkeitsbeschrankung auf 10 km/h verfligt war. Mit der durch Auswertung
ermittelten Geschwindigkeit von 17 km/h kollidierte der Lkw in Hohe seines Fiihrerhauses mit
dem herannahenden Giterzug. Ob bei Beachtung der Beschrankung der
Hochstgeschwindigkeit die Kollision am GU 6 nicht eingetreten wire, weil sich andere
Zeitablaufe ergeben hatten oder der Fahrer den herannahenden Zug trotz eingeschrankter
Sichtverhéltnisse noch wahrgenommen hiatte, liel sich nicht bewerten. Das unterlassene
Befolgen der Beschrankung der Hochstgeschwindigkeit durch den Fahrer wird dennoch als

beitragender Faktor gefiihrt [F3].

Da das EIU den beauftragten Bauunternehmen eine Pflicht zur Unterweisung aller
Beschiftigten auferlegt hatte, ist das Unterlassen der wirksamen Uberwachung und
Sicherstellung der Verpflichtungen auf allen Ebenen ebenfalls als systemischer Faktor zu
werten [S2]. Die Unterweisung aller Beschaftigten hat neben dem Aspekt des Arbeitsschutzes
in einer Betriebsanlage des EIU auch eine Rickwirkung auf die Sicherheit des
Eisenbahnbetriebs, bspw. auch bzgl. der Sicherheit an den GU. GeméaR Verordnung (EU)
Nr. 1169/2010, Anhang Il, Kapitel C.5 und C.4, kommt der Sicherstellung der Ausfihrung von

Sicherheitsaufgaben eine Bedeutung im Sicherheitsmanagementsystem der Eisenbahnen zu.

4.4 Feedback- und Kontrollmechanismen
Das Geldnde des Rbf Miinchen Nord sollte gemall Merkblatt des EIU nur von Beschaftigten
befahren werden, die in die zu beachtenden Regelungen des Rbf unterwiesen waren. Diese

Unterweisung erfolgte im Regelfall durch das EIU. Fiir im Rahmen von BaumaBBnahmen in den
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Betriebsanlagen Tatige wurde abweichend hiervon der bauausfiihrenden Firma durch das EIU
auferlegt, ihre eigenen Beschaftigte und die der Unterauftragnehmer einzuweisen, nachdem

die Unterweisung vom EIU an Swietelsky AG ausgegeben war.

Im Rahmen der Untersuchung wurden innerhalb der Regelungen der Auftraggeber-
Auftragnehmer-Verhaltnisse keine Verfahrensvorgaben gefunden oder ausgefiihrte
Aktivititen festgestellt, die auf eine Uberwachung der delegierten Pflichten der beauftragten
Swietelsky AG gerichtet waren. Insbesondere erfolgte keine Uberpriifung durch das EIU selbst,
ob eingesetzte Beschaftigte unterwiesen waren. Ebenso hatte das EIU keine zusatzlichen
Mechanismen etabliert, die ein Versagen dieses Delegationsprinzips friihzeitig offenbart
hatten. Dies ware angesichts der bestehenden und sich im Ereignis realisierten spezifischen
Gefahren des Eisenbahnbetriebs geboten gewesen. Insbesondere hat der Inhaber eines
Betriebsgelandes einen Wissensvorsprung, der sich zu einer Obliegenheit oder Verpflichtung

zur Uberpriifung eingesetzter Baufirmen verdichten diirfte.

Derartige Mechanismen begriinden sich auf den zum Ereigniszeitpunkt bestehenden
Rechtspflichten, die dem EIU gemaR Verordnung (EU) Nr. 1169/2010, Anhang Il, oblagen.
Hiernach mussten Verfahren zur Uberpriifung und Kontrolle des Sicherheitsniveaus und der
Ergebnisse samtlicher von einem Auftragnehmer oder Zulieferer erbrachten Dienstleistungen
bestehen, damit sichergestellt war, dass sie den vertraglichen Anforderungen geniigen
(Kapitel C.2). Hierzu zahlen auch Ergebnisse ausfiihrungsunterstiitzender Prozesse mit
Bedeutung fiir die Eisenbahnsicherheit, wie die Erflllung der Pflicht zur Unterweisung
Beschaftigter. Die Unterweisung hat auch eine Rickwirkung auf die Sicherheit des
Eisenbahnbetriebs im Bereich der GU, so dass sie neben den Belangen des Arbeitsschutzes
auch fir die Sicherheit des Eisenbahnbetriebs und der Betriebsfiihrung des EIU insgesamt von

Bedeutung war.

Das Fehlen eines solchen Kontrollmechanismus ist als beitragender Faktor einzustufen [F4].
Das diesbeziiglich verwirklichte Sicherheitsniveau und die Ergebnisse der von den
Auftragnehmern erbrachten Dienstleistungen waren seitens des EIU {ber das
Sicherheitsmanagement gemald gesetzlicher Anforderungen zu kontrollieren, woraus sich

zugleich auch eine systemische Bedeutung dieses Faktors ergibt [S4].
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4.5 Friihere Ereignisse dhnlicher Art

In der Unfalldatenbank der BEU sind fiir die Jahre 2002 und 2004 zwei weitere Unfallereignisse
im Bf Miinchen Nord Rbf am GU 6 erfasst. In beiden Fillen waren die Fahrtrichtung des
StralRenfahrzeugs und des Eisenbahnfahrzeugs identisch mit dem vorliegenden Fall. Zu daraus
getroffenen MalRlnahmen lagen der BEU keine Erkenntnisse vor. Weitere Vorkommnisse

wurden vom EIU nicht gemeldet.
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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

Aufgrund der Charakteristik des Ereignisses und der gewonnenen Erkenntnisse konnten
Einflussfaktoren wie beispielsweise die Leit- und Sicherungstechnik, die baulichen Anlagen der
Gleisinfrastruktur oder die Handlungen des Fdl als nicht ereignisrelevant festgestellt werden.
Aus den Untersuchungen lief3en sich folgende Faktoren ableiten. Zu einzelnen sieht die BEU

die Erhéhung der Eisenbahnsicherheit geboten und spricht dahingehende Empfehlungen aus:
Zum ursichlichen Faktor ,Sichtverhiltnisse am GU 6“ [F1]:

Die am GU 6 vorgefundene Situation bzgl. Topologie und Betriebsgegebenheiten zeigte auf,
dass aufgrund der gegebenen Sichtverhaltnisse ein sich mit bis zu 60km/h anndherndes
Schienenfahrzeug nicht derart vom Fihrenden eines StraBenfahrzeugs wahrzunehmen war,
dass ein konfliktfreies, sicheres Queren des GU erwartet werden konnte. Dieses Risiko bestand
auch weiter, wenn Fahrzeugfiihrende in das Verfahren , weiBe Nummerntafel“ des BU, d. h.
Befahren nach Priifung auf Anndherung von Schienenfahrzeugen unterwiesen waren. Die in
dieser gestalterischen wie organisatorischen Ausgangslage vom EIU nicht kontrollierten
Risiken widersprechen den gesetzlichen Anforderungen an eine sichere Betriebsfihrung gem.
§ 4 Abs. 3 AEG. Diese Pflicht muss auch dann erfiillt werden, wenn ein vom EIU direkt oder

indirekt beauftragtes Befahren der eigenen Betriebsanlagen mit StraRenfahrzeugen erfolgt.

Entsprechende Verpflichtungen zu einem sicheren Betrieb bestanden bereits zum Zeitpunkt
des Ereignisses und lieRen sich auch aus den zum Zeitpunkt der Veroffentlichung dieses
Berichts flir das EIU geltenden Rechtsvorschriften im  Hinblick auf das
Sicherheitsmanagementsystem herleiten, siehe hierzu unten zur systemischen Dimension

dieses Faktors [S1].
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Zum systemischen Faktor ,,Risikokontrolle durch Regeln zu Gestaltung und Betrieb” [S1]:

Als systemischer Faktor wurde in der Untersuchung des Ereignisses der Umstand ausgemacht,
dass zu den Defiziten am GU 6 keine plausiblen Planungs- und Gestaltungsregeln in der
Sicherheitsorganisation des EIU eingefiihrt waren und angewendet wurden. Diese hatten dazu
fiihren missen, dass das Befahren des GU 6 bspw. mit dem ortsbekannten Verfahren ,rote
Nummerntafel” nur nach Vereinbarung mit dem zustandigen Fdl erfolgen diirfte. Auch bereits
die Zuordnung der GU in die &rtlich unterschiedene Verfahrensweise konnte durch das EIU

nicht vorgelegt werden.

Beispielsweise kénnen die Planungs- und Gestaltungsregeln fiir von Ziigen befahrenen GU in
Betriebsanlagen an den fachlichen und anerkannten Grundsatzen fir offentliche
Bahnibergdange gemdR § 11 Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung orientiert werden.
Grundgegebenheiten wie die begrenzten Sichtverhaltnisse der Fahrzeugfliihrenden aus
StraBenfahrzeugen heraus sind unveranderbar und missen hinsichtlich der Sicherheit der
Prozeduren zur Risikokontrolle an den GU identisch beriicksichtigt werden. Ggf. wiren daraus
auch die Topologie und Betriebsgegebenheiten von GU zu dndern. Hinsichtlich menschlicher
Faktoren zu berlicksichtigen ware dabei auch die Vereinbarkeit mit den, fiir Betriebsfremde
von oOffentlichen Bahnibergangen bekannten Verhaltensweisen an Bahniibergdngen und
deren Erscheinungsbild. Auch wére einzubeziehen, inwieweit die Wirksamkeit von Geboten,
einen GU nur unter vorliegender Zustimmung des zustindigen Infrastrukturpersonals zu
queren erhoht wird, wenn bspw. die Verhaltensweise des ortlichen Verfahrens ,rote

Nummerntafel direkt in der Ortlichkeit und deutlich wahrnehmbar wére.

Zur Erfillung der gesetzlichen Anforderung an einen sicheren Eisenbahnbetrieb sollen die
Prozesse und Verfahren eines einzurichtenden SMS dienen. Zwischenzeitlich wurden diese
gesetzlichen Anforderungen durch neue Rechtsakte aktualisiert. Hiernach ist nun fir ein
Sicherheitsmanagementsystem des EIU die ,Delegierte Verordnung (EU)2018/762 der
Kommission vom 8. Marz 2018 Uber gemeinsame Sicherheitsmethoden beziiglich der
Anforderungen an Sicherheitsmanagementsysteme gemaR der Richtlinie (EU) 2016/798 des
Europdischen Parlaments und des Rates und zur Aufhebung der Verordnungen (EU)
Nr.1158/2010 und (EU) Nr.1169/2010“, wie bereits selbst im Titel als nachfolgend zu
friiheren Anforderungen bezeichnet, einschlagig. GemaR des Kriteriums 3.1.1.1. a) sind alle
betrieblichen, organisatorischen und technischen Risiken, die fiir die Art, den Umfang und den

Bereich der von der Organisation durchgefiihrten Tatigkeiten relevant sind, zu erfassen und
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zu analysieren, sowie gemaR c) SicherheitsmalRnahmen zu entwickeln und in Kraft zu setzen

sowie die damit verbundenen Zustandigkeiten anzugeben.

Die BEU empfiehlt wegen der Schwere des vorliegenden Ereignisses, dem wiederholten
Auftreten von Ereignissen in dieser Betriebsanlage und der vorgefundenen Defizite der Sicher-
heitsmaBnahmen an diesem GU, dass das EIU die Planungs- und Betriebsregeln fiir GU
hinsichtlich ausreichender Risikokotrolle tGberpriift und ggf. verbessert, auch mit Wirkung auf

andere GU (Sicherheitsempfehlung 02/2025).
Zum urséachlichen Faktor ,,Unterweisungspflicht liber alle Beschaftigten* [F2]:

Es ist Ergebnis der Untersuchung, dass auch defizitfreie Sicherheitsregeln zur Benutzung des
GU den verunfallten Fahrer nicht erreicht hitten, weil eine Unterweisung fiir die Tatigkeiten

im Bf Miinchen Nord Rbf seine Person betreffend nicht erfolgt war.

Hierzu bestand seitens seines Arbeitgebers Penzenstadler GmbH gemall § 3 ArbSchG eine
Grundpflicht und gemal § 8 ArbSchG eine gemeinsame Pflicht der DB Netz AG, Swietelsky AG
und Penzenstadler GmbH zur Zusammenarbeit mehrerer Arbeitgeber. Diese Zusammenarbeit
war hinsichtlich der DB Netz AG betreffend der Gefahren fiir die Sicherheit und Gesundheit
aller in deren Betriebsanlage Tatiger zwar mit der auftragnehmenden Swietelsky AG definiert
und bzgl. Zustandigkeiten auch delegiert, wurde aber im Unterverhéltnis zwischen Swietelsky

AG und Penzenstadler GmbH in Bezug auf den verunfallten Fahrer nicht realisiert.

Dieses Defizit ist flir sich genommen nicht der Sicherheit des Eisenbahnbetriebs gemal § 4
Abs. 3 AEG zuzuordnen, sondern ein Aspekt der fir das Unternehmen Penzenstadler GmbH
und seiner Zusammenarbeit mit anderen Arbeitgebern grundsatzlich hinsichtlich der

Uberwachung des Arbeitsschutzgesetzes zustindigen Stellen und Behdrden.

Im Hinblick auf die zwischenzeitliche Beendigung der BaumaRnahmen wird dieser Aspekt
daher nicht weiter erortert, siehe aber die folgenden Ausfiihrungen zum Vorliegen eines

systemischen Faktors [S2].
Zum systemischen Faktor ,Sicherstellung der Ausfiihrung von Sicherheitsaufgaben” [S2]:

Die Wirksamkeit der Unterweisungen der Beschaftigten mit Tatigkeit innerhalb von
Betriebsanlagen des EIU hatte im vorliegenden Fall eine Rickwirkung auf die
Eisenbahnsicherheit. Die Nichtausflihrung von in der Unterweisung gegenstandlichen

Sicherheitsaufgaben, ebenso ein Nichtbeachten von Befugnissen oder Verboten, stellte eine
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Gefahr fir die Zugfahrten im Bf Mlnchen Nord Rbf dar. Im vorliegenden Fall kam es durch die
Kollision mit dem Lkw bei den beteiligten Eisenbahnen zu Sachschiaden an der
Infrastrukturausriistung und an den Fahrzeugen, weil fiir den Lkw-Fahrer nicht sichergestellt

war, dass er fiir die Eisenbahnsicherheit wirkende Regeln kennen konnte.

Fir die BaumalRnahmen hatte das EIU die Vorgehensweise gewahlt, dass die Unterweisung
der Beschéftigten in allen Fallen selbststandig durch die auftragnehmende Swietelsky AG zu
erflllen war. Gegenstand der Unterweisung waren Regeln fiir die Arbeitssicherheit, aber auch
implizit Regeln fir die Eisenbahnsicherheit. Hierzu sicherstellende Vorgaben an den
Auftragnehmer oder zusatzliche eigene organisatorische Verfahren zur Unterstiitzung der
Zuverlassigkeit dieses Delegationsprinzips waren vom EIU nicht getroffen worden. Als
denkbare Beispiele fiir solche Unterstilitzungen konnen die auf allen Ebenen zu vermittelnde
Kenntnis Uber den Kreis der zu befdhigenden Personen gezdhlt werden, oder
Verfahrensweisen, wonach Unterweisungen immer vom EIU selbst ausgefiihrt werden oder
die Tatigkeit von Personen einer vorhergehenden Freigabe bedarf, um die
Kenntnisvermittlung sicherzustellen, bspw. auch in der konkreten Umsetzung im Rahmen des

Zugangs zur Betriebsanlage.

Auch gemal aktuell einschlagiger Verordnung (EU) 2018/762, Anhang Il, obliegt es dem EIU,
in seinem Sicherheitsmanagementsystem gemaR Kriterium 4.4.3 f) dafiir zu sorgen, dass
sicherheitsrelevante Informationen vor ihrem Wirksamwerden mitgeteilt werden. Hierunter
fallen auch Regeln zur Verhaltensweise beauftragter Externer an einem GU innerhalb der
Betriebsanlagen, welche gemaR Kriterium 4.2.1 f) der genannten Verordnung als spezifische

Bestandteile des SMS zu schulen sind.

Seitens des EIU ist in diesem Zusammenhang die Gestaltung der bauvertraglichen Regeln und
das in diesem Fall vorgefundene Delegationsprinzip der Unterweisungen zu betrachten. Auch
bzgl. der Beauftragung von Unternehmen zum Erbringen von Bau- und
Instandhaltungsleistungen muss das EIU gemalR Verordnung (EU) 2018/762, Anhangll,
Kriterium 4.6.1 b), einen systematischen Ansatz verfolgen, um sich mit den Risiken zu
beschiftigen, die mit der Konzeption und Nutzung von Ausristung, den Aufgaben sowie den
Arbeitsbedingungen und organisatorischen Regelungen zusammenhadngen.
RisikokontrollmalRnahmen, darunter auch Verhaltensweisungen, sind hierbei zu Belangen der

Arbeitssicherheit und der Bedeutung fiir die Eisenbahnsicherheit bewusst zu unterscheiden.
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Die Sicherstellung der Verbreitung sicherheitsrelevanter Informationen ist eng mit der
Uberwachung und ggf. Korrektur der Erledigung der Verbreitung verbunden, siehe unten zu
[F4]. Die BEU spricht daher zum systemischen Faktor [S2] keine separate

Sicherheitsempfehlung aus.
Zum beitragenden Faktor ,,Sorgfalt beim Fiihren des Lkw* [F3]:

Das Motiv des verunfallten Fahrers des Lkw fiir das geringfiigige Uberschreiten der durch
Vz. 274-10 beschriankten Héchstgeschwindigkeit am GU 6 konnte nachtriglich nicht mehr
ermittelt werden. Aus Sicht menschlicher Faktoren kénnte neben mangelnder Sorgfalt des
Fahrers auch vermutet werden, dass der Fahrer die Geschwindigkeitsbegrenzung bewusst
Uberschritten hatte, um den Gefahrenbereich des GU, im Glauben falscher Sicherheit oder in
Ermangelung eines Vertrauens auf die verlassliche Wahrnehmbarkeit sich bei Dunkelheit
anndhernder Schienenfahrzeuge, schnellstens zu queren. Den obenstehenden Ausfiihrungen
zur gebotenen Risikokontrolle durch Regeln zu Gestaltung und Betrieb [S1] kommt daher die

Ubergeordnete Bedeutung zu.

Zum beitragenden Faktor , Kontrollfreie Delegation der Unterweisung auf Auftragnehmer*

[F4]:

Zu der vom EIU in der Konstellation des Ereignisses gewahlten Vorgehensweise, dass die
Unterweisung samtlicher Beschaftigten, auch derjenigen der Nachunternehmer, an die
Swietelsky AG auferlegt war, war auf keiner Ebene ein zugehériges Verfahren zur Uberpriifung
der Ausfihrungsgiite oder Erfillung aufzufinden. Anhand von installierten Verfahren zur
Stichprobenerhebung hatte in Einzelfdllen eine unterlassene Einweisung ggf. noch korrigiert
werden konnen. Installierte Vollprobenverfahren bspw. durch dauerhafte Zufahrtskontrollen
hatten ausgeschlossen, dass nicht unterwiesene Beschaftigte die Betriebsanlage befahren.
Eine Verbesserung des Einzelfalls ist aufgrund der zwischenzeitlichen Beendigung der
Baumalinahme hinfallig, siehe aber im Folgenden hinsichtlich der systemischen Bedeutung

[S4].

Zum beitragenden Faktor ,Verfahren zur Kontrolle der Ergebnisse der von den

Auftragnehmern erbrachten Dienstleistungen seitens des EIU“ [S4]:

Das oben beschriebene Defizit, wonach das EIU die Ergebnisse der von den Auftragnehmern
erbrachten Dienstleistungen, und darunter die delegierten Aufgaben bzgl. der Befahigung der

externen Personale hinsichtlich Regeln zur Eisenbahnsicherheit, nicht kontrolliert hatte, hat
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systemische Bedeutung. Den mittlerweile aktualisierten Anforderungen folgend hat das EIU
gemilR Verordnung (EU) 2018/762, Anhangll, Kriterium 6.1.1.a), Uberwachungen im
Einklang mit der Verordnung (EU) Nr. 1078/2012 durchzufiihren, um die ordnungsgemaRe
Anwendung und Wirksamkeit aller Prozesse und Verfahren im
Sicherheitsmanagementsystem, einschlielllich der betrieblichen, organisatorischen und
technischen SicherheitsmalBnahmen, zu Uberpriifen. Hierunter fallt im Detail gem. Kapitel
5.3.3.a) auch die Uberwachung der beauftragten Bauunternehmen hinsichtlich deren
Sicherheitsleistung samtlicher Tatigkeiten und Abldufe. Diese miissen dabei den vertraglichen
Anforderungen entsprechen. Ist sicherzustellen, dass externe Beschaftigte in diejenigen
Regeln unterwiesen sind, die eine Wirkung auf die Sicherheit des Eisenbahnbetriebs haben,
obliegt es dem EIU, in seinem Sicherheitsmanagementsystem gemal Kriterium 4.4.3 f) dafir
zu sorgen, dass sicherheitsrelevante Informationen vor ihrem Wirksamwerden mitgeteilt
werden oder bei Delegation dies sicher erflillt ist. Dies steht unabhdngig neben der Erfiillung

von gesetzlichen Pflichten aus dem Arbeitsschutz durch einzelne oder mehrere Arbeitgeber.

Die BEU sieht es aufgrund der hier nicht vorgefundenen Uberpriifung geboten, dass das EIU
seine Konzepte zur Uberwachung gemiR Verordnung (EU) 2018/762, Anhang Il, Kriterium
6.1.1, hinsichtlich beauftragter Bauunternehmen in ihrer Wirksamkeit Uberprift
(Sicherheitsempfehlung 03/2025). Hinsichtlich der Wirksamkeit der Konzepte ist zu
unterscheiden, dass an externe Personale zu vermittelnde Regeln zum Verhalten in der
Betriebsanlage eine Bedeutung fiir die Sicherheit der Eisenbahn haben kénnen, und zeitgleich
auch fir die Arbeitssicherheit der Person haben. Daher ist innerhalb der weitgefasst
verstandenen Begrifflichkeit ,,Unterweisung” inhaltlich und organisatorisch zu unterscheiden.
Aufgrund der denkbaren Vielfalt organisatorischer Ansatze zur Verbesserung bleibt diese

Sicherheitsempfehlung bewusst weit gefasst.

5.2 Seit dem Ereignis getroffene Maf3nahmen

Bauliche Verdnderungen am GU 6 wurden nicht vorgenommen.

An den GU werden Sicherungsposten eingesetzt, die das Befahren der GU fiir externe
Fahrzeuge nur nach Absprache mit dem Fdl zulassen. An der Zufahrt zum Rbf wurden
Schranken mit Posten eingerichtet. Die Posten lassen Fahrten fiir externe Fahrzeuge nur nach

Riicksprache mit den GU-Sicherungsposten zu.
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5.3 Zusitzliche Bemerkungen

keine
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6 Sicherheitsempfehlungen

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

Sicherheitsempfehlungen:

beauftragter Auftragnehmer gemaR Verordnung
(EU) 2018/762, Anhang Il, Kriterium 5.3.3. a) und
6.1.1. a), in ihrer Wirksamkeit zu tGberprifen, damit
die Kenntnis von Regeln mit Auswirkung auf die
Eisenbahnsicherheit durch deren Beschiftigte
sichergestellt ist, unabhadngig von den Regelungen
der Arbeitssicherheit.

Lfd. Nr. Sicherheitsempfehlung Betrifft Unternehmen
02/2025 | Es wird empfohlen, dass das EIU die Planungs- und | Eisenbahninfrastruktur-
Betriebsregeln fiir GU hinsichtlich ausreichender unternehmen
Risikokontrolle gem. Verordnung (EU) 2018/762,
Anhang Il, Kriterium 3.1.1 a), Uberprift und ggf.
verbessert, auch mit Wirkung auf bestehende GU.
03/2025 | Es wird empfohlen, die Konzepte zur Uberwachung | Eisenbahninfrastruktur-

unternehmen
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