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EUB Eisenbahn-Unfalluntersuchungsstelle des Bundes
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EVU Eisenbahnverkehrsunternehmen
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1 Zusammenfassung

1.1 Kurzbeschreibung des Ereignisses

Am 12.09.2015 um 06:05 Uhr kollidiert DPN 29503 auf dem Laufweg von Saarbriicken Hbf
nach Frankfurt (Main) Hbf auf dem technisch gesicherten Bahnibergang in km 43,119 der
Strecke Bingen (Rh.) — Saarbrticken (VZG 3511) am Hp Monzingen mit einem Pkw.

1.2 Folgen

Durch den Zusammenprall sterben 5 Personen im Pkw. Der Pkw wird vollstandig zerstért. Es
entsteht erheblicher Sachschaden an dem Schienenfahrzeug. Aul3erdem kommt es zu Be-
triebsbeeintrachtigung auf der Strecke 3511 Bingen (Rhein) Hbf - Saarbriicken Hbf durch

Streckensperrung.

1.3 Ursachen
Der Unfall wurde durch den Fahrer des Pkw verursacht. Dieser hatte die geschlossenen
Halbschranken der BUSA umfahren.
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Abb. 1: Aufnahmen an der Unfallstelle
Quelle: DB Netz AG
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_FR EPN 29503

Abb. 2: Spurensicherung an der Unfallstelle
Quelle: DB Netz AG
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2 Vorbemerkungen

2.1 Organisatorischer Hinweis

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

zurichten.

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

bahn-Unfalluntersuchungsverordnung (EUV) vom 05.07.2007.

Die Leitung der Eisenbahn-Unfalluntersuchungsstelle des Bundes (EUB) liegt beim Bundes-
ministerium fur Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI). Zur Durchfuhrung der Untersu-
chungen greift die Leitung der EUB auf die Untersuchungszentrale beim Eisenbahn-
Bundesamt - die fachlich ausschlie3lich und unmittelbar dem Leiter der EUB untersteht -

zurick.

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

2.2 Ziel der Eisenbahn-Unfalluntersuchung

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

chen Untersuchung durchgefihrt.

Die Untersuchung umfasst die Sammlung und Auswertung von Informationen, die Erarbei-
tung von Schlussfolgerungen einschliel3lich der Feststellung der Ursachen und gegebenen-
falls die Abgabe von Sicherheitsempfehlungen. Die Vorschlage der Untersuchungsstelle zur
Vermeidung von Unféllen und Verbesserung der Sicherheit im Eisenbahnverkehr werden der
Sicherheitsbehdrde und, soweit erforderlich, anderen Stellen und Behdrden oder anderen

Mitgliedstaaten der EU in Form von Sicherheitsempfehlungen mitgeteilt.

2.3 Beteiligte und Mitwirkende

An dem Ereignis waren folgende Eisenbahnunternehmen beteiligt:
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o DB Netz AG, Eisenbahninfrastrukturunternehmen (EIU)

o vlexx GmbH, Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU)

3 Ereignis

3.1 Hergang

Am 12.09.2015 um 06:05 Uhr prallt Zug DPN 29503 (Laufweg: Saarbriicken Hbf - Frankfurt
(Main) Hbf) des Eisenbahn-Verkehrsunternehmens (EVU) vlexx GmbH zwischen dem Bf Kirn
und dem Bf Bad Sobernheim im Bereich des Hp Monzingen auf dem technisch gesicherten

Bahnibergang in Streckenkilometer 43,119 mit einem Pkw zusammen.

DPN 29503 verkehrt planmé&fRig als Regionalexpress. Auf dem relevanten Streckenabschnitt
Kirn - Bad Sobernheim sind Verkehrshalte nur fir den Bf Kirn und Bf Bad Sobernheim vor-
gesehen und keine Verkehrshalte auf den dazwischen liegenden Haltepunkten. GemaR
Buchfahrplan fur den Zug 29503 betrédgt die max. zulassige Geschwindigkeit des Zuges auf
dem betroffenen Abschnitt (ab km 46,5 fallend) 140 km/h.

Der DPN 29503 verlasst punktlich um 06:00 Uhr den Bahnhof Kirn in Richtung Bad Sobern-
heim. Bei Anndherung an den Bahniibergang in km 43,119 erkennt der Triebfahrzeugfihrer
(Tf) einen Pkw, der um die geschlossenen Halbschranken fahrt. Trotz eingeleiteter Schnell-
bremsung des Tf nach Erkennen der Gefahr durch den Pkw kommt der Zug nach der Kollisi-
on erst ca. 500 m hinter dem BU zum Stehen. Durch den Aufprall wird der Pkw in mehrere
Teile zerrissen. Die Pkw-Wrackteile liegen in Fahrtrichtung des Zuges hinter dem Bahnuber-
gang, Uberwiegend im Bereich des benachbarten Streckengleises Bad Sobernheim - Kirn,
auf mehreren Quadratmetern zerstreut. Die Evakuierung der Reisenden dauert bis ca.
8:10 Uhr. Die Weiterbeforderung der Reisenden erfolgt mit Bus und Taxi. Im Anschluss wird
das Schienenfahrzeug auf Anordnung der Ermittlungsbehérden zur weiteren Begutachtung

in das Betriebswerk (BW) des Eisenbahnverkehrsunternehmens vlexx tberfuhrt.
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Legende:

* Unfallstelle

- Fahrtrichtung DPN
- Fahrtrichtung Pkw

Abb. 3: Luftaufnahme des BU mit FR des Zuges und Pkw, sowie Aufprallpunkt am BU.
Quelle: © GeoBasis-DE/BKG 2015, bearbeitet durch EUB

3.2 Todesopfer, Verletzte und Sachschaden

Infolge des Zusammenpralls wurden 5 Personen im Pkw tddlich verletzt. Die 42 Fahrgéste
im Zug blieben unverletzt, der Triebfahrzeugfuhrer erlitt einen Schock. Der Pkw wurde voll-
standig zerstort. Das EVU vlexx GmbH beziffert die Sachschaden auf etwa 325.000.- Euro.
Die Kosten im Zusammenhang mit der Beseitigung der Bodenverunreinigung werden seitens
der Fachlinie Fahrbahn auf ca. 1000 Euro geschétzt, die Kosten zur Beseitigung der Fahr-
bahnschaden auf ca. 4000 Euro. Nach Mitteilung der Fachlinie LST entstanden im Bereich
LST keine Sachschaden. Nach Mitteilung der DB Station und Service AG wird der Schaden
am Wetterschutzhaus auf ca. 1000 Euro geschéatzt. Ereignisbedingt wurden 30 Ziige mit ins-
gesamt 596 Minuten verspatet, es sind 21 Teilausfélle sowie 1 Ausfall im Schienenperso-
nennahverkehr zu verzeichnen. Das betroffene Streckengleis Bf Kirn - Bf Bad Sobernheim
sowie das benachbarte Streckengleis ist in der Zeit von 06:08 Uhr bis 12:22 Uhr gesperrt.
Zudem wurde das Streckengleises Bf Bad Sobernheim — Bf Kirn in der Zeit von 13:02 Uhr
bis 13:16 Uhr zum Abstreuen des durch den Olaustritt verunreinigten Gleisbereiches ge-

sperrt.
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3.3 Wetterbedingungen
Zum Zeitpunkt des Unfalls war es dunkel, die Temperatur lag bei ca. 10 Grad Celsius, es

herrschte trockenes Wetter.

4 Untersuchungsprotokoll

4.1 Zusammenfassung von Aussagen

Triebfahrzeugfiuhrer des DPN 29503 (auszugsweise)

Der Tf gab an, dass er im Rahmen seiner Schicht den DPN 29503 von Saarbricken nach
Frankfurt/Main zu fahren hatte. Bis zum Bf Kirn sei die Zugfahrt ohne besondere Vorkomm-
nisse verlaufen. Auf der Fahrt von Kirn nach Sobernheim habe er gesehen, dass am Hp
Monzingen, in Hohe des Bahnsteiges der Gegenrichtung, ein PKW die Halbschranken des
BU Monzingen umfuhr. Er habe sofort eine Schnellbremsung eingeleitet, hatte aber den Zu-
sammenprall mit dem auf dem BU stehenden PKW nicht mehr verhindern kénnen. Er habe
dann einen Nothaltauftrag abgesetzt und den zustandigen Fdl informiert. Er sei sich absolut
sicher, dass die StraRensignale des BU rot leuchteten und auch die Schranken geschlossen

waren.

Fdl Bad Sobernheim (auszugsweise)

Der Fdl Bad Sobernheim gab an, dass er am Samstag, den 12.09.2015 Fruhschicht als Fdl
im Stellwerk (Stw) des Bf Bad Sobernheim hatte. Nach der Arbeitsiibernahme habe er die
Funktionspriifung des BU durchgefiihrt. Nach Abmeldung des RE 29503 und optischer wie
akustischer Wahrnehmung des Anriickmelders fir BU 43,119 habe er die Einschalttaste -
gleisbezogen — fur das Gleis Kirn — Bad Sobernheim bedient und die Durchfahrt gestellt. Um
ca. 06:05 Uhr habe ihn der Notruf des 29503 erreicht. Nach Rucksprache mit dem Tf, habe
dieser ihm mitgeteilt, dass er einen Zusammenprall mit einem PKW gehabt habe. Er habe
danach die Einfahrt und die Ausfahrt fir Zug 29503 zurtick genommen und die Streckenglei-
se mit dem Fdl Kirn gesperrt. Der Stelltisch in Bad Sobernheim habe fir die BU-Anlage km
43,119 Grundstellung angezeigt.

Fdl Kirn (auszugsweise)

Der Fdl Kirn gab an, dass er am Samstag, den 12.09.2015 Fruhschicht als Fdl im Stellwerk
des Bf Kirn gehabt hatte. Ca. um 6:05 Uhr habe er den Notruf des DPN 29503 mitbekom-
men. Danach habe er mit dem Fdl Bad Sobernheim die Streckengleise Kirn — Bad Sobern-

heim gesperrt.
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4.2 Notfallmanagement

Nach § 4 Abs. 3 Allgemeines Eisenbahngesetz (AEG) haben die Eisenbahnen die Verpflich-
tung, an MalRnahmen des Brandschutzes und der technischen Hilfeleistung mitzuwirken. In
einer Vereinbarung zwischen den Innenministerien der Lander und der DB AG hat man sich
auf eine Verfahrensweise verstandigt. Fur die DB Netz AG gelten die entsprechenden Brand-
und Katastrophenschutzgesetze der Lander. Das Notfallmanagement der DB AG ist in der

Richtlinie (Ril) 423 néher beschrieben und geregelt.

Unmittelbar nach Eintreten des gefahrlichen Ereignisses setzte der Tf (iber Notruf einen Not-
haltauftrag ab. Der Fdl Bad Sobernheim (SSOB) verstandigte die NFLS Karlsruhe. Von hier
aus wurden innerhalb weniger Minuten der Notfallmanager, Rettungskrafte Bad Kreuznach
sowie die Bundespolizeiinspektion Kaiserslautern alarmiert. Unregelmafigkeiten im Notfall-
management der DB Netz AG wurden nicht festgestellt. Die Rettungs- und Hilfskrafte trafen

innerhalb kurzer Zeit am BU “Monzingen* ein.

4.3 Untersuchung der Infrastruktur

Beschreibung des Stralenverlaufes:

Die StraRe ,Zum Kaisergarten® fuhrt von der BundesstraBe 41 r.d.B Uber den BU ortsaus-
warts auf die LandstralRe L232. Der Bahnibergang liegt innerorts und die zulassige Ge-
schwindigkeit betragt max. 50 km/h. Die StralR3e ,Zum Kaisergraben® hat beidseits eine Fahr-

bahnbahnbegrenzung Z 295 und zudem eine durchgehende Breite von >5,50 m.

Betrachtung des Bahniubergangs rechts der Bahn (Quadranten | und 1V):

An der Kreuzung B 41/Soonwaldstr. wurde eine Lichtsignalanlage (LSA) und zusétzlich wur-
de zur Sicherung des BU eine BUSTRA zur LSA der StraRe installiert. Die Ankiindigung auf
den BU erfolgt ca. 22 m vor dem BU mit dem Verkehrszeichen Z 151 (Bahniibergang). Zu-
séatzlich sind die Verkehrszeichen Z 276 (Uberholverbot firr Kraftfahrzeuge aller Art) und das
Zusatzzeichen Z 1012-35 (bei Rot hier halten) installiert. Das Ankiindigungszeichen einseitig

rechts ist innerorts in dem Entfernungsabstand zum BU ausreichend.

Sowohl im I. Quadranten wie auch im IV. Quadranten befinden sich Einmindungen in die
Stralle ,Zum Kaisergarten“, im |. Quadranten mindet die Stral3e ,Vor dem Bahnhof*, im
IV. Quadranten eine Feldzufahrt. Die Stral3e ,Vor dem Bahnhof* endet als Sackgasse und
wurde bei der Einmindung mit dem Verkehrszeichen Z 357 (Sackgasse) beschildert. Das
Ankiindigungszeichen Bahnibergang Z 151 und Zusatzzeichen Z 1000-11 befinden sich ca.
63 m vor der Einmindung. Der Fahrbahnbelag der Feldzufahrt im IV. Quadranten besteht
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nur aus einer wassergebundenen Decke und fuhrt im weiteren Verlauf nur zu bewirtschafte-

ten Feldern. Hier ist kein Ankiindigungszeichen BU angebracht.

LSA der StralRe
LSA der Bahn

Abb. 4: Aufnahme B 41 r.d.B
Quelle: EUB

Betrachtung des Bahniibergangs links der Bahn (Quadrant Il und IID:

Die Ankindigung auf den Bahnubergang erfolgt beidseits der Stral3e mit dem Verkehrszei-
chen Z 156 (dreistreifige Bake — vor Bahniibergang) in einer Entfernung von ca. 230 m vor
dem BU. Ca. 158 m vor dem BU wurde die zweistreifige Bake beiderseits der StraRe aufge-
stellt. Die letzte Ankiindigung vor dem BU ist die beidseits aufgestellte einstreifige Bake ca.
75 m vor dem BU.

Zur besseren Raumung des BU in Richtung des Gewerbegebietes im Il. Quadranten wurden

vor dieser Einmiindung vorgeschaltete Lichtzeichen (vLz) installiert.

Auch in beiden Quadranten befinden sich Einmindungen in die Stral3e ,Zum Kaisergarten®.

Im Il. Quadranten befindet sich die Zufahrt zu einem Gewerbegebiet. Die Einmindung wurde
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augenscheinlich ausreichend ausgebildet. Im Ill. Quadranten befindet sich die Zufahrt zu

einem Campingplatz und zu einem Trainingsgelande des 6rtlichen Fu3ballvereines.

Im 1l. Quadranten befinden sich die Ankiindigungszeichen Bahnibergang Z 151 mit Z 1000-
21 am ersten Lampenmast ca. 52 m vor der Einmundung. Die Ankindigungszeichen Z 151
mit Z 1000-11 befinden sich im Ill. Quadranten ca. 30 m vor der Einmindung.

Im 1. Quadranten befindet sich direkt vor der BUSA der Zugang zum Bahnsteig des Hp

Monzingen.

Abb. 5: Aufnahme |.d.B
Quelle: EUB

Betrachtung des Bahnibergangs:

Der Bahnibergang wird gemafl § 11 Abs. 6 (2.) EBO technisch mit Lichtzeichen, Halb-
schranken gesichert. Zusatzlich wurde eine Ful3g&ngerakustik installiert. Links der Bahn
wurden drei Lichtzeichen, rechts der Bahn vier Lichtzeichen am BU installiert. Als Bahniiber-
gangsbelag wurden Betontragplatten verwendet. Uber den Bahniibergang sind die Fahr-

bahnbegrenzungen Z 295 und die Fahrstreifenbegrenzung Z 295 aufgebracht.
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Im I. Quadranten befindet sich eine FuRgangerschranke ohne seitliches Fuligéngergelénder,

ein Andreaskreuz und zwei Lichtzeichen.

Im Il. Quadranten befindet sich eine Halbschranke bis zur Mitte der Stral3e, sowie ein Licht-
zeichen am Mast und ein Lichtzeichen an einem hohen Ausleger, sowie ein Andreaskreuz.
Der Haltbalken Z 294 ist in ausreichendem Abstand (ca. 2,50 m) zum Lichtzeichen aufgetra-

gen.
Der Ill. Quadrant wurde mit einem Lichtzeichen und Andreaskreuz ausgestattet.

Ebenfalls mit einer Halbschranke bis zur Mitte der Stral3e, Andreaskreuz und zwei Lichtzei-

chen ist der IV. Quadrant ausgestattet.

Feststellung:

Der Bahniubergang entspricht der EBO und der RiL 815.

4.4 Untersuchung der Leit- und Sicherungstechnik

Der BU ist mit einer technischen Sicherung der Bauform EBUT 80 LzH/F-Hp-BUSTRA
(Lichtzeichen mit Halbschranken (LzH) und FulRgangerschranke (F), Signalabhangig (Hp),
Bahniibergangssteuerungsanlage (BUSTRA)) ausgeriistet. Der Betriebszustand der Bahn-

Uibergangssicherung wird durch den Fdl Bad Sobernheim (SSOB) tiberwacht.

Die Bahniibergangssicherungsanlage (BUSA) ist eine signalgesteuerte Anlage und ist sig-
naliberwacht. In Fahrtrichtung des Zuges DPN 29503 (Richtung b, Regelgleis) handelt es
sich bei dem schiitzenden Hauptsignal um das Zentralblocksignal 12 (Zbk 12) in km 43,600.
Der Einschaltzustand der signalgesteuerten BU - Technik wird von der Stellwerkstechnik
Uberwacht. Die Freigabe des Zbk 12, das sich in der Einschaltstrecke befindet und den

Bahniibergang schiitzt, erfolgt nur bei gesichertem BU.

Die gesamte Schalteinrichtung der BUSA ist in einem Betonschalthaus am BU unterge-

bracht. An der Seite des Schalthauses ist ein Fernsprecher eingebaut.
An der AulRenanlage sind vorhanden:

e Lichtzeichen, Halbschranken und FuRgangerschranken

e Einschaltkontakte K1a und K1b FahrstralRenabhangig

e Anrickmelder AnMl1la und AnM1b

e Ausschaltkontakte K3/13a und K3/13b sowie BUBM (Bahniibergangsbelegmelder)
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Die Einschaltstrecken sind fur beide Fahrtrichtungen bei Regelfahrten mit einer Hochstge-

schwindigkeit von 160 km/h berechnet.

Besonderheit:

e Anruckmeldung AnM 1a bzw. AnM 1b, nach Erscheinen der optischen und akustischen

Anzeige ist bei freiem Abschnitt 11 bzw. 12 firr die durchfahrenden Ziige der BU mittels
Gleistaste (GLT) und Einschalttaste (ET) einzuschalten.

e Bei Zlgen mit ,Halt" in Bad Sobernheim bzw. Martinstein darf die Anrickmeldung AnM 1a

bzw. AnM 1b ignoriert werden. Die Einschaltung erfolgt hier, bei freiem Abschnitt 11 bzw.
12, zugbewirkt mit K1a bzw. K1b.

e Bei besetztem Abschnitt 11 oder 12 erfolgt keine Einschaltung mit Kla bzw. K1b. In die-

sem Fall muss der BU mittels GLT und ET eingeschaltet werden.

e Bei Fahrten mit Zusatzsignal Zs1, Zs8 oder bei Fahrten im Gegengleis in Richtung BU ist

immer eine Einschaltung mit GLT und ET erforderlich. Zusétzlich ist ein Hilfsposten erfor-

derlich bei Fahrten im Gegengleis von Kirn.

Ablaufbeschreibung:

Grundzustand der BUSA:

AuRenanlage am BU

Relaisstellung im Schalthaus

Innenanlage/Meldungen Stw

Anlage ist ausgeschaltet.
Schranken offen, Lichtzei-

chen aus.

EA1 (Ein- und Ausschalter-
Relais) angezogen und EA11l
abgefallen.

UE1 (Uberwacher-Relais) an-

gezogen und UE2 abgefallen.

“BUSA ist ausgeschaltet®.

UNM1 (UnregelméaRigkeitsmel-
der-Relais) angezogen und
UNMZ2 abgefallen.

“Ordnungsmeldung* der

AuRenanlage des BU.

BF (Bahnibergangsfreimelde-

relais) abgefallen.

Schaltvorgange der BUSA:
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Vom Stellwerk SSOB erhalt der BU eine Einschaltung. Diese Einschaltung erfolgt entweder
durch die Bedienung der Tasten GLT und ET (wie im vorliegenden Fall) oder zugbewirkt
durch das Befahren der Einschaltkontakte K1la bzw. K1b. Die zugbewirkte Einschaltung wirkt
jedoch nur dann, wenn der Abschnitt hinter dem Zentralblocksignal, hier Zbk 11 bzw. Zbk 12,
frei ist. In der BU-Schaltanlage wechseln die Relais, EAL fallt ab und EA11 zieht an.

Zuerst werden die StraRensignale der benachbarten Kreuzung so geregelt, dass der Bahn-
Ubergang selbst von den StraRenverkehrsteilnehmern geraumt werden kann (BUSTRA-
Funktion), Dauer 54 Sekunden. Die StralR3ensignale direkt am Bahniibergang beginnen jetzt
mit der Gelbphase, Dauer 3 Sekunden, dann schalten diese auf “Rot“. Nach weiteren 9 Se-
kunden beginnt der SchlieRvorgang der beiden Halbschranken und der FuRgangerschran-

ken, der nach 6 Sekunden beendet ist.

Wenn alles in Ordnung ist:

AuRenanlage am BU Relaisstellung im Schalthaus | Innenanlage/Meldungen Stw

EA1 fallt ab und EA11l zieht

an.

Anlage ist angeschaltet. UEL fallt ab und UE2 zieht | “BUSA ist angeschaltet"

Alle StraRensignale am BU an.

“ 1

leuchten “rot“, Schranken
haben die untere Endlage

erreicht.

UNM1 angezogen und | “Ordnungsmeldung” der Au-
UNM2 abgefallen bleiben in | Renanlage des BU

ihre Lage.

BF angezogen. “BU gesichert®

Das in Richtung BU zeigende Signal 11 bzw. Signal 12 wird jetzt auf “Fahrt* gestellt. Tritt nun
eine UnregelméaRigkeit in Form einer Stérung auf (BF Relais fallt ab) werden die beiden BU-

schitzende Signale 11 und 12 automatisch auf “Halt* gestellt.
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Anmerkung:

Die beiden Anrickmelder AnM l1la und AnM 1b dienen der Benachrichtigung des Fdl, dass
der BU fur durchfahrende Ziige rechtzeitig eingeschaltet werden kann. Dadurch soll ein nicht

notwendiges Abbremsen der Ziige verhindert werden.

Die beiden Einschaltkontakte Kla und K1b dienen der zugbewirkten Einschaltung, deren
Wirksamkeit vom Freisein der Abschnitte 11 bzw. 12 abhangig ist. Diese zugbewirkte Ein-

schaltung wird fir die haltenden Zige in Bad Sobernheim bzw. in Martinstein verwendet.

Befindet sich ein Zug bereits vor einem der Signale 11 oder 12, muss die BUSA immer mit
der GLT und ET eingeschaltet werden. Die Fahrtstellung erfolgt dann nach dem oben be-

schriebenen Ablauf.

Ablauf einer Zugfahrt (Richtung b, Regelgleis):

e Im Stellwerk Bad Sobernheim wird die FahrstraRe iiber den BU eingestellt, der Zentral-

block wird angestof3en.

¢ Nach Befahren des Anrtickmelders AnM 1b erscheint im Stellwerk eine optische und
akustische Anzeige. Der Fdl schaltet die BUSA mit der Bedienung der Tasten GLT und
ET ein.

o Der kritische Bereich zwischen Bahnubergang und StraRenkreuzung wird durch das ab-

laufen des BUSTRA-Programmes von StralRenverkehrsteilnehmern geraumt.

¢ Die Lichtzeichen schalten erst auf “Gelb”, dann auf “Rot“, danach schlieBen die Schran-
ken. Die BUSA gibt nach erfolgter SchlieRung der Schranken die Meldung “BU gesichert"

an das Stellwerk ab (Anzug BF Relais als Rickmeldung zum Stellwerk).
o Das schiitzende Hauptsignal Zbk 12 wird auf “Fahrt* geschaltet.

e Nach Befahren und Freifahren der Ausschaltkontakte K3/13b wird die BUSA ausgeschal-
tet. (der BUBM pruft zusatzlich das Freisein von Zlgen auf dem BU).

e Die BUSA geht wieder in Grundstellung.
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Abb. 6: Skizze BU Monzingen mit FR des Zuges und Pkw, sowie Aufprallpunkt am BU.
Quelle: DB Netz AG, bearbeitetet durch EUB

Uberpriifung der BUSA nach dem Unfall:

Die Mitarbeiter der Fachlinie LST wurden uber die Entstérungsveranlassung zustandige Stel-
le (EVZS) zur Uberpriifung der BUSA angefordert. Diese Uberpriifung wurde unter Anwe-
senheit der Bundespolizei und nach Ricksprache mit der EUB durchgefiihrt. Bei dem Ein-
treffen der Mitarbeiter LST befand sich der Bahniibergang in Grundstellung. Der verursa-
chende Zug hatte den Bahniibergang in Regelrichtung gerdumt und ordnungsgemaf mit
befahren der Ausschaltkontakte K3/13b aufgeltst. Der Schluss des Zuges stand ca.

500 Meter hinter dem Bahnlibergang in Richtung Bad Sobernheim.

Es wurde im Schalthaus keine Stérung angezeigt.
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Fur die betroffene Zugfahrt wurden keine zahlpflichtigen Handlungen beim Fahrdienstleiter in
Bad Sobernheim vorgenommen. (Bilddokumentation, Auszug Nachweis der Zahlwerke und

Zugmeldebuch liegen vor).

Der 2000 Hz-Gleismagnet am Zbk 12 wurde nach dem Ereignis vor Ort auf Wirksamkeit oh-

ne Beanstandung gepruft.

Uberpriufungsfahrten:

Die erste Zugfahrt nach dem Ereignis war der Zug 29515 von Kirn in Richtung Bad Sobern-
heim (Richtung b, Regelgleis; gemeldete Abfahrtszeit Fdl Kirn 12:50 Uhr). Die Fahrstral3e
wurde regelkonform eingestellt. Die Zugfahrt erhielt vorsorglich zuséatzlich einen Befehl 8. Die
BUSA wurde angesteuert (BU ordnungsgemaf geschlossen und gesichert Das Signal Zbk
12 kam in Fahrtstellung Hp 1). Fehler/Stérung wurde nicht angezeigt. Die Zugfahrt hat den
BU ordnungsgemal geraumt und aufgelost. Keine Fehler / Stérungsanzeige. AnschlieRend
fand noch je eine Zugfahrt in beide Fahrtrichtungen ohne Befehl statt. Richtung b, Regel-
gleis: Zug 29545 von Kirn in Richtung Bad Sobernheim, gemeldete Abfahrtszeit in Kirn 13:03
Uhr und Richtung a, Regelgleis: Zug 29516 von Bad Sobernheim in Richtung Kirn, gemelde-
te Abfahrtszeit in Bad Sobernheim 13:20 Uhr. Die Anlage funktionierte fiir die beiden Zug-

fahrten ebenfalls fehlerfrei.

Regelinspektion BU:

Am 22.09.2015 erfolgte am BU Monzingen km 43,119 planmaRig, fristgerecht die 24-
monatliche Regelinspektion nach Ril 892.03 und die kontrollierende Inspektion des Bezirks-
leiters LST (IH-Auftrag 118297463 und 118138930). Die Inspektion wurde unter Beteiligung
des Fachbeauftragten LST und des Fachreferenten LST beim standigen Stellvertreter des
Eisenbahnbetriebsleiters sowie der EUB durchgefiihrt. Bei der Uberpriifung wurden keine
Abweichungen vom Sollzustand festgestellt. Es wurden alle Inspektionspunkte der Regel-
werke mit sicherheitsrelevanten Aspekten auf den Schienen- und StraRenverkehr Uberprift.
Die Bahniibergangsanlage funktionierte fehlerfrei. Die Fachkréafte LST fuhrten die Inspektion

handlungssicher und zu jeder Zeit regelwerkskonform durch.

4.5 Untersuchung der betrieblichen Handlungen

Der Tf war im Besitz des Eisenbahnfahrzeugfuhrerscheins incl. Beiblatt. Er war fir diese
Tatigkeit tauglich und hatte den Nachweis der Streckenkenntnis. Der Tf war berechtigt den
Zug zu fuhren. Zur Bewertung der Handlungen des Tf wurden sowohl die Fahrplanvorgaben

als auch die Daten der Elektronischen Fahrten Registrierung (EFR) ausgewertet. Geman
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den Fahrplanunterlagen betragt im Abschnitt zwischen Zbk 12 und dem BU km 43,119 die
Hdchstgeschwindigkeit 140 km/h.

Blattfahrplan for 12.09.2015

23.2.15-12.12.15
14.6.15

Fahrplan vom
Buchfahrplan giltig ab

Saarbricken Hbf - Frankfurt{M) Hbf
29503 DPN
23.2.15-12.12.15

Tfz 0620+:0620+0622

ab Neubriicke (Nahe)
Tfz 0620+0620+0622

216 m Mbr 920 R/P

216 m Mbr 174 R/P

Motbremsiiberbrickung von Mainz Hbf bis Mz-Rémisches Th

Nothremsiherhriickung von Mz-Rémisches Th bis Risselsheim {23.2.15 -

12.12.15 So-Fr (zustitzlich 3.10.15})

Notbremsiiberbriickung von Mz-Romisches Th bis Riusselsheim (23.2.15 -

12.12.15 Sa(S))

140 km/h
1 2 3 3b 4 5
110 §-ZF GSM-R -
{100} Kirnsvizhach Hp 56,5 5.56
54,8 Shk 16 54,8 57
20
{100}
{Ne 2)
Esig E 60 53.8
(Esig}
53.0 Kirn 53,0 5.59 6.00
110
Isig 52,8
Asig 52,5
52,1 ¥ 52,1
110 ) e GO
rhec fly &30
awm) ol A
Hochst./Nahe Hp 49,2 03
Shk 14 47,7 04
{Martinst West Hp) 47,0
Martinst Ost Hp 46,6 04
46,5
140 .
{100}
Shk 12 43,6 06
Monzingen Hp 43,1 06
{Ne 2} 40,4
Polymer Awanst 39.5 6.08

140 km/h zwischen
Zbk 12 und BU

Abb. 7: Buchfahrplan
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Diese Auswertung liel3 folgende Sachverhalte erkennen:

Die Zugfahrt fand im Regelgleis und auf Hauptsignal, auch am Zentralblocksignal Zbk 12
statt. Stérungs- und Fehlermeldungen bezlglich des Bahniibergangs standen beim tUberwa-
chenden Fahrdienstleiter Bad Sobernheim nicht an. Hilfsbedienungen hinsichtlich der Bahn-

Uibergangsanlage sowie des schiitzenden Hauptsignal Zbk 12 wurden nicht ausgefuhrt.

Feststellungen:

Das Auswerten der technischen Einrichtungen in der Anlage ergab keine Auffalligkeiten. Es
wurden keine sicherheitsrelevanten UnregelmaRigkeiten an der BUSA festgestellt. Z&hl-
pflichte Handlung des Fahrdienstleiters Bad Sobernheim in Zusammenhang mit der Zugfahrt
DPN 29503 wurden nicht vorgenommen. Die Auswertung der elektronischen Fahrtenregist-
rierung (keine 2000 Hz-Beeinflussung am Standort des Zbk 12) belegt, dass das fihrende
Fahrzeug des DPN 29503 am Fahrt zeigenden Hauptsignal Zbk 12 vorbeifuhr. Dies deckt
sich mit der Aussage des Triebfahrzeugfihrers. Es ist davon auszugehen, dass der Bahn-
Ubergang flr die Zugfahrt 29503 ordnungsgemal wirkte und das schitzende Hauptsignal
Zbk 12 ,Fahrt* zeigte.

Am 16.09.2015 erfolgte unter Beisein des EVU vlexx, der Landespolizei, Staatsanwaltschaft,
EUB und Gutachtern die Auswertung der PZB-Daten des fihrenden Fahrzeuges 85144. Das
Auswerten der elektronischen Fahrten-Registrierung (EFR) ergab keine UnregelmaRigkeiten.
Die gemal} Fahrplan zulassige Hochstgeschwindigkeit des Zuges von 140km/h wurde nicht
Uberschritten. Die Kollision mit dem Pkw erfolgte mit 138 km/h. Ein technisches Anhalten vor
dem Kollisionspunkt war nicht mdglich. Der Betrachtungsbereich schliel3t den Standort des
2000 Hz-Gleismagneten am Zbk 12 sowie den Standort des 1000 Hz-Gleismagneten am
Vorsignal 12 (Vsig 12) ein. In der Auswertung ist weder eine 1000 Hz-Beeinflussung am
Standort des Vsig 12 noch eine 2000 Hz-Beeinflussung am Standort des Zbk 12 registriert.
Eine 2000 Hz-Beeinflussung ware somit bei einer Vorbeifahrt am haltzeigenden Signal Zbk
12 in der Fahrtenregistrierung dokumentiert worden. Ein Fehlen einer solchen Registrierung

l&sst die Schlussfolgerung zu, dass das Zbk 12 fur die Zugfahrt "Fahrt" anzeigte.
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45.1 Auswertung der Elektronischen-Fahrten-Registrierung (EFR)

Laut Registrierung der EFR setzte die ,L* Spur in km 43,165 bei einer Geschwindigkeit von
139 km/h aus. Das Aussetzen der ,L* Spur U hedeutet, dass hier die Bremswirkung des Zu-
ges einsetzt. In der Registrierung wird der Weg der wirkenden Bremse @ von km 43,165 bis
zum Stillstand in km 42,520 angezeigt. Der Bremsweg des Zuges ermittelt sich aus der Addi-
tion des Vorbremsweges und dem Weg der wirkenden Bremse. Der Vorbremsweg ist der
Weg, den der Zug zurlcklegt, vom Einleiten des Bremsvorganges bis die Bremskraft zu wir-
ken beginnt. Hierfir miissen mehrere technische Handlungen im Schienenfahrzeug ablau-
fen. Der Vorbremsweg wird, je nach Fahrzeugtyp mit einer bis zwei Sekunden zum Ansatz
gebracht. Bei der Annahme von nur einer Sekunde ware der Zug nochmals bei einer Ge-
schwindigkeit von 139 km/h ca. 38,6m ungebremst gefahren. Abschlie3end ist zum Brems-
weg (Vorbremsweg und Weg der wirkenden Bremse) noch die Reaktionszeit des Triebfahr-
zeugflhrers hinzu zu addiert werden. Diese Reaktionszeit (Erkennen der Gefahr und Bedi-
enhandlungen auf dem Fuhrerstand) kann im Mittelwert mit zwei Sekunden veranschlagt
werden. Folglich durchfahrt der Zug bei der 0.g. Geschwindigkeit eine Strecke von ca. 77 m.

«U' = Dje Hauptluftleitung steht unter einem Regeldruck von 5,0 bar.

Aussetzen der ,L Spur
Beim schnellen Entluften durch eine Zwangs-,Schnell-oder Notbremsung sinkt der Druck auf
0 bar ab. Bei einem Druckabfall unter 2,2 bar setzt die Aufzeichnung ,Luft (L)* aus. Die volle

Bremswirkung wird in kiirzester Zeit erreicht.

Weg der wirkenden Bremse @ = ist der Weg, den ein Zug von dem Zeitpunkt an zuriicklegt,
ab dem die gefahrene Geschwindigkeit durch die entwickelte Bremskraft absinkt und endet

mit dem Halt des Zuges.
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Abb. 8: graf. Darstellung der EFR-Daten
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DEUTA-WERKE ADS3: Tabellarische Darsellung (Druckdatum: 16.09.2015)

ADSA Rohdeten - [Gh.. 1214531 61.5084] - Alle Deien - Kurzspeicher 1 Saie
Fehzeug: 584214 Start:  11.09.2015- 17:453:44 -3424B65km Markerdifierenz: 00:00:34h
Batreiber: DBAG Ende: 12.09.2015- 07:20:40 -42,515km 0,685 km

Angaben zur Wegpasition -22,515: Zugnummer: 28503; TH-Nummer: BE5144
Komekturwerte: -342 465

¥V Usberwachung 1000Hz g V_ist = Uew(500Hz) U Zugscheherst U O Sioersammeimelder
W Bed. WachsamkeitsT F  Bed. Freitasie w  Wendezugbetreb
G  Usberwachung 500 Hz E  Einschalten Indusi 0 ZB-Uebsriragung
B Bed. Befehlstazie 1 Fuehrerstand 1 D Amzeige Dunikel
Z  Iwangsbremsung 2 Fushrersiand 2 H  Hakepunki Ueberdah
z  Beeinfl. 2000Hz i Ind-Sidrsch. sus 0 Leberw restikiv
v IstGaschwindigkait [km'h] L Hauptiuft. gefuelit 0 Zugschalterst. O P Funkfionspruefung
+ DSK-StatusRecord v V_ist=Uew(1000Hz) M Zugschalterst. M | Bedien Fohsrbr.

Wepgkm Zeit v + YWGEBZzlLvw pFE12i OM UwODHoOPI o
-43,805 | 12.08.2015 - DED&10 128 _ ————— L - ——E1=-=0=- | == ====== -
-43,685 | 12.08.2015 - DE20E:11 128 _ ————— L - ——E1=-=0=- | == ====== -
-43,665 | 12.08.2015 - DED611 138 —_] —————— L- -—E1=-=0- | = ====—==-=- -
-43,645 | 12.08.2015 - DEDE12 128 _ ————— L - ——E1=-=0=- | == ====== -
43,625 | 12.08.2015 - DEDE12 128 _ ————— L - ——E1=-=0=- | == ====== -
-43,605 | 12.08.2015 - DE:DE13 128 _ ————— L- -—E1--0- | ——==—=—==~- -
-43,785 | 12.08.2015 - DEDE13 128 _ ————— L - ——E1=-=0=- | == ====== -
-43,785 | 12.08.2015 - 0220614 128 _ ————— L - ——E1=-=0=- | == ====== -
-43,745 | 12.08.2015 - DEDE1S 128 _ ————— L - ——E1=-=0=- | == ====== -
-43,725 | 12.08.2015 - DE2DE15 128 _ ————— L - ——E1=-=0=- | == ====== -
=43, 705 | 12.08.2015 - DED6:16 138 —_] —————— L- -—E1=-=0- | = ====—==-=- -
-43,685 | 12.08.2015 - DE06:1 6 133 —_] —————— L- ——E1—=0- | ——————— - -
-43,665 | 12.08.2015 - D506 T 133 —_] —————— L- ——E1—=0- | ——————— - -
-43,645 | 12.08.2015 - D506 T 133 —_] —————— L- ——E1—=0- | ——————— - -
-43,625 | 12.08.2015 - D506:18 133 —_] —————— L- ——E1—=0- | ——————— - -
-43,605 | 12.08.2015 - D506:18 133 —_] —————— L- ——E1—=0- | ——————— - -
-43,585 | 12.08.2015 - D506:19 133 —_] —————— L- ——E1—=0- | ——————— - -
-43,565 | 12.08.2015 - DE06:19 133 —_] —————— L- ——E1—=0- | ——————— - -
-45,545  12.00.2015 - D6:D620 159 Y - L- | ==E1==0= | = -
-43,525 | 12.08.2015 - DE0620 133 —_] —————— L- ——E1—=0- | ——————— - -
-43 505 | 12.08.2015 - DE0621 133 —_] —————— L- ——E1—=0- | ——————— - -
-43,485 | 12.08.2015 - D50621 133 —_] —————— L- ——E1—=0- | ——————— - -
-43,465 | 12.08.2015 - DE06Z2 133 —_] —————— L- ——E1—=0- | ——————— - -
-43,445 [ 12.008.2015 - DE0622 138 —- ————— L- | ==E1==0= | == = -
-43,475 | 12.08.2015 - DE06Z3 133 —_] —————— L- ——E1—=0- | ——————— - -
-43,405 | 12.08.2015 - DE06Z3 133 —_] —————— L- ——E1—=0- | ——————— - -
-45,385 [ 12.00.9015 - D6:06:24 139 Y - L- | ==E1==0= | oo -
-43,365 | 12.08.2015 - D506:24 133 —_] —————— L- ——E1—=0- | ——————— - -
-43,345 | 12.08.2015 - DE0625 133 —_] —————— L- ——E1—=0- | ——————— - -
-43,375 | 12.08.2015 - DE0625 133 —_] —————— L- ——E1—=0- | ——————— - -
-43,305 | 12.08.2015 - DE0626 133 —_] —————— L- ——E1—=0- | ——————— - -
-43,285 | 12.08.2015 - D5:06:26 138 —- —————— L— | ==E1==0= | mm e = Reaktionszeitpunkt
-43,265 | 12.08.2015 - DE063ZT 133 - ———= L- ——FEi--0O-"|=-=2===== =
-43,245 | 12.08.2015 - DE0632T 133 —_] —————— L- ——E1—=0- | ——————— - -
-45,225  12.00.2015 - DED62E 139 Y - L- | ==E1==0= | oo -
-43,205 | 12.08.2015 - DE0628 133 —_] —————— L- ——E1—=0- | ——————— - -
-43,185 | 12.08.2015 - DE0620 133 —_] —————— L- ——E1—=0- | ——————— - -
-43 165 | 12.08.2015 - D506 133 —] ————— L — B0 | e - Aussetzen L-Spur
-43,145 | 12.08.2015 - DE06:30 — —_] ———————— ——E1—=0- | ——————— - -
-43,145 [ 12.08.2015 - D5:06:30 138 —- ———————— = It L B -
-43,125 | 12.08.2015 - DE06:31 138 —_) ———————— ——E1—=0- | ——————— - -
-43,105 | 12.08.2015 - DE06:31 138 —_) ———————— ——E1—=0- | ——————— - -
-43,085 | 12.08.2015 - DE06:32 136 —_) ———————— ——E1—=0- | ——————— - -
-43,D65 | 12.08.2015 - D506:33 134 —_) ———————— ——E1—=0- | ——————— - -
-43,045 | 12.08.2015 - D506:33 13 —_) ———————— ——E1—=0- | ——————— - -
-43,025 | 12.08.2015 - D5:06:34 130 —_) ———————— ——E1—=0- | ——————— - -
-43,005 | 12.08.2015 - 050634 124 —_) ———————— ——E1—=0- | ——————— - -
-42,095  12.00.2015 - D6:06:35 17 _- ———————— ——E1==0= | mmmm———a -
-42,885 | 12.08.2015 - D506:35 113 —_) ———————— ——E1—=0- | ——————— - -
-42.675 | 12.08.2015 - D506:35 i1z —_) ———————— ——E1—=0- | ——————— - -
-42,065 | 12.08.2015 - D506:35 i1z —_) ———————— ——E1—=0- | ——————— - -
-42,855 | 12.08.2015 - D506:36 118 —_) ———————— ——E1—=0- | ——————— - -
-42,845 | 12.08.2015 - D506:36 118 —_) ———————— ——E1—=0- | ——————— - -
-42,835 | 12.08.2015 - D506:36 113 —_) ———————— ——E1—=0- | ——————— - -
-42.675 | 12.08.2015 - D506:36 17 —_) ———————— ——E1—=0- | — === — - -
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DEUTA-WERKE ADS3: Tabellarische Darsiellung (Druckdatum: 16.09.2015)
ADSA Rohdeten - [Gh.. 1214531 61.5084] - Alle Deien - Kurzspeicher 1

Fehzeug: 584214 Start:  11.09.2015- 17:43:44 -3424B65km Markerdifierenz: 00:00:34h
Batreiber: DBAG Ende: 12.09.2015- 07:20:40 -42,515km 0,685 km
Angaben zur Wegpasition -42.515: Zugnummer: 28503; TH-Nummer: BE5144
Homekturwerte: -342 465
¥V Usberwachung 1000Hz g V_ist = Uew(500Hz) U Zugscheherst U O Sioersammeimelder
W Bed. WachsamkeitsT F  Bed. Freitasie w  Wendezugbetrieb
G Usberwachung500Hz E  Einschalten Indusi 0 FB-Lebsrragung
B  Bed. Befehlstasie 1 Fushrerstand 1 0 Amzeige Dunks]
Z  Iwangsbremsung 2 Fushrersiand 2 H  Hakepunki Ueberdah
z  Bewsinfl. 2000Hz i Ind_-Stor=ch. sus 0 Usberw. restrkiv
v Ist-Geschwindighkeit [km/h] L Hauptiuft. gefuslit 0 Zugschalterst. O P Funkfionspruefung
+ DSK-StatusRecord v V_ist=Uew(1000Hz) M Zugschalterst. M | Bedien Fohsrbr.

Wepgkm Zeit v + YWGEBZzlLvw pFE12i OM UwODHoOPI o
-42,015 | 12.08.2015 - DE06:3T 116 —_) ———————— ——E1—=0- | ——————— - -
-42,005 | 12.08.2015 - DE06:3T 113 —_) ———————— ——E1—=0- | ——————— - -
-42 595 [ 12.00.2015 - D6D6:3T 113 — o= ——E1=—=0= | e -
-42,B85 | 12.08.2015 - D506:38 113 —_) ———————— ——E1—=0- | ——————— - -
-42,B75 | 12.08.2015 - D5:06:38 1 —_) ———————— ——E1—=0- | ——————— - -
-42 BES5 | 12.08.2015 - D506:38 108 —_) ———————— ——E1—=0- | ——————— - -
-42B55 | 12.08.2015 - D506:30 108 —_) ———————— ——E1—=0- | ——————— - -
-42,B45 | 12.08.2015 - D6:06:39 107 _- ———————— ——E1==0= | mmmm———a -
-42 B35 | 12.08.2015 - D506:30 105 —_) ———————— ——E1—=0- | ——————— - -
-42 525 | 12.08.2015 - DE06:40 104 —_) ———————— ——E1—=0- | ——————— - -
-42,B15 | 12.08.2015 - D506:40 103 —_) ———————— ——E1—=0- | ——————— - -
-42 B0S | 12.08.2015 - D506:41 101 —_) ———————— ——E1—=0- | ——————— - -
-42795 | 12.08.2015 - D506:41 100 —_) ———————— ——E1—=0- | ——————— - -
-42785 | 12.08.2015 - DE06:42 =] —_) ———————— ——E1—=0- | ——————— - -
-42775 | 12.08.2015 - DE06:42 o7 —_) ———————— ——E1—=0- | ——————— - -
-42.765 | 12.00.2015 - D6:D6:42 o5 — o= ——E1=— 0= | e - -
-42.755 | 12.08.2015 - D506:43 B4 —_) ———————— ——E1—=0- | ——————— - -
-42745 | 12.08.2015 - D506:43 o1 —_) ———————— ——E1—=0- | ——————— - -
-42735 | 12.08.2015 - D506:43 ] —_) ———————— ——E1—=0- | ——————— - -
-42725 | 12.08.2015 - D5:06:44 B8 —_) ———————— ——E1—=0- | ——————— - -
-42715| 12.08.2015 - D506:44 BT —_) ———————— ——E1—=0- | ——————— - -
-42705 | 12.08.2015 - D5:06:44 BS —_) ———————— ——E1—=0- | ——————— - -
-42,695 | 12.08.2015 - DE06:45 B4 —_) ———————— ——E1—=0- | ——————— - -
-42,685 [ 12.00.2015 - DEDE:45 B — o= ——E1=—=0= | mmmm—— - -
-42,675 | 12.08.2015 - DE06:45 Fi:) —_) ———————— ——E1—=0- | ——————— - -
-42,665 | 12.08.2015 - DE06:4T 78 —_) ———————— ——E1—=0- | ——————— - -
-42,655 | 12.08.2015 - DE06:4T 74 —_) ———————— ——E1—=0- | ——————— - -
-42,645 | 12.08.2015 - DE06:4T 73 —_) ———————— ——E1—=0- | ——————— - -
-42635 | 12.08.2015 - D5:05:48 70 —- ———————— = It L B -
-42,625 | 12.08.2015 - D506:48 ] —_) ———————— ——E1—=0- | ——————— - -
-42,615 | 12.08.2015 - D506:49 B4 —_) ———————— ——E1—=0- | ——————— - -
-42 605 | 12.08.2015 - DE06:50 63 —_) ———————— ——E1—=0- | ——————— - -
-42 600 | 12.08.2015 - DE06:50 7] —_) ———————— ——E1—=0- | ——————— - -
-42 595 | 12.08.2015 - DE06:50 7] —_) ———————— ——E1—=0- | ——————— - -
-42 530 | 12.08.2015 - DE06:51 58 —_) ———————— ——E1—=0- | ——————— - -
-42 585 | 12.08.2015 - D506:51 56 —_) ———————— ——E1—=0- | ——————— - -
-42 580 [ 12.00.2015 - 060652 54 — o= ——E1=— 0= | e - -
-42 575 | 12.08.2015 - DE06:52 52 —_) ———————— ——E1—=0- | ——————— - -
-42 570 | 12.08.2015 - DE06:52 51 —_) ———————— ——E1—=0- | ——————— - -
-42 565 | 12.08.2015 - DE06:52 43 —_) ———————— ——E1—=0- | ——————— - -
-42 560 | 12.08.2015 - DE06:53 a7 —_) ———————— ——E1—=0- | ——————— - -
-42,555 | 12.008.2015 - DE06:53 43 —- ———————— - It + L B -
-42 550 | 12.08.2015 - D506:54 41 —_) ———————— ——E1—=0- | ——————— - -
-42 545 | 12.08.2015 - 050654 39 —_) ———————— ——E1—=0- | ——————— - -
-42.540 [ 12.00.2015 - DEDESES 55 — o= ——E1=—=0= | mmmm—— - -
-42 535 | 12.08.2015 - DE06:55 ] —_) ———————— ——E1—=0- | ——————— - -
-42 530 | 12.08.2015 - DE06:56 27 —_) ———————— ——E1—=0- | ——————— - -
-42 525 | 12.08.2015 - DE065T 23 —_) ———————— ——E1—=0- | ——————— - -
-42 520 | 12.08.2015 - DE06:58 16 —_) ———————— ——E1—=0- | ——————— - -
-42.570 | 12.08.2015 - D50704 g o e R - ey o PR epepupupupupe » | Halt des DPN 29503
-42 520 | 12.08.2015 - D507 02 o —_) ———————— ——E1—=0- | ——————— - -

x-42 515 12.00.2015 - 072040 — —_) ———————— ——E-—==0- | ——————— - - |

Abb. 9: tabellarische Darstellung der EFR Daten
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Feststellungen:

Der Bremsweg des DPN 29503 (von km 43,204 bis km 42,520) betrug 684 m. Die EFR be-
legt, dass die Bremswirkung des Zuges in km 43,165 — folglich 46 m vor dem Bahnlibergang
(Mitte) — bei einer Geschwindigkeit von 139 km/h einsetzte. Unter Bertcksichtigung des Vor-
bremsweges von ca. 38 m bei einer Geschwindigkeit von 139 km/h und der Reaktionszeit
von 2 Sekunden (Wegstrecke 77,2 m/139 km/h), reagierte der Triebfahrzeugfiihrer ca. in
km 43,281 auf das Ereignis. Dies belegt, dass der Triebfahrzeugfihrer ca. 162 m vor dem
Bahnubergang den in den Gefahrenbereich des Bahniibergangs einfahrenden Pkw wahr-
nahm. Einen Halt bei einer Geschwindigkeit von 139 km/h vor dem Kollisionspunkt war tech-

nisch nicht moglich.

4.6 Untersuchung von Fahrzeugen

Der Zug DPN 29503 von Saarbriicken Hbf nach Frankfurt (Main) Hbf bestand aus dem
VT 620 414. Laut Angaben des Dauerbremszettels hatte der Zugverband eine Lange von
81 m. DPN 29503 wurde in Bremsstellung R+Mg gefahren. Alle Bremsen des Zugverbandes
waren eingeschaltet.

s
4

Abb. 10: VT 620 414 in der Werkstadt nach dem Unfall
Quelle: EVU vlexx GmbH
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Das Inspektionsprotokoll der letzten Uberpriifung der Bremsen am 03.09.2015 im Instandhal-
tungswerk Mainz weist keine Méangel auf. Ein technischer Mangel an dem Eisenbahnfahr-

zeug wird als Unfallursache oder den Unfall beginstigend ausgeschlossen.

5 Auswertung und Schlussfolgerungen

Das StraRenverkehrsgutachten des Ing.-Biro Schuler & Schéafer zeigt in etwa die Kollisions-
stellung der Fahrzeuge auf der Fahrbahn. Zusammenfassend lasst sich feststellen, dass sich
die Kollision auf dem Bahniibergang etwa in der Mitte des rechten Gleises aus Richtung Kirn
ereignete. Die dargestellte Kollisionsstellung wéare vom Pkw beim Umfahren der geschlosse-

nen Halbschranke, von der linken Fahrspur kommend, erreichbar.

LR ERR AU U hannenant

Abb. 11: Skizze der Kollisionsstellung, Fahrtrichtung des Zuges und Pkw. (Ful3gangerschranke im
I.°Quadranten nicht dargestellt)

Quelle: Ing.-Buro Schuler & Schéfer

Fest steht, dass die Sicherungsanlage des Bahniubergangs ordnungsgeman funktionierte. Es

ist davon auszugehen, dass der Pkw — Fahrer das Rotlicht missachtete und die geschlosse-
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ne Halbschranke aus Richtung B41 umfuhr. Der im StralRenverkehrsgutachten dargestellte

Fahrweg des Pkw belegt zudem das Umfahren der geschlossenen Halbschranken.

Der Tf des Zuges erkannte die Gefahr offensichtlich erst unmittelbar vor dem Zusammenprall
und hatte keine Méglichkeit, das Ereignis abzuwenden oder die Folgen daraus zu mildern.

Ein Anhalten des Zuges vor dem Kollisionspunkt war technisch nicht mdglich.
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