m Bundesstelle fiir
Eisenbahnunfalluntersuchung

Untersuchungsbericht

Aktenzeichen: 60uu2015-06/014-3323

Stand: 28.12.2020 Version: 1.2

Gefahrliches Ereignis im Eisenbahnbetrieb

Ereignisart: Zugentgleisung
Datum: 29.06.2015

Zeit: 21:46 Uhr

Bahnhof: Hoppegarten (Mark)
Weiche: 49

Kilometer: 16,950




Untersuchungsbericht

Zugentgleisung, 29.06.2015, Hoppegarten (Mark)

Veroffentlicht durch:

Bundesstelle fur Eisenbahnunfalluntersuchung
Heinemannstralle 6

53175 Bonn

Seite 2 von 30



Untersuchungsbericht

Zugentgleisung, 29.06.2015, Hoppegarten (Mark)

Inhaltsverzeichnis:

1.2

13

2.2

2.3

3.2

3.3

41.1

4.1.2

4.2

4.3

4.4

441

4.4.2

443

4.5

451

45.2

Seite
ZUSAMMENTASSUNG c.ooiiiiiiieeieee ettt 7
Kurzbeschreibung des EreigniSSES ........c.uuuviiiiiieiiiiiiiiiiiieee e 7
0o 1T o PPN 7
UISACNEIN ..ottt e e e et e e e e e s s e e e e e e e e e 7
VOrDEMErKUNGEN ..o 8
OrganisatoriSCNEr HINWEIS .........oiuiiiiiiiiieee et 8
Ziel der Eisenbahnunfalluntersuchung ............ccccviiiiiiiiiie e 9
Beteiligte und MItWIrKENAE ...........uiii i e 10
BT NS e 10
[ (=T 0 1= T T PP 10
Todesopfer, Verletzte und Sachschaden............c.oevvviiiiiiiiiiiieee e 12
WetterDediNQUNGEN .......e e e e e e 12
UntersuchungSprotoKOIl ........eeieiiieeee e 14
ZusammenfassSunNg VON AUSSAGEN .....ueriiiieeariiiiiiriieeeeeesaaaiiirereeeeeesaassnnnereeeaeeens 14
AUSSAGE AES TTS 5130 ...t a e e e e 14
Aussage der FahrdienStEIter.........u.oii i e 14
NOfAlIMANAGEMENT. ... .. uuiiiiiiiiiiiie i e ar e aarearsaanrennesannsanns 15
Untersuchung der INFraStrUuKIUL ...........oooiiiiiiiiii e 15
Untersuchung der Leit- und Sicherungstechnik..............cccccoeeiiiiiiiiiiiis 15
SEEIWETK HOD ... 15
Hebelwerk und Blockaufbau Stellwerk HOD ... 16
Automatisierte Gleisfreimeldungen Stellwerk HOD ..., 16
Untersuchung der betrieblichen Handlungen des Fahrdienstleiters.................... 16
Qualifikation UNd EigNUNQG ......coi i eees e e e e e e eer e e e e e eeeeees 17
Betriebliche HandIUNGEN...........uuiiiiiiiiiii e eaneaane 18

Seite 3 von 30



Untersuchungsbericht

Zugentgleisung, 29.06.2015, Hoppegarten (Mark)

45.3 Zahlpflichtige BedienuUNgen ..........oooo i 23
45.4 Yo I E V=T {0 |11 o o 24
4.6 Untersuchung vON FaNrZEUGEN ..........uuueiicce e 26
4.6.1 Fahrzeuge der S 5130 .....ccooiiiiiiiiiiie e e e 26
4.6.2 Auswertung der Fahrtverlaufsaufzeichnung ..........cccevvieeiiii, 26
5 Auswertung und Schlussfolgerungen .......ccccooiiiiiiiiiiiieeee e 29

Anderungsverzeichnis:

Anderung Stand
Redaktionelle Anderung 17.03.2020
Redaktionelle Anderung in Kapitel 4.5.2 28.12.2020

Seite 4 von 30



Untersuchungsbericht

Zugentgleisung, 29.06.2015, Hoppegarten (Mark)

Abbildungsverzeichnis:

Abbildung 1: Aufnahme an der Unfallstelle ... 7
Y o] o o [UT g o JZaql I Vo = o] - o N 11
Abbildung 3: LageskKizze ... 11
Abbildung 4: Sichtverhaltnisse am EreigniSOort...........cocuviiiiiiiiiiiiiiiieeeee e 13
Abbildung 5: UDEIgabebUCN...........cviiiiiiicie et ene s 17
Abbildung 6: ZUgNUMMEINAIUCK .........uuueiii i e e e e e e e e e e e e e e e e e e e eeeeees 17
Abbildung 7: AUSZUQ VersChIUSSPIAN ........uuuiii e 19
Abbildung 8: Auszug Lageplan (isolierte SChiene).............cveeiiiiiiiiiiiiiiie e 19
Abbildung 9: Auszug der ZUGSChIUSSSIEIIEN. ........cooiiiiiiie e 20
Abbildung 10: Fahrwegprufbezirk des Fahrdienstleiter HOD ............ccccooviiiiii i 21
Abbildung 11: Fahrstraf3ensignal- und Weichenhebel ............cccoooiiiiiiiiiiiii . 21
Abbildung 12: Sollzustand der Hebelbank aus Abbildung 11...........ccevvviiiiiiiiiiiiiiiieeee s 22
ADDIldUNG 13: AUSZUQG ZENIWETKE .....ceiiiiiiiiieee e 23
Abbildung 14: EFR-DatE€NaAUSZUQ .......cuuuuiiiieeerieieiiiiie s e e eeeesetts s e e e e e e eeseeta s s eeeeessannnnnnseeeeseennns 27
Abbildung 15: Zoombereich (aus AbbilduNg 14) ... 28
Abbildung 16: Auswertetabelle der EFR-Daten...........cccuviiiiiiiieiiiiiiiieieceeee e 29

Seite 5 von 30



Untersuchungsbericht

Zugentgleisung, 29.06.2015, Hoppegarten (Mark)

Abkurzungsverzeichnis
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EBO Eisenbahn- Bau- und Betriebsordnung

EIU Eisenbahninfrastrukturunternehmen

ERA Europaische Eisenbahn Agentur
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EUB Eisenbahn-Unfalluntersuchungsstelle des Bundes

EUV Eisenbahn-Unfalluntersuchungsverordnung

EVU Eisenbahnverkehrsunternehmen

Nmg Notfallmanager

Ril Richtlinie

SB Sicherheitsbehérde

SMS Sicherheitsmanagementsystem

Tf Triebfahrzeugfuhrer

ZAT-FM Zug-Abfertigung durch den Triebfahrzeugfuhrer — mit Fihrerstands-

Monitor
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1 Zusammenfassung

Das Kapitel Zusammenfassung befasst sich mit der Kurzbeschreibung des Ereignisses und
verschafft einen groben Uberblick tiber die durch das Ereignis eingetretenen Folgen. Im letz-

ten Abschnitt dieses Kapitels wird die primare Ereignisursache benannt.

1.1 Kurzbeschreibung des Ereignisses

Am 29.06.2015 gegen 21:46 Uhr entgleiste im Bahnhof Hoppegarten auf der S-Bahnstrecke
Berlin Ostbahnhof — Strausberg Nord in Hohe der Weiche 49 (km 16,950) Zug S 5130 mit
allen Drehgestellen der letzten drei Wagen.

1.2 Folgen

Durch das Ereignis wurde eine Person leicht verletzt.
In Folge der Zugentgleisung kam es zu Beschadigungen am Fahrzeug und am Oberbau. Der

geschatzte Sachschaden betrug etwa 2.310.000 Euro.

1.3 Ursachen

Die Zugentgleisung war Folge einer unzeitigen Weichenbedienung durch den Fahrdienstlei-

ter des Stellwerks ,Hob". Dieser hatte die spitz befahrene Weiche 49 umgestellt, obwohl die
Weiche durch S 5130 befahren wurde.

Abbildung 1: Aufnahme an der Unfallstelle
Quelle: BPol

Seite 7 von 30



Untersuchungsbericht

Zugentgleisung, 29.06.2015, Hoppegarten (Mark)

2 Vorbemerkungen

Das Kapitel Vorbemerkungen befasst sich mit allgemeinen Informationen zur Bundesstelle
fur Eisenbahnunfalluntersuchung (BEU). Dabei wird die gesetzliche Grundlage genannt und
die Aufbauorganisation kurz umrissen. Im letzten Abschnitt werden Beteiligte und extern
mitwirkende Stellen benannt, welche durch die Bereitstellung von Informationen oder durch
Ausfertigung spezieller Gutachten an dieser Unfalluntersuchung zur Ursachenfindung beige-

tragen haben.

2.1 Organisatorischer Hinweis

Mit der Richtlinie 2004/49/EG, bzw. der nachfolgenden Richtlinie (EU) 2016/798, Uber Eisen-
bahnsicherheit in der Gemeinschaft (Eisenbahnsicherheitsrichtlinie) und des Rates, wurden
die Mitgliedstaaten der Europdischen Union verpflichtet, unabhangige Untersuchungsstellen

fur die Untersuchung bestimmter gefahrlicher Ereignisse einzurichten.

Die Richtlinie wurde mit dem 5. Gesetz zur Anderung eisenbahnrechtlicher Vorschriften vom
16.04.2007 umgesetzt und die Eisenbahn-Unfalluntersuchungsstelle des Bundes (EUB) ein-
gerichtet.

Mit dem Gesetz zur Neuordnung der Eisenbahnunfalluntersuchung vom 27.06.2017 wurden
die rechtlichen Grundlagen zur Errichtung der Bundesstelle fur Eisenbahnunfalluntersuchung
(BEU) geschaffen. Durch das Gesetz wurden das Allgemeine Eisenbahngesetz (AEG) und
das Bundeseisenbahnverkehrsverwaltungsgesetz (BEVVG) geandert, wobei Zustandigkeiten
und Kompetenzen auf die neue Behoérde, die BEU, Ubertragen wurden. Mit Errichtung der
BEU wurde die EUB, bestehend aus der Leitung der EUB im Bundesministerium fur Verkehr
und digitale Infrastruktur (BMVI) und der Untersuchungszentrale der EUB im Eisenbahn-
Bundesamt (EBA), aufgeldst. Mit dem Organisationserlass des Bundesministeriums fir Ver-
kehr und digitale Infrastruktur zur Errichtung der Bundesstelle fur Eisenbahnunfalluntersu-
chung vom 14.07.2017 wurde die BEU als selbststandige Bundesoberbehérde im Ge-
schéftsbereich des BMVI zur Erfullung der Aufgaben nach § 7 BEVVG errichtet.

Die Aufgaben zur Untersuchung bestimmter gefahrlicher Ereignisse im Eisenbahnbetrieb

gingen dabei nahtlos von der EUB auf die BEU (Uber.

Da das vorliegende Ereignis vor dem Tag der Errichtung der BEU am 14.07.2017 lag, wur-
den Aufgaben, wie die Untersuchung vor Ort, durch die EUB durchgefuhrt. Andere Arbeiten,
wie bspw. die Erstellung dieses Untersuchungsberichts, erfolgten nach der Errichtung und
wurden deshalb von der BEU ubernommen. Aus diesem Grund wird im vorliegenden Bericht

sowohl die Bezeichnung ,EUB* als auch ,BEU" verwendet.

Seite 8 von 30



Untersuchungsbericht

Zugentgleisung, 29.06.2015, Hoppegarten (Mark)

N&aheres hierzu ist im Internet unter www.beu.bund.de zu finden.

2.2 Ziel der Eisenbahnunfalluntersuchung

Ziel und Zweck der Untersuchungen ist es, die Ursachen von geféhrlichen Ereignissen auf-
zuklaren 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 unabhéngig von jeder gerichtli-

chen Untersuchung durchgefihrt.

Die Untersuchung umfasst die Sammlung und Auswertung von Informationen, die Erarbei-
tung von Schlussfolgerungen einschlief3lich 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 Europdischen Union (EU) in Form von Sicherheitsempfehlungen mitge-
teilt.
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2.3 Beteiligte und Mitwirkende

An dem Ereignis waren folgende Eisenbahnunternehmen beteiligt:

e S-Bahn Berlin GmbH als Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU)

¢ DB Netz AG Regionalbereich Ost als Eisenbahninfrastrukturunternehmen (EIU)

Im Rahmen der Sachverhaltsermittlung und Ursachenerforschung wurde die Bundespolizei-

inspektion Berlin einbezogen.

3 Ereignis

Im ersten Abschnitt dieses Kapitels wird der Ereignishergang beschrieben. Dazu lie3 sich
anhand der im Kapitel Untersuchungsprotokoll aufgeflihrten Beweismittel und Spuren der
Hergang rekonstruieren. Des Weiteren werden die Folgeschaden sowie die vorherrschenden

Wetterbedingungen am Ereignistag dargestellt.

3.1 Hergang

Am 29.06.2015 kam es bei Zug S 5130 (Strausberg Nord — Berlin Ostbahnhof) der S-Bahn
Berlin zu einer Zugentgleisung. Die S-Bahn befuhr die zu diesem Zeitpunkt im Bahnhof Hop-
pegarten eingestellte FahrstraRe von Signal X (km 17,232) nach Gleis 5 (in Richtung Mahls-
dorf). Der Zug S 5827 wartete zeitgleich auf Gleis 4 auf seine Ausfahrt in Richtung Freders-
dorf.

Gegen 21:46 Uhr befuhr der Zug S 5130, mit ca. 35 km/h bis 40 km/h und einer Verspatung
von ca. 5 bis 6 Minuten die Weiche 49 in km 16,950. Zu diesem Zeitpunkt wurde, trotz noch
nicht beendeter Zugfahrt nach Gleis 5, die FahrstraRe x/5 durch Betatigen der Hilfsauflose-
taste vorzeitig aufgeltst. AnschlieRend wurde die Weiche 49 unter dem Zug umgestellt.

Infolgedessen entgleisten die drei letzten Wagen. Der drittletzte Wagen (482 007) wurde bis
zum Wagenkasten in den Schotter gezogen, wodurch die Hauptluftleitung getrennt wurde

und der Zug zum Halten kam. Alle Wagen blieben aufrecht stehen.
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Abbildung 3: Lageskizze
Quelle: DB Netz AG, bearbeitet durch BEU
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3.2 Todesopfer, Verletzte und Sachschaden
Todesopfer waren keine zu beklagen.
Der Triebfahrzeugfiihrer (Tf) wurde bei dem Ereignis leicht verletzt und erlitt einen Schock.

Von den 53 Fahrgasten wurde keiner verletzt. Die Sachschaden setzen sich wie folgt zu-

sammen:
e Fahrzeuge und ca. 2.000.000 Euro
Betriebserschwernisse
e Oberbau ca. 245.000 Euro
e Gleisanlage ca. 59.000 Euro
e Leit- und Sicherungstechnik ca. 5.500 Euro

Der Gesamtschaden kann somit auf ca. 2.310.000 Euro beziffert werden.

3.3 Wetterbedingungen

Lichtverhaltnisse kunstliche Beleuchtung >20 Lux
Sicht klar

Bedeckung wolkig

Temperaturen ca. 25°C

fallender Niederschlag Nein

Niederschlagshaufigkeit

Untergrund / gefallender Niederschlag trocken

Tabelle 1: Ubersicht der auRReren Bedingungen

Die Wetterbedingungen stehen in keinem erkennbaren kausalen Zusammenhang mit der

Ereignisursache.

Die folgende Abbildung verdeutlicht die Sichtverhaltnisse am Ereignisort.
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Abbildung 4: Sichtverhéaltnisse am Ereignisort
Quelle: BPol

Seite 13 von 30



Untersuchungsbericht

Zugentgleisung, 29.06.2015, Hoppegarten (Mark)

4 Untersuchungsprotokoll

In diesem Kapitel werden die ermittelten Ergebnisse zu einzelnen in Zusammenhang mit
dem Ereignis stehenden Teilbereichen des Eisenbahnwesens dargestellt. Daneben wurden
auch die entsprechenden Schnittstellen sowie das Sicherheitsmanagement (SMS) im be-
troffenen Bereich betrachtet. Die jeweilig relevanten Feststellungen werden fortlaufend auf-
gefuhrt.

4.1 Zusammenfassung von Aussagen
In den folgenden Abschnitten werden die wichtigsten Aussagen und Stellungnahmen einiger
Beteiligter sinngemaf und zusammengefasst dargestellt. Diese wurden gegeniuber dem je-

weiligen Arbeitgeber abgelegt.

4.1.1 Aussage des Tf S 5130
Am 29.06.2015 habe der Tf die Schichthummer 50208/1 S5-8/10 gehabt.

Der Dienst sei bis zur Zugnummer 5130 planmé&Rig gelaufen. Es wéren Verspatungen durch
den netzweiten Ausfall des Zugabfertigungsverfahrens (ZAT-FM) aufgetreten. Dadurch habe
sich die Abfahrt des Zuges 5130 in Strausberg Nord in Richtung Spandau um ca. 5 Minuten

verspatet.

Das Einfahrsignal (Signal Z) des Bahnhofs Hoppegarten habe bei Annédherung den Fahrtbe-
griff HI 7 (Vorbeifahrt mit zulassiger Hochstgeschwindigkeit, anschlieRend auf 40 km/h er-
mafigen) und das Zwischensignal (Signal X) HI 3a (Vorbeifahrt mit 40 km/h, anschlie3end
mit zulassiger Hochstgeschwindigkeit weiter) gezeigt. Letztgenanntes sei mit ca. 35 km/h

passiert worden. Den anschlieRenden Weichenbereich habe er mit ca. 40 km/h befahren.

Kurz vor Einfahrt in das Bahnsteiggleis habe der Zug selbsttatig bis zum Stillstand abge-
bremst. Auf der Fiihrerraumanzeige sei eine Feuerldschermeldung, das Offnen der Sicher-
heitsbremsschleife sowie das Fehlen der Fahrspannung angezeigt worden. Durch Augen-

scheinprifung habe der Tf die Entgleisung festgestellt und einen Notruf abgesetzt.

4.1.2 Aussage der Fahrdienstleiter

Zum Zeitpunkt des Ereignisses waren wegen Schichtwechsel zwei Fahrdienstleiter im Stell-

werk anwesend.

Beide Fahrdienstleiter verweigerten die Aussage.

Seite 14 von 30



Untersuchungsbericht

Zugentgleisung, 29.06.2015, Hoppegarten (Mark)

4.2 Notfallmanagement

Nach 8§ 4 Abs. 3 AEG haben die Eisenbahnen die Verpflichtung, an MaRnahmen des Brand-
schutzes und der technischen Hilfeleistung mitzuwirken. In einer Vereinbarung zwischen den
Innenministerien der Lander und der DB AG hat man sich auf eine Verfahrensweise verstan-
digt. Fur die DB Netz AG gelten die entsprechenden Brand- und Katastrophenschutzgesetze
der Lander. Das Notfallmanagement der DB AG ist in der Konzernrichtlinie 123, jenes der
DB Netz AG in der Richtlinie (Ril) 423 naher beschrieben und geregelt.

Bei diesem Ereignis erfolgte durch die Notfallleitstelle der S-Bahn die Benachrichtigung der

Rettungskrafte der Berliner Feuerwehr und der Bundespolizeiinspektion Berlin-Ostbahnhof.

Da nur eine Person leicht geschadigt wurde und keine Geféahrdung von Personen und Um-
welt durch austretendes Gefahrgut eintrat, wurde auf die Untersuchung des Notfallmanage-
ments verzichtet. Der BEU sind beziiglich der Evakuierung der ca. 53 Reisenden aus dem

Zug keine Zwischenfélle bekannt geworden.

4.3 Untersuchung der Infrastruktur

Der Bahnhof Hoppegarten befindet sich an der mit Gleichstrom betriebenen S-Bahnstrecke
Berlin Ostbahnhof - Strausberg Nord und wird im Verzeichnis der zulassigen Geschwindig-
keiten (VzG) unter der Nummer 6006 gefiihrt. Die Strecke ist von Berlin Ostbahnhof bis
Hoppegarten zweigleisig und ab Hoppegarten bis Strausberg Nord eingleisig ausgebaut.

Der Bahnhof Hoppegarten erstreckt sich von km 16,041 bis km 17,960.

4.4 Untersuchung der Leit- und Sicherungstechnik
Die folgenden Kapitel dokumentieren die Untersuchungen der einzelnen Komponenten im

Bereich der Leit- und Sicherungstechnik.

44.1 Stellwerk Hob

Bei dem Stellwerk Hob handelt es sich um ein elektromechanisches Stellwerk der Bauart
VES 1912.

Zum Zeitpunkt des Eintreffens der Bundespolizei auf dem Stellwerk leuchtete der Melder der
Weiche 49 rot. Dies zeigte an, dass sich Weiche 49 nicht in einer Gberwachten Endlage be-
fand. Der Hebel der Weiche 49 war, fir die stattgefundene Einfahrt in falscher Stellung, in
Minusstellung. Alle weiteren Weichenhebel waren in Grundstellung (Plusstellung). Die Fahr-
stralRe fur S 5130 war bezeichnet mit x/5. Bei Eintreffen von Bundespolizei und Notfallmana-
ger war der entsprechende Fahrstral3ensignalhebel fur die stattgefundene Einfahrt in Grund-

stellung gebracht worden und diese Fahrstral3e somit aufgeldst. Der FahrstraBensignalhebel
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der FahrstralRe fur die Ausfahrt aus Gleis 5 nach Mahlsdorf (Fahrstral3e n) befand sich in der

45°-/Verschluss-Stellung.

4472 Hebelwerk und Blockaufbau Stellwerk Hob

Nach dem Ereignis wurde durch Mitarbeiter der DB Netz AG unter Aufsicht der Bundespoli-
zei eine erste augenscheinliche Uberpriifung des elektromechanischen Hebelwerkes und
des Aufsatzes mit Tasten und Meldelampen im Stellwerksraum des Stellwerkes Hob durch-
gefuihrt. Diese befanden sich in einwandfreiem Zustand, die Siegelungen waren intakt, eine
Manipulation war nicht erkennbar. Die BEU war zu diesem Zeitpunkt noch nicht vor Ort. Die

dokumentierten Feststellungen sind plausibel.

4.4.3 Automatisierte Gleisfreimeldungen Stellwerk Hob

Um den Fahrweg zu prifen, den Zugschluss zu melden sowie den Rickblock in Richtung

Fredersdorf zu entsperren, sind Achszéhlkreise der Bauform AzS350B verbaut.

Es gibt keine Hinweise, dass eine fehlerhafte Funktion der Stellwerkstechnik ereignisauslo-

send oder ereignisbeguinstigend war.
An der Leit- und Sicherungstechnik waren keine Méngel erkennbar.

4.5 Untersuchung der betrieblichen Handlungen des Fahrdienstleiters
Die Betriebsabwicklung auf der Strecke erfolgt nach den Bestimmungen der Fahrdienstvor-
schrift der DB Netz AG, Ril 408.

Verantwortlich fir die sichere Betriebsfluhrung ist im Bahnhof Hoppegarten der Fahrdienstlei-
ter des Stellwerks Hob. Die Betriebsstelle ist planmafig mit einem Fahrdienstleiter besetzt.
Der Dienst wurde laut Ubergabebuch 21:45 Uhr tlbernommen (Abbildung 5). Zum Zeitpunkt
des Ereignisses befanden sich aufgrund des anstehenden Schichtwechsels zwei Fahrdienst-

leiter auf dem Stellwerk.

Das Arbeits- und Stérungsbuch beinhaltete keine Eintragungen hinsichtlich etwaiger Arbei-

ten.

Auf dem Zugnummerndruck (Abbildung 6) ist die Uhrzeit der Dienstiibergabe aufgrund
schlechter Druckqualitat nicht eindeutig zu erkennen. Die Dienstibergabe erfolgte héchst-
wahrscheinlich um 21:48 Uhr, aufgezeichnet durch Auslésung per Knopfdruck am Zugnum-

mern-Drucker.
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Abbildung 5: Ubergabebuch

In der nachfolgenden Abbildung ist der Auszug der Zugnummernmeldeanlage ersichtlich.
Der Ausdruck ist auch im Original von schlechter Druckqualitat. Die Unterschriften der betei-

ligten Personen wurden aus datenschutzrechtlichen Griinden verfremdet.

i y Al FRGE OUS Ru
" Auslésung des ZN-Druckes durch
" Einfahrt Zug 5130 (21:44 Uhr) 0 i
tigs FOR R i

b nicht eindeutige 21:48 Uhr
Ubergabezeit

Abbildung 6: Zugnummerndruck

45.1 Qualifikation und Eignung

Beide Fahrdienstleiter sind bei der DB Netz AG beschéftigt. Sie haben eine Funktionsausbil-
dung zum Fahrdienstleiter absolviert und wurden auf unterschiedlichen Stellwerken der Bau-
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form E12/78 und GSII eingewiesen und geprift. Seit November 2014 bzw. April 2015 waren
die Fahrdienstleiter stéandig auf diesem Stellwerk im Einsatz. Umstande, die dem Einsatz als
Fahrdienstleiter entgegensprachen wurden der BEU nicht bekannt. An den regelmaRigen
Fortbildungen nahmen beide teil und wurden im Rahmen der netzinternen Vorgaben ent-

sprechend bei der Dienstausfiihrung tiberwacht.

Nach den Erkenntnissen der BEU ist nicht eindeutig nachvollziehbar, welcher Fahrdienstlei-
ter die Handlungen im Zusammenhang mit der Durchfihrung der Zugfahrt S 5130 vorge-
nommen hat. Demnach wird hier auch nur allgemein auf ,den Fahrdienstleiter* und dessen

betrieblichen Handlungen eingegangen.

4.5.2 Betriebliche Handlungen

Durch den Fahrdienstleiter wurde die EinfahrzugstralRe eingestellt. Hierzu werden die laut
Verschlussplan (siehe Abbildung 7) benétigten Fahrwegelemente eingestellt, verschlossen

und festgelegt. Bauartspezifisch geht mit Festlegung der Fahrstral3e das Signal auf Fahrt.

An der konkreten Ortlichkeit gespiegelt, wurde durch den Fahrdienstleiter Hob die Fahrstra-
Be x/5 eingestellt. Die laut Verschlussplan bendtigten Fahrwegelemente waren die Wei-
che 49 und Weiche 50 in Pluslage sowie die Weiche 51 als Flankenschutz ebenfalls in Plus-
lage. Der Verschluss erfolgte bei der Drehung des Fahrstra3ensignalhebels ab 30° Hebel-
stellung, die folgende Festlegung mit Erreichen der 45°-Stellung. Mit Erreichen der 90°-
Stellung des Fahrstra3ensignalhebels x/5 ging das Signal X auf Fahrt.

Seite 18 von 30



Untersuchungsbericht

Zugentgleisung, 29.06.2015, Hoppegarten (Mark)

-

!

~ Fahrstr aﬁcn % Fahrwegelement: Weiche 49
_ einzustellenden Fahrstale (Einfahrt) S — in Pluslage
von Signal X nach Gleis 5 4

Fahrwegelement: Weiche 50

1 «’3! 5415 in Pluslage

.}_-tlea I - = Fahrwegelement: Weiche 51
| st Hotisaat /1|, inPluslage (als

Ty e ~71 Flankenschutz)

" noch Gleis 3 ar 1

*_noch Sigral %

Abbildung 7: Auszug Verschlussplan
Quelle: BPol

Im Regelfall fallt mit Besetzen der isolierten Schiene (siehe Abbildung 8) das Zwischensig-
nal X auf Halt. Mit Freifahren dieses Abschnitts wird die Festlegung der Fahrstrale x/5 zu-

rickgenommen.

- Zprk+

Abbildung 8: Auszug Lageplan (isolierte Schiene)

Entsprechend Ril. 408.0251 Abschn. 4 (1) darf eine Fahrstral3e erst nach Halt oder Vorbei-
fahrt an der FahrstraBen-Zugschlussstelle aufgelést werden. Um in der konkreten Ortlichkeit

die regelgerechten FahrstralRenauflosung durchzufiihren und die damit verbundene Grund-
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stellung der zugehérigen Fahrwegelemente herzustellen, muss laut 6rtlichen Richtlinie An-
hang 4 (siehe Abbildung 9) erst der Zug mit Zugschluss an der FahrstraRen-Zugschlussstelle
vorbei gefahren sein. Diese befindet sich in Hohe des Stellwerks Hob.

Die Feststellung des Zugschlusses ist durch Hinsehen zu treffen. Danach darf der Fahrstra-
Rensignalhebel in Grundstellung gebracht werden. Alle Weichen sind nun wieder frei be-
dienbar. Bei erneuter Einstellung einer Fahrstral3e ist das Freiseins aller FahrstraRenelemen-
te zu prufen. Laut Ril. 408.0131 (2) durfen Weichen und Gleissperren unter Fahrzeugen nicht
umgestellt werden.

Die Entfernung zur Spitze der Weiche 49 betrug etwa 150 Meter, die Sicht war unbehindert.

Fur eine auf die Einfahrt des Zuges S 5130 folgende Ausfahrt aus Gleis 4 ware eine Fahr-
wegpriufung durchzufuhren und die entsprechende Fahrstral3e w (in Analogie der oben be-

schriebenen Vorgehensweise) einzustellen.

Ortliche Grenzen

Die Zugschlussstelle liegt fur die relevante Fahrt von Signal X nach Gleis 5 in Héhe des
Stellwerkes Hob.

Verzeichnis der Zugschlussstellen

fiir Stellwerk Hob

Erlduterung

Das Zeichen
"1." bedeutet, dass die Einrichtungen bedient werden dirfen, wenn der Zug zum Halten gekommen ist,
.+ bedeutet, dass die Zugschiussstelle fir Zlge gilt, die den Stelwerksbereich durchfahren,

1 | 2 3 4 | 5 | 8 | 7
Bei Fahrt des Zuges Signal- Fahrstralten - Zugschlussstelle
Zugschlussstelle

Signal auf Halt Fahrstrafie Fahrstrallen- | Zustimmungs- | Befehls-
stellen ader Signal- aufldsen, signalhebel | empfangsfeld | empfangs-
hebel zurickliagen, zurlicklegen, blocken, feld
wenn der Zug mit blocken,
Schlusssignal vor-

auf Signal nach beigefahren ist

wenn der Zug am gewdhnlichen Halteplatz zum Halten
gekommen oder vorbeigefahren ist

an an an | an an

|
X Gleis & ‘ Stw Hob Stw Hob

Abbildung 9: Auszug der Zugschlussstellen
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Gleisanlage S-Bahn

Richtung ' Einfahrgleis / Ausfahrgleis

Einfahrgleis:  So 12 Weiche 40
Ausfahrgleis:  Hbthe Esig M

Fredersdorf (b BIn) Ende isol. Schiene z (6stl. BU 17,6)

Berlin-Mahlsdorf

Abbildung 10: Fahrwegprifbezirk des Fahrdienstleiter Hob

ortlich vorgefundene Situation / Erlauterung der Spurenlage

Zur Verdeutlichung ist in Abbildung 11 die Hebelstellung zum Zeitpunkt des Eintreffens der

Bundespolizei auf dem Stellwerk nach dem Ereignis wiedergegeben.
Leuchtmelder der We|che 49

Zeigt Storung

Fahrstrallensignalhebel
w bzw. x/5 \

23

1

Fahrstralfensignal- Fahrstraensignal- Weichenhebel der
hebel m/4 hebel n

Weiche 49 in Minuslage

Abbildung 11: Fahrstral3ensignal- und Weichenhebel
Quelle: BPol

Der Weichenhebel der Weiche 49 befindet sich in Minusstellung (und ist mit einer Hilfssperre
gesichert). Die Hilfssperre wurde nach dem Ereignis angebracht.

Rein faktisch musste sich, aufgrund der stattfindenden Einfahrt in Gleis 5, dieser Weichen-
hebel in Plusstellung befinden.

Anhand des Leuchtmelders an Weiche 49 ist eine Stérung zu erkennen (keine Uberwachte
Endlage vorhanden).

Die Weichenhebel 50, 51 und 58 befinden sich jeweils in Grundstellung (Plusstellung), die

Gleissperre A liegt auf und befindet sich gleichfalls in Grundstellung.
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Der FahrstraRensignalhebel fur die Fahrt von Signal M nach Gleis 4 (m/4) befindet sich in
Grundstellung. Dies sind die Einfahrten aus Richtung Mahlsdorf kommend. Der Fahrstralen-
signalhebel fir die Fahrten aus Gleis 4 in Richtung Fredersdorf (w) bzw. fur die Fahrt von
Signal X nach Gleis 5 (x/5) befindet sich gleichfalls in Grundstellung. Uber die nach links
eingedrehte Stellung dieses FahrstraR3ensignalhebels (w) werden alle Ausfahrten aus Gleis 4
in Richtung Fredersdorf realisiert. Uber die nach rechts eingedrehte Stellung dieses Fahr-
straBensignalhebels (x/5) werden alle Einfahrten aus Fredersdorf kommend nach Gleis 5
verwirklicht.

Somit schliel3en sich die konkurrierenden Einfahrten nach Gleis 5 und die Ausfahrten aus
Gleis 4 bzw. in dasselbe Streckengleis (Richtung Fredersdorf) mechanisch aus.

Tatsachlich musste sich, aufgrund der stattfindenden Einfahrt in Gleis 5, dieser Fahrstral3en-

signalhebel in der rechten 90°-Stellung befinden.

Der FahrstraRensignalhebel fur die Fahrt aus Gleis 5 in Richtung Mahlsdorf (n) ist verschlos-
sen und bereits festgelegt. Dies weist darauf hin, dass die Weiterfahrt aus Gleis 5 bereits

vorbereit war und nur noch die Signalfahrtstellung (90°-Stellung) ausstand.

Die nachfolgende Abbildung zeigt die Stellung der jeweiligen FahrstraRensignalhebel bzw.
Weichenhebel in der fir die stattgefundenen Fahrten notwendigen Regelstellung. Hierbei
wurde jedoch lediglich der Verschluss herbeigefiihrt, d. h. fur die Signalfahrtstellung waren

die jeweiligen FahrstraRensignalhebel noch in die 90°-Stellung zu bringen.

Fahrstraltensignal- |
hebel w bzw. x/5

-

Abbildung 12: Sollzustand der Hebelbank
Quelle: BPol
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Zum Zeitpunkt des Eintreffens des Notfallmanagers der S-Bahn Berlin war der Weichenhebel
(w - x/5; wie in Abbildung 11 zu sehen) nicht fur die Zugfahrt aus Richtung Fredersdorf nach
Gleis 5 gestellt.

45.3 Zahlpflichtige Bedienungen

Die Zahlwerksnummern der Bedienung fir die FahrstralBenhilfsauflosung (HT w/x) und der
Ein-/Ausfahr-Wiederholungssperre (E/A Wsp X/N) stimmten nicht mit der letzten Eintragung
im Arbeits- und Stérungsbuch Uberein. Die jeweils letzte protokolierte Zahlwerksnummer

wich um einen Zahler ab.

Fahrstralkenhilfs- Ein-/Ausfahr-

auflosung Wiederholungssperre

1 21 3]a]s] s 7[8‘9'1ol11l12)1371£‘

" Uhr- weo | Wi | w? 2 wug W WST L9R QA R
| Tag | zeit | M | wsx | MA0) x/N | 22K, des Zihlwerks fiir

| ‘ | | f } J ||
[zele[ 1 [ 2 | 3 [ 4 [ 5 [ 6 [ 7 [ 8] 9 [10 111213 14|
1 [.05(0.(, | Bl LB 3045 1157 |SULL [YLSL| IDUHZMS leS [3UD | My | 352

& 2 L;':-“.Ji,v.* - |- | #151] letzter Eintrag vor

| | | \ . dem Ereignis | | | |

| = — - (8152) - —)
9 300y [27. 09 = [ B E oot [ | | s = oo
| | I I | | | | | |
| gr— . = - letzter Eintrag vor ‘ l ‘ l ‘
18 O pAtn} |- ;&L."h dem Ereignis

'. ; : : = | (2528) i w - w ' ‘

r21 TTL 1. V4 / Y - <‘ - } > i ; - -’/.

23 [0l fp 254t Udﬁ |l Gk e mrieid g
24 . |

Abbildung 13: Auszug Zahlwerke
Quelle: BPol

In Auswertung dieser Unterlagen ergibt sich, dass eine FahrstraBe x (Einfahrt aus
Fredersdorf nach Gleis 5) oder eine FahrstraBe w (Ausfahrt aus Gleis 4 in Richtung

Fredersdorf) hilfsaufgeldst und dies nicht dokumentiert wurde.
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Aus den vorliegenden Unterlagen ist ersichtlich, dass die Auflosung der Ein-/Ausfahr-
Wiederholungssperre x/n bedient und nicht dokumentiert wurde.

Durch die vorzeitige Aufldsung der FahrstraRe wird es u. a. méglich, die Ausfahrten vorzeitig
aus Gleis 5 auf Signal N in Richtung Mahlsdorf sowie die Ausfahrt aus Gleis 4 auf Signal W

in Richtung Fredersdorf zu stellen.

454 Soll / Ist-Vergleich

Die Aussagen bezlglich der Regelbedienung fur die Durchfihrung einer Zugfahrt im Bahn-
hof Hoppegarten werden analog der Ril 408 getroffen. Hierbei werden allgemeine Begrifflich-

keiten, beispielsweise jene der Fahrwegprifung der konkreten Ortlichkeit angepasst:

Sollzustand Istzustand

Situation: In Gleis 4 steht der Zug S 5827 seit ca. 5 Minuten bereit fiir die Ausfahrt. Zuerst
muss, auf Grund des eingleisigen Streckenabschnittes, der Zug S 5130 in Gleis 5

einfahren.

Der Fahrdienstleiter tiberzeugt sich durch Hinsehen vom Freisein des Fahrweges entspre-

chend seinem Fahrwegprifbezirk.

Der Fahrdienstleiter stellt die zu den FahrstraRen x/5 und n gehérenden Elemente ein bzw.
kontrolliert deren, fur die entsprechende Fahrstral3e bendtigte, Lage (bspw. Weiche 49 in
Pluslage) und verschliel3t die FahrstralRen durch Bedienung des entsprechenden Fahrstra-

Ren-Signalhebels. Mit Festlegung erfolgt die Fahrtstellung des Signals.

Das Signal Z kommt in die Haltstellung; der Zug befindet sich zwischen BU 17,625 und Sig-
nal X.

Mit dem Haltfall des Signals Z wird der Riickblock in Ri. Fredersdorf abgegeben.

Der Zugfolgeabschnitt Fredersdorf - Hoppegarten wird als frei gemeldet.

Der Nachbarfahrdienstleiter in Richtung Fredersdorf blockt das Erlaubnisfeld des eingleisi-
gen Streckenblocks (Erlaubniswechsel).

Mit Befahren des Gleiskontaktes innerhalb der isolierten Schiene im rechten Strang der
Weiche 49 fallt das Signal X auf Halt. Mit Wiederfreifahren dieses Abschnittes wird der An-

stol3 zur Auflésung der Fahrstral3e x/5 gegeben.

Seite 24 von 30




Untersuchungsbericht

Zugentgleisung, 29.06.2015, Hoppegarten (Mark)

Sollzustand

Istzustand

Der Fahrdienstleiter tiberzeugt sich von der
Vollstandigkeit des eingefahrenen Zuges
(Zugschlusserkennung durch Hinsehen) und
legt den FahrstralRensignalhebel und even-
tuell beanspruchte Fahrwegelemente in die

Grundstellung zurtck.

Der Fahrdienstleiter 16st die FahrstraRe x5
mittels Hilfsauflésung auf, indem er die Tas-
te HT w/x betétigt. Er Gberzeugt sich nicht
von der Vollstéandigkeit des Zuges.

Der Fahrdienstleiter bringt den Fahrstrafl3en-

signalhebel in die Grundstellung zurtck.

- Ende der Einfahrt -

- Einfahrt noch nicht beendet -

Der Fahrdienstleiter Gberzeugt sich vom
Freisein des Abschnittes hinter Signal W und
aller zur Fahrstraf3e w (-Ausfahrt aus Gleis

4-) gehérenden Elemente.

Der Fahrdienstleiter Uberzeugt sich nicht

vom Freisein der Weiche 49.

Der Fahrdienstleiter stellt die zur FahrstralRe
w gehdrenden Elemente ein (bspw. Weiche
49 in Minuslage) bzw. kontrolliert deren, fur
die entsprechende Fahrstral3e bengtigte,
Lage (bspw. Weiche 50 in Pluslage) und
verschliel3t die FahrstraRe durch Bedienung
des entsprechenden FahrstraRen-
Signalhebels (Drehung um 45°). Durch eine
weitere Drehung auf 90° wird die FahrstralRe
w festgelegt und das Signal W geht in die
Fahrtstellung.

Der Fahrdienstleiter stellt die Weiche 49 in
die Linkslage (Minusstellung des Weichen-
hebels), priift jedoch zuvor nicht, ob diese
frei von Fahrzeugen ist.

Der Verschluss bzw. die Festlegung sind
nicht mehr mdglich, da das Fahrstral3en -

Element Weiche 49 keine Endlage erreicht.

Die Weiche 49 wird unter dem fahrenden
Zug S 5130 umgestellt, der Zug entgleist.

Tabelle 2 Soll-/ Ist-Vergleich

Zusammenfassend kann festgestellt werden, dass die Fahrstralle x/5 vorzeitig aufgeltst

wurde. Die durchgefuhrten Hilfsbedienungen wurden nicht dokumentiert. Die Weiche 49

wurde ohne Prifung auf Freisein unter der S-Bahn umgestellt.
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4.6 Untersuchung von Fahrzeugen

Der Zug S 5130 bestand aus vier Viertelziigen, welche mit insgesamt ca. 40 Fahrgasten in
den ersten zwei Viertelzligen (481 201 und 481 353) und 13 Fahrgasten in den letzten bei-
den Viertelztigen (481 007 und 481 018) besetzt war.

4.6.1 Fahrzeuge der S 5130

An den betroffenen Fahrzeugen sind keine Mangel bekannt, die ursachlicher Ausléser des
Ereignisses waren.

Daher wurde auf weitere Ermittlungen in dieser Richtung verzichtet.

4.6.2 Auswertung der Fahrtverlaufsaufzeichnung

Laut Auswertung der Fahrverlaufsdaten des Zuges S 5130 wurde das Einfahrsignal Z mit ca.
67 km/h passiert. Dieses zeigte laut Aussage des Tf den Signalbegriff HI 7 (HO6chstge-
schwindigkeit auf 40 km/h ermafRigen) an. Die Geschwindigkeit des Zuges wurde in dem
Abschnitt zwischen Einfahrsignal Z und Zwischensignal X (km 17,231) auf ca. 34 km/h redu-
ziert (Abschnitt 3 in Abbildung 15), sodass das Zwischensignal X mit dieser Geschwindigkeit
passiert wurde.

Das Zwischensignal X zeigte laut Auswertetabelle der Fahrverlaufsdaten (Abbildung 16) den
Signalbegriff HI 3a (Vorbeifahrt mit 40 km/h und anschlie3ender Beschleunigung auf zuléssi-
ge Hochstgeschwindigkeit, Punkt 4 in Abbildung 15).

AnschlieBend wurde das Fahrzeug auf ca. 37 km/h beschleunigt (Abschnitt 5 in Abbildung
15) und die Weiche 49 befahren. Hierbei wird das Absenken des Druckes in der Hauptluftlei-
tung unter 2,2 bar registriert, was einer offenen Bremsleitung und somit einer Zwangsbrem-
sung entspricht (Punkt 6 in Abbildung 15). Das Fahrzeug kommt aufgrund der Entgleisung
innerhalb von ca. 23 m zum Stillstand (Punkt 7 in Abbildung 15).
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-317.3 -271.9 -226.6 -181.3

—407 .9 —-362.6 -317.3 -271.9 -226.6 -181.3

Raddurchnesser D = 800.0 mm Fahrzeug: 1201

Abbildung 14: EFR-Datenauszug
Quelle: DB Netz AG fiir S-Bahn Berlin
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Legende: 1-
2.
3.
4-
5-
6 -
7-

Halt in vorgelagertem Haltepunkt Neuenhagen
Zeitraum des Passierens des ESig Z (ca. 67,3 km/h)
Geschwindigkeitsreduzierung auf ca. 34,5 km/h
Vorbeifahrt an Signal X (ca. 34,5 km/h )
Beschleunigung auf ca. 37,9 km/h

Unterbrechung der Hauptluftleitung

Stillstand des Fahrzeuges

Abbildung 15: Zoombereich (aus Abbildung 14)
Quelle: DB Netz AG fiir S-Bahn Berlin

Seite 28 von 30



Untersuchungsbericht

Zugentgleisung, 29.06.2015, Hoppegarten (Mark)

KWR ORIl / Geh
Entfernung ab Entfernung in
KWR Start in Meter Meter
nach / Geschw, / ;
Fahrt- Hapdlang Entfernung zum | in km/h Entfernung zum Rllameter Stancloft
beginn vorherigen vorherigen
Eintrag Eintrag

Esig Z
4620/ 520 17.960 Bf BHPG
-0.882 | Bremsbefehl 4883/ 252 66,1
-0,478 | Bremsbefehl Ende 5287/ 404 36,2
-0,426 | Fahrbefehl 5339/ 52 34,5
Zsig X
5349/ 729 17.231 | Bf BHPG
HI 3a: 40 Km/h

Abbildung 16: Auswertetabelle der EFR-Daten
Quelle: DB Netz AG

Grundsatzlich kann festgestellt werden, dass die zuldssige Geschwindigkeit des Zuges im
ausgewerteten Bereich nicht Uberschritten wurde. Es liegen keine Hinweise auf eine regel-

widrige Handlungsweise des Triebfahrzeugfihrers vor.

5 Auswertung und Schlussfolgerungen

Im Rahmen der Unfalluntersuchung wurden mehrere Fehler in der Bedienung der Stellwerks-
technik erkannt. Einer der Fahrdienstleiter hat die in Ril 408 vorgegebenen Regeln zum Zeit-
punkt des Auflésens der Einfahrzugstraf3e nicht beachtet. Die Fahrstraf3e x/5 wurde unzeitig
hilfsaufgelost. Dies wird durch die jeweiligen Zahlwerke der Taste fur die Fahrstraf3enhilfs-
auflosung (HT w/x) und der Hilfsauflosung der Ein-/Ausfahr-Wiederholungssperre (E/A Wsp
X/N) belegt. Ein Nachweis der entsprechenden Zahlwerksnummern im &rtlichen Nachweis

der Zahlwerke unterblieb.

Der Zug S 5130 entgleiste aufgrund der unzeitigen Bedienung der Weiche 49. Nach regelge-
rechter Bedienung hétte sich die Weiche 49 im Verschluss der entsprechenden FahrstralRe
befinden muissen, da die Zugfahrt noch stattfand und der Zugschluss somit nicht an den, in
Fahrtrichtung erst folgenden, Zugschlussstellen erkannt worden sein kann. Der Auflésean-

stol3 fuir die Fahrstraf3e x/5 erfolgt mit Freifahren der isolierten Schiene im rechten Strang der
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Weiche 49. Der FahrstralRensignalhebel darf erst dann zuriickgelegt werden, wenn der Zug
die Fahrstral3enzugschlussstelle (in Hohe des Stw Hob) mit Zugschluss passiert hat. Das
Beachten des Verzeichnisses der Zugschlussstellen und das damit erforderliche Erkennen
des Zugschlusses, als Voraussetzung fir alle weiteren Bedienhandlungen im Stellwerk, hét-
ten ein unzeitiges Stellen der Weiche 49 und damit das Entgleisen der S 5130 verhindert.

Zudem wurde die Weiche 49 ohne Priufung auf Freisein umgestellt.

Die Vermeidung der Eingriffe des Bedieners in ein sicher arbeitendes Stellwerkssystem ohne

betriebliche Notwendigkeit ware ereignisverhindernd gewesen.
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