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Tabelle 6: Technische Daten der entgleisten Wagen
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1 Vorbemerkungen
Das Kapitel Vorbemerkungen befasst sich mit allgemeinen Informationen zur Bundesstelle fir
Eisenbahnunfalluntersuchung (BEU). Dabei wird die gesetzliche Grundlage genannt und die

Aufbauorganisation kurz umrissen.

1.1 Organisatorischer Hinweis

Mit der Richtlinie 2004/49/EG, bzw. der nachfolgenden Richtlinie (EU) 2016/798, des Europa-
ischen Parlaments und des Rates, (iber Eisenbahnsicherheit (Eisenbahnsicherheitsrichtlinie),
wurden die Mitgliedstaaten der Europdischen Union (EU) erstmals verpflichtet, unabhangige

Untersuchungsstellen fir 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) einge-

richtet.

Mit dem Gesetz zur Neuordnung der Eisenbahnunfalluntersuchung vom 27.06.2017 wurden
u. a. die rechtlichen Grundlagen zur Errichtung der Bundesstelle fiir Eisenbahnunfalluntersu-
chung (BEU) geschaffen. Hierdurch wurde das Allgemeine Eisenbahngesetz (AEG) und das
Bundeseisenbahnverkehrsverwaltungsgesetz (BEVVG) gedndert, wobei Zustandigkeiten und
Kompetenzen auf die neue Behorde, die BEU, Ubertragen wurden. Mit Errichtung der BEU
wurde die EUB, bestehend aus der Leitung der EUB im Bundesministerium fiir Verkehr und
digitale Infrastruktur (BMVI) und der Untersuchungszentrale der EUB im Eisenbahn-Bundes-
amt (EBA), aufgelost. Mit dem Organisationserlass des Bundesministeriums fiir Verkehr und
digitale Infrastruktur zur Errichtung der Bundesstelle fir Eisenbahnunfalluntersuchung vom
14.07.2017 wurde die BEU als selbststandige Bundesoberbehérde im Geschaftsbereich des
BMVI zur Erfillung 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 gefdhrliche Ereignis vor der Errichtung der BEU eintrat, wurden bestimmte Untersu-
chungshandlungen noch durch die EUB vorgenommen, auf die im Bericht entsprechend ver-
wiesen wird. Alle wahrend der Untersuchung gewonnenen Erkenntnisse wurden kontinuier-
lich mit den betroffenen Eisenbahnen und der Sicherheitsbehorde geteilt und einzelfallbezo-

gene Sicherheitsempfehlungen ausgesprochen.

Naheres hierzu ist im Internet unter www.beu.bund.de eingestellt.
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1.2 Ziel der Eisenbahnunfalluntersuchung

Ziel und Zweck der Untersuchungen ist es, die Ursachen von gefahrlichen Ereignissen aufzu-
klaren 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 Untersu-

chung durchgefihrt.

Die Untersuchung umfasst die Sammlung und Auswertung von Informationen, die Erarbeitung
von Schlussfolgerungen einschliefRlich der Feststellung der Ursachen und gegebenenfalls die
Abgabe von Sicherheitsempfehlungen. Die Vorschlage der Untersuchungsstelle zur Vermei-
dung von Unféllen und Verbesserung der Sicherheit im Eisenbahnverkehr werden der Sicher-
heitsbehorde und, soweit erforderlich, anderen Stellen und Behdrden oder anderen Mitglied-

staaten der EU in Form von Sicherheitsempfehlungen mitgeteilt.
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2 Zusammenfassung
Das Kapitel befasst sich mit einer kurzen Darstellung des Ereignisherganges, den Folgen und
den Primarursachen. AbschlieBend werden eventuell erteilte Sicherheitsempfehlungen auf-

gefiihrt.

2.1 Kurzbeschreibung des Ereignisses

Am 23.10.2015 gegen 02:37 Uhr entgleiste der Gliterzug DGS 75828 auf der Fahrt von Rhein-
hausen Pbf nach Pirna Gbf im Bahnhof (Bf) Hamm (Westf) Rbf in der Weiche 135 mit den an
9., 10. und 11. Stelle laufenden Wagen.

2.2 Folgen
Personen wurden weder verletzt noch getotet. In Folge der Entgleisung entstanden Schaden

am Oberbau und an den betroffenen Wagen in Héhe von ca. 150.000 Euro.

2.3 Ursachen

Urséachlich fur die Entgleisung war eine Kombination verschiedener Faktoren, die durch die
Infrastruktur, den Betrieb und die Fahrzeugtechnik beeinflusst wurden. Einzeln betrachtet wa-
ren diese Faktoren nicht unfallursachlich. Erst das Zusammenwirken eines Gleislagefehlers in
Verbindung mit einer einsetzenden Zwangsbremsung fihrte zum Einwirken von Kraften auf

die Fahrzeuge derart, dass sie Uberpufferten und auf der Weiche 135 entgleisten.

2.4 Sicherheitsempfehlungen

Es wurden keine Sicherheitsempfehlungen ausgesprochen.
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3 Allgemeine Angaben

Das Kapitel beinhaltet allgemeine Angaben zur Beschreibung des Ereignisortes und der rele-
vanten Bahnanlagen. Des Weiteren werden die an der Unfalluntersuchung beteiligten und
mitwirkenden Stellen, die duBeren Bedingungen, die Anzahl der ggf. bei dem Ereignis verletz-

ten und getdteten Personen sowie Art und Héhe der Folgeschaden benannt.

3.1 Lage und Beschreibung des Ereignisortes

Die Entgleisungsstelle befand sich auf der von dem Eisenbahninfrastrukturunternehmen (EIU)
DB Netz AG betriebenen zweigleisigen, elektrifizierten Hauptbahn von Abzweigstelle (Abzw)
Selmig nach Hamm Rbf im Bf Hamm (Westf) Rbf auf der Weiche 135. Die Strecke war in dem
Verzeichnis der ortlich zulassigen Geschwindigkeiten (VzG) unter der Streckennummer 2911
geftihrt. Der Bf Hamm (Westf) Rbf befand sich zwischen den Betriebsstellen Bf Pelkum und
Bf Hamm Pbf. Im Bereich der Ereignisstelle betrug die maximal zuldssige Geschwindigkeit
40 km/h bei einem Bremsweg von 700 m. Die Strecke war im betroffenen Streckenabschnitt
mit dem H/V-Signalsystem ausgeristet, verflgte Uber das Zugfunksystem Global System for
Mobile Communications-Rail (GSM-R) und das Zugsicherungssystem der Punktférmigen Zug-

beeinflussung (PZB).

Der Entgleisungsort des von der Strecke 2250 aus Richtung des Bf Pelkum kommenden Guter-
zuges DGS 75828 ist in der nachfolgenden Abbildung 1 dargestellt. Auf der Strecke 2250 war

ein Bremsweg von 1.000 m und eine Hochstgeschwindigkeit von 80 km/h zugelassen.

Bockum-Hével X /

I Al 4

SBA © o Ty
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| Bf Pelkum LI V2G-Strecke 2911 e

VzG-Strecke 2250 - X =

Richtung Oberhausen-Osterfeld |

Bergkamen Overberge Leerhe v 1A, - 4 o

Abbildung 1: Lageplan?

! Quelle: Geobasisdaten: © GeoBasis-DE / BKG [2020], bearbeitet durch BEU
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Der Guterzug DGS 75828 fuhr aus Richtung des Bf Pelkum kommend nach Gleis 452 des Bf
Hamm (Westf) Rbf ein. Der Fahrweg des Zuges und die Lage der Entgleisungsstelle sind in der

nachfolgenden Abbildung dargestellt.
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Abbildung 2: Gleislageskizze?

3.2 Beteiligte und Mitwirkende

Am Ereignis waren folgende Stellen beteiligt:
o ITL Eisenbahngesellschaft mbH, als Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU)
. DB Netz AG, als EIU

Das EIU verflgte Uber eine Sicherheitsgenehmigung gemall § 7c AEG des EBA glltig bis
19.04.2016. Das EVU ITL Eisenbahngesellschaft mbH verfiigte Giber eine Sicherheitsbescheini-
gung gemal § 7a AEG des EBA giiltig bis 20.05.2018. Damit waren das EIU sowie das EVU zum

Zeitpunkt des Ereignisses berechtigt am 6ffentlichen Eisenbahnverkehr teilzunehmen.

Im Rahmen der Sachverhaltsermittlung und Ursachenerforschung wirkten neben den o. g. Be-
teiligten die Fahrzeugfabrik F. Kiffe GmbH & Co KG aus Hamm sowie die Firma simtes KG aus

Bielefeld mit.

2 Quelle: DB Netz AG, bearbeitet durch BEU
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3.3 Aufiere Bedingungen

Zum Zeitpunkt des Ereignisses herrschten folgende Bedingungen:

Lichtverhaltnisse Dunkelheit
Sicht klar
Bedeckung wolkenlos
Temperaturen 9°C
fallender Niederschlag Nein
Niederschlagshaufigkeit --
Untergrund / gefallener Niederschlag trocken

Tabelle 1: Ubersicht der duBeren Bedingungen

Feststellung zu den duBeren Bedingungen

Lfd. Nr. 1

barem Zusammenhang mit der Ereignisursache.

Die duReren Bedingungen, wie z. B. das Wetter, standen in keinem erkennbaren unmittel-

3.4 Todesopfer, Verletzte und Sachschaden

Bei dem Ereignis traten folgend aufgefiihrte Personenschaden ein:

Anzahl Tote

Anzahl schwer Verletzte

Anzahl leicht Verletzte

Reisende

Mitarbeiter

Benutzer von
Bahniibergangen

Dritte

Summe

0

Tabelle 2: Ubersicht der Personenschiden
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Die geschatzte Hohe der Sachschaden in Euro setzt sich wie folgt zusammen:

geschatzte Kosten in Euro
Fahrzeuge 30.000
Infrastruktur 120.000
Dritte -
Gesamtschadenshohe 150.000

Tabelle 3: Ubersicht der geschitzten Schadenshéhe

Die nachfolgenden beiden Abbildungen 3 und 4 zeigen den Ubergang zwischen den an 10. und

11. Stelle laufenden, entgleisten und tUberpufferten Wagen.

Abbildung 4: Uberpufferter Wagen 23 54 4366 286-3
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4 Untersuchungsprotokoll

In diesem Kapitel werden die ermittelten Ergebnisse zu einzelnen in Zusammenhang mit dem
Ereignis stehenden Teilbereichen des Eisenbahnwesens dargestellt. Daneben werden auch die
entsprechenden Schnittstellen sowie das Sicherheitsmanagement (SMS) im betroffenen Be-

reich betrachtet. Die jeweilig relevanten Erkenntnisse werden fortlaufend aufgefihrt.

4.1 Zusammenfassung von Aussagen und Stellungnahmen
Der folgende Abschnitt gibt die relevante Aussage und Stellungnahme des am Ereignis betei-
ligten Triebfahrzeugfihrers (Tf) zusammengefasst wieder. Diese wurde dem Arbeitgeber ge-

geniiber abgegeben.

Der Tf gab an, dass er um 02:36 Uhr eine Zwangsbremsung ca. 800 m nach dem Einfahrsignal
(Esig) des Bf Hamm Rbf erhalten habe. Das Signal habe die Signalstellung , Langsamfahrt
40 km/h“ und das Vorsignal (Vsig) ,Langsamfahrt erwarten” angezeigt. Die Geschwindigkeit
seines Zuges habe zu diesem Zeitpunkt ca. 40 km/h betragen. Die Zwangsbremsung habe er
bis zum Stillstand des Zuges unterstitzt und anschlieend mit dem Fahrdienstleiter (Fdl)
Hamm Rbf Kontakt aufgenommen, um die Ursache der Zwangsbremsung zu klaren. Der Fdl
habe ihm geantwortet, dass die Weiche 135 eine falsche Stellung zeige und dies auf eine even-
tuelle Entgleisung hindeuten wiirde. Der Fdl habe ihm mitgeteilt, dass die Nachbargleise ge-
sperrt seien. Dann habe der Tf seine Handynummer mit dem Fdl ausgetauscht und habe den
Zug auf Auftrag des Fdl kontrolliert. Dabei sei ihm aufgefallen, dass mehrere Wagen und Ach-
sen entgleist waren. Dies habe er sofort dem Fdl und anschlieBend der Disposition der ITL Ei-

senbahngesellschaft mbH gemeldet.

4.2 Notfallmanagement

Nach § 4 Abs. 3 Allgemeines Eisenbahngesetz (AEG) haben die Eisenbahnen die Verpflichtung,
an MaBnahmen 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. Fir die DB Netz AG gelten die entsprechenden Brand- und Ka-
tastrophenschutzgesetze der Lander. Das Notfallmanagement der DB AG ist in der Konzern-

richtlinie 123, das der DB Netz AG in der Richtlinie (Ril) 423 ndher beschrieben und geregelt.
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Feststellungen zum Notfallmanagement

Lfd. Nr. 2

UnregelmaRigkeiten oder Verzégerungen in Bezug auf das Einleiten von Rettungsmafinah-
men wurden der EUB im Rahmen der Unfalluntersuchung nicht bekannt. Personen waren

nicht zu retten.

4.3 Untersuchung der bautechnischen Infrastruktur

Der Guterzug DGS 75828 befuhr bei der Einfahrt in den Bf Hamm (Westf) Rbf zunachst den
rechten Zweig der Weiche 104, danach die einfache Kreuzungsweiche (EKW) 105 im geraden
Strang, und anschlieBend die EKW 110 nach rechts. Ab hier ging der Giiterzug in das Gleis 452
Uber. Im weiteren Fahrtverlauf ndherte sich der Gliterzug der Weiche 135, deren linken Strang
er stumpf befahren sollte. Bei dem Befahren dieser Weiche entgleisten die an 9., 10. und 11.
Stelle laufenden Wagen des DGS 75828. In der folgenden Abbildung ist die Endposition der
entgleisten Wagen im Bereich der Weiche 135 dargestellt. Fir die Ermittlung der Entgleisungs-

ursache war damit der Gleisabschnitt zwischen den Weichen 110 und 135 relevant.

Zunge W 115
aufgefahran

Uberpufferung Radsaiz nach
HLL unterbrochen li entgleist

Rechier Radsatz
\ angehoben

Tyl

w®, |=.-286.3= X
Radsaize zundchsi Uberputferung
nach li, danm nach 2590
re entgleist
L biroechee <
Weiche 135 oo Weiche 136
Héhe Herzstiick [Ghe Herzstic

Abbildung 5: Endpositionen der entgleisten drei Wagen3

3 Quelle: simtes KG, Simulationsrechnungen zur Zugentgleisung in Hamm vom 23.10.2015, Bielefeld, 2022
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4.3.1 Inspektion gemaf} Ril 821 (Oberbau inspizieren)

Angefordert wurden durch die EUB die jeweils letzten drei Inspektionsniederschriften der
Gleisbegehungen nach Ril 821.2003, der Gleisbefahrungen nach Ril 821.2004 und der Priifun-
gen der Gleisgeometrie mit Gleismessfahrzeugen nach Ril 821.2001, die vor dem Ereignis
durchgefiihrt worden waren. Hierzu sollten seitens des EIU unter anderem die Instandhal-
tungsauftrage, Befundlisten und Priifprotokolle mit Uberschreitungsprotokollen vorgelegt

werden.

Die Inspektionsunterlagen fiir die Priifung der Gleisgeometrie mit Gleismessfahrzeugen konn-
ten nicht vorgelegt werden. Als Grund gab die DB-Netz AG an, dass diese Messfahrten nicht
regelkonform durchgefiihrt worden seien, denn es sei die Vermessung falscher, also fiir die
Unfalluntersuchung irrelevanter, Streckenabschnitte erfolgt. Es erfolgte hier also keine wirk-
same Kontrolle der Qualitat der Gleislage. Inspektionen im Sinne der Ril 821 wurden demnach

nicht oder nur sehr unzureichend durchgefihrt.

Ebenso wurden die Inspektionsunterlagen der Gleisbefahrungen durch das EIU nicht vorge-

legt.

Vorgelegt wurden der EUB die letzten zwei Inspektionsniederschriften der Gleisbegehungen,
die am 15.04.2015 und am 21.10.2015 durchgefiihrt wurden. Befundungswiirdige Mangel wa-

ren in beiden Niederschriften nicht dokumentiert.

Auch die Weichenprifblatter, in denen die Inspektionsergebnisse der Weichen nach
Ril 821.2005 dokumentiert werden, forderte die EUB an. Fiir die Unfalluntersuchung riicken
insbesondere die Weichen 110 und 135 in den Fokus. Die Weiche 110 lag unmittelbar vor der
Entgleisungsstelle, und im Bereich der Weiche 135 waren erste Entgleisungsspuren sichtbar.

Die Ergebnisse hierzu werden in Abschnitt 4.3.2 weiter erldutert.

4.3.2 Untersuchung der Weiche 110 (EKW 54-190-1:9)

Bei der Weiche 110 handelte es sich um eine EKW. Sie besal das Schienenprofil S 54 und wies
einen Zweiggleisradius von 190 m mit einer Weichenneigung von 1:9 auf. Fiir die Bewertung
der EKW lag keine Messung nach der Entgleisung vor, deshalb wurde die letzte Regelinspek-
tion vom 14.07.2015 bewertet. Im Laufweg des Gliterzuges ist die Richtung c - a innerhalb der
EKW zu betrachten. Fiir die Richtung c - a wurden insgesamt sechs Uberschreitungen des Be-
urteilungsmalstabes SR (StorgroRe/Reaktion) bei Spur- und Leitweite dokumentiert. Eine

Uberschreitung von SR 100 (Schwellenwert fiir technisch/wirtschaftlichen Abnutzungsvorrat)

Seite 10 von 31



Untersuchungsbericht

Zugentgleisung, 23.10.2015, Bf Hamm (Westf) Rbf

macht eine Instandsetzung spatestens bis zur nachsten Regelinspektion erforderlich. Erst bei
Uberschreitung des SR Lim ist eine Beeintrichtigung der Funktionsfihigkeit zu erwarten. Die

in der nachfolgenden Tabelle 4 dokumentierten Messwerte an den Messpunkten waren auf-

fallig.

Messpunkt | Soll (mm) Ist (mm) SR 100 SR Lim
s2c 1435 1445,5 1443 1446
s3c 1439 1450,3 1449 1453
s7c 1435 1441,6 1441 1443
Idc 1394 1397,3 1397 1398
Ida 1394 1397,2 1397 1398
s4c-s3¢ | - 10,9 <10 <11

Tabelle 4: Auszug aus der Regelinspektion der EKW 110 vom 14.07.2015%

Bereits einzeln aufgetretene SR 100 Uberschreitungen stellten gemiR Regelwerk des EIU ei-
nen Mangel innerhalb der Weiche dar, der allerdings nicht als unmittelbar betriebsgefahrdend
einzustufen war. Uber eine Instandsetzung der Mingel lagen keine Nachweise seitens des EIU
vor. Deshalb ist es moglich, dass sich die Bedingungen zum Zeitpunkt der Entgleisung veran-

dert hatten.

4.3.3 Untersuchung der Weiche 135 (EW 54-190-1:9)

Bei der Weiche 135 handelte es sich um eine nach links abzweigende, einfache Weiche (EW)
mit dem Schienenprofil S 54. Sie verfligte ebenfalls liber einen Zweiggleisradius von 190 m
und eine Weichenneigung von 1:9. Auch fir die Bewertung dieser Weiche lag aufgrund der
Entgleisungsschaden keine Messung nach der Entgleisung vor. Deshalb wurde die letzte Regel-
inspektion vom 15.07.2015 bewertet. Im Laufweg des Zuges war das Zweiggleis innerhalb der
EW zu betrachten. Fiir das Zweiggleis wurden insgesamt sieben SR 100 Uberschreitungen bei
dem Parameter Spurweite dokumentiert. Tabelle 5 stellt nachfolgend die auffalligen Mess-

werte dar:

4 Quelle: Eigene Darstellung nach DB Netz AG
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Messpunkt Soll (mm) Ist (mm) SR 100 SR Lim
510z 1435 1447,1 1447 1452
s9z 1435 1448,1 1447 1452
s8z 1435 1449,0 1447 1452
s7z 1435 1449,5 1447 1452
s4z 1435 1447,5 1447 1452
s3z 1435 1450,0 1447 1452
s2z 1435 1451,4 1447 1452

Tabelle 5: Auffilligkeiten bei der Inspektion der EW 135 am 15.07.2015°

Durch die Spurerweiterung, die vermutlich aus dem seitlichen Verschleil$ am Schienenkopf bei
der Befahrung im engen Bogen resultierte, anderte sich der Anlaufwinkel zwischen Rad und
Schiene, was das Aufklettern eines Rades begilinstigen konnte. Es wurden allerdings keine Auf-
kletterspuren bei der Untersuchung durch die EUB festgestellt. Die festgestellten Mangel wa-

ren ebenfalls nicht als unmittelbar betriebsgefahrdend einzustufen.

4.3.4 Auswertung der Messfahrten
Die erste Messung der Gleislage nach der Entgleisung wurde am 24.10.2015 mit einer Stopf-
maschine durchgefiihrt. Der in der nachfolgenden Abbildung dargestellte Auszug des 4-Kanal

Messschriebs zeigt das Messergebnis der Langshohe zwischen den Weichen 110 und 136.

W1t Entgleisungsbereich W 135 W 136
= e e ._E:_- e T

earud
-

Abbildung 6: Auszug aus dem MKS-Messschrieb vom 24.10.2015°

> Quelle: Eigene Darstellung nach DB Netz AG

6 Quelle: DB Netz AG, bearbeitet durch BEU
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Eine weitere nach der Entgleisung durchgefiihrte Messung der Gleislage mit einem Messzug
RAILab des EIU erfolgte am 03.11.2015. Nach den von der DB Netz AG vorgelegten Instand-
setzungsnachweisen waren zu diesem Zeitpunkt noch keine Instandsetzungsmalinahmen
durchgefiihrt worden. Diese sollen in Form von Handstopfarbeiten erstmalig am 01.12.2015

erfolgt sein.

Der Fahrweg des Messzuges vom 03.11.2015 unterschied sich von dem des entgleisten Giter-
zuges dahingehend, dass er den Bf Hamm (Westf.) Rbf aus Richtung Abzw Selmig auf der Stre-
cke 2911-1 befuhr. Der entgleiste Giiterzug hatte den Bf dagegen aus Richtung Bf Pelkum auf
der Strecke 2250-1 befahren. Erst ab dem Herzstlick der EKW 110 in km 146,96 waren beide
Fahrwege identisch. Dies ist in Abbildung 7 erkennbar. Der fiir die Beurteilung der Gleislage
entscheidende Streckenabschnitt zwischen der Weiche 110 und Weiche 135 wurde damit von

der Messung erfasst.

i 58—

; . 3 A xt
P — o
it i i - . ¥ :

L ) e :
i~ le_ = S
: — V2G-Strecke 2911-1 = e LE .
. Richtung Abzw Selmig |ral o =T X R <k
P - ¥ A = .
B e ‘-' ) — ML S -
=y ——— VzG-Strecke 2250-1 a3 ] T R ™ =" ar e B =
T gichrung Bf Pelkum pE e = e I e e Ry AIAEESRAREBA!
—r = At — el el |4, s ==
- e s QT T TTTTIT T 147.0 — . T e
P YT o SRR | 1] Lo —= e
—— | = Fahrweg RAILab e
Fahrweg DGS 75828 el
.

Abbildung 7: Fahrwege des DGS 75828 und des Messzuges vom 03.11.20157

Der Bereich des Messschriebes vom 03.11.2015, der vom Messzug vermessen aber vom G-
terzug DGS 75828 nicht befahren wurde, ist in der nachfolgenden Abbildung zur besseren

Ubersicht grau unterlegt.

7Quelle: DB Netz AG, bearbeitet durch BEU
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'29”-1 Abgw, Scimig — Hml =0 .ﬁ.b&w Szlung Hamm Rbf - 03.11.2015 18:08

e 9 147.0 '1 _z' :
Abblldung 8: Messschrieb vom 03.11.2015%

8 Quelle: DB Netz AG
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Der Messschrieb wies in diesem Gleisabschnitt neben einer SR 100 Uberschreitung bei der
PrifgroRe ,,ORE-Verwindung” mehrere Uberschreitungen bei der PriifgroRe ,Pfeilhdhe” auf.
Diese Uberschreitungen sind im Uberschreitungsprotokoll dokumentiert. Weiter war im
Messschrieb zu erkennen, dass bei dem , Gesamtsignal Einzelfehler” im Bereich der Wei-

che 135 eine SR 100 Uberschreitung vorlag.

Die auf dem Messschrieb erkennbaren UnregelmaRigkeiten bei der Langshéhe (LH) ,LH i und
»LH re” zwischen den Weichen 110 und 135 waren bereits mit bloRem Auge zu sehen. Dies ist

in Abbildung 9 dargestellt.

Adffailigkeiten
~Glejslages..

M

Eahrtrichtung
des Zuges

o

Abbildung 9: Optisch sichtbare Auffalligkeiten zwischen Weiche 110 und Weiche 135

Erste Entgleisungsspuren nach links waren kurz vor dem Herzstilick der im Zweiggleis stumpf

befahrenen Weiche 135 erkennbar.

Eine weitere Messung erfolgte einige Wochen nach der Entgleisung am 11.12.2015. Diese
Messung diente jedoch nicht der Beurteilung der Gleislage, sondern sie hatte ausschliefSlich
den Zweck, nach der Instandsetzung die vor dem Herzstlick der Weiche 110 fehlende Gleis-

geometrie flr eine spatere Simulation mit SIMPACK zu erganzen.
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Feststellung zur bautechnischen Infrastruktur

Lfd. Nr. 3

Bei der Untersuchung der bautechnischen Infrastruktur wurden SR 100 Uberschreitungen
festgestellt, die fiir sich alleine betrachtet zu keiner unmittelbaren Beeintrachtigung der
Funktionsfahigkeit des Oberbaus fiihrten. Diese Feststellungen aus den Gleismessungen
machten jedoch eine Instandsetzung seitens des EIU innerhalb der Frist zur ndchsten Rege-

linspektion erforderlich.

4.4 Untersuchung der Leit- und Sicherungstechnik

Bei dem Stellwerk Hrw des Bf Hamm (Westf) Rbf handelte es sich um ein Spurplandrucktas-
tenstellwerk der Bauart SpDrS60 von Siemens mit Nummernstellpult. Es lagen keine Hinweise
vor, dass Mangel an der Stellwerks- oder Leit- und Sicherungstechnik Einfluss auf das Unfall-
ereignis hatten. Die PZB-Streckeneinrichtungen funktionierten ordnungsgemaR. Aus diesem

Grund wurde auf weitergehende Ermittlungen in diesem Bereich verzichtet.

Feststellung zur Untersuchung der Leit- und Sicherungstechnik

Lfd. Nr. 4

UnregelmaRigkeiten oder den Ereigniseintritt beglinstigende Umstdnde aus der Leit- und

Sicherungstechnik wurden der EUB im Rahmen dieses Ereignisses nicht bekannt.

4.5 Untersuchung der betrieblichen Ablaufe des Infrastrukturbetreibers
Die Zugfahrt des Gliterzuges DGS 75828 wurde vom Fdl Hamm (Westf) Hrw unter Bedienung

der Hauptsignale auf einer gesicherten EinfahrzugstraBe zugelassen.

Feststellung zur Untersuchung der betrieblichen Abldufe des Infrastrukturbetreibers

Lfd. Nr. 5

Das Handeln der am Ereignis beteiligten Mitarbeiter im Bahnbetrieb hatte keinen urséachli-

chen Einfluss auf die Entstehung des Unfalls.
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4.6 Untersuchung der betrieblichen Abldufe des EVU

Die wagentechnische Untersuchung des Giterzuges DGS 75828 erfolgte am 22.10.2015 im
Bf Rheinhausen. Im Anschluss wurde eine Wagenliste erstellt, die in der nachfolgenden Abbil-
dung auszugsweise dargestellt ist. Die Durchfiihrung der vollen Bremsprobe wurde um

23:45 Uhr dokumentiert.

Abbildung 10: Wagenliste DGS 75828
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Anhand der Wagenliste ist ersichtlich, dass der Zug aus 24 Wagen mit insgesamt 96 Achsen
und einer Gesamtlange von 617 m bestand. Das Gesamtgewicht der Wagen betrug 697 t. Die
Wagen waren nicht beladen und befanden sich gemal denim EVU angewandten Regelwerken

(VDV-Schrift 757/DB-Ril 915) in der Bremsstellung P.

Zur Rekonstruktion des Fahrtverlaufs wurden die registrierten Fahrdaten der Elektronischen
Fahrtenregistrierung (EFR) des fihrenden Triebfahrzeugs (Tfz) ausgewertet. Das PZB-Fahr-

zeuggerat war eingeschaltet. Die Rohdaten waren vollstandig und fehlerfrei aufgezeichnet.

Als Zugdaten waren 70 Bremshundertstel und die Bremsart 4 eingestellt. Die abgebildeten
Uhrzeiten sind systemintern und geben die Zeit der Datenspeicherkassette (DSK) wieder, die
von der tatsachlichen Uhrzeit nur geringfligig abwich. Fir die Auswertung wurde der aufge-
zeichnete Weg normiert, d. h. die Wegdarstellung wurde der Streckenkilometrierung ange-
passt. Als Bezugspunkt wurde die 1.000 Hz Beeinflussung auf Héhe des Vsig ¢ 109 in km 71,752
gewadhlt. Abbildung 11 zeigt grafisch das Ergebnis der EFR-Datenauswertung durch die EUB.

shipasy  19EEE b i DG -0E I 7162 b Diftgmrg 0140180 [iarablorseie gointi
Tit-ads o DA T Bl T b 0 MIE-DAT TLIE kv 1796 b
=" Evsigc 108 WV ¢ 108 ¢ 8@ Esig C 109 Vsig n, ¢
km 71,752 km 72,753 |
| Stillstand des Zuges |
02:36:59 Uhr (DSK-Zeit)

1000 Hz Beeinflussung
2:36:42 Uhr (DSK-Zeit)

‘\ Betatgung _/_,_Jp 1
Wachsamkedstaste
1000 Hz Beeinflussung) 2:38:48 Uhr (DSK-Zeit) [
2:34:35 Uhr (DSK-Zett) : //’

Betabgung Wechsel Zx Z Br
Betdtigung Wachsamkeitstaste Zwangsbremsung
Wachsambeitstaste 2:35:34 Uhr DSK-Zei 2:36:46 Unhr (DSK-Zeit)
2:34:35 Uhr (DSK-Zeit) ‘ =

Wechsel Spur HL
2:36:47 Uhr (DSK-Zeit)

Wechsel Spur Zg1 1000
2:38:47 Uhr (DSK-Zeil)

Abbildung 11: Grafische Darstellung der EFR-Daten

Der Zug néherte sich dem Bf Hamm (Westf) Rbf mit einer Geschwindigkeit von ca. 55 km/h.
Auf Hohe des Vsig ¢ 109 in km 71,752 wurde um 02:34:35 Uhr bei einer Geschwindigkeit von
53 km/h eine 1.000 Hz-Beeinflussung registriert, die aus dem Signalbegriff ,,Langsamfahrt er-
warten” am Vsig c 109 resultierte. Der Tf quittierte dies mit Bedienung der Taste ,,Wachsam®.

Im weiteren Verlauf der Fahrt reduzierte der Tf nun die Geschwindigkeit seines Zuges. Da der
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Vorsignalwiederholer WV ¢ 109 ,Langsamfahrt erwarten” anzeigte, sich der Signalbegriff des
Esig C 109 im km 72,753 also nicht verandert hatte, bediente der Tf bei einer Geschwindigkeit
von 39 km/h erneut die Taste ,Wachsam”. Der Zug setzte seine Fahrt in den
Bf Homm (Westf) Rbf fort und passierte das Esig C 109, das sich auf Héhe des km 72,753 be-
fand, mit einer Geschwindigkeit von 38 km/h. Um 02:36:16 Uhr endete nach einer Strecke von
ca. 1.240 m die 1.000 Hz-Beeinflussung. Gegen 02:36:42 Uhr wurde auf Hohe des im Fahrtver-
lauf folgenden Vsig Vn,r erneut eine Beeinflussung ,, 1.000 Hz“ registriert. Grund fiir diese Be-
einflussung kann sein, dass dieses Vsig , Halt erwarten” anzeigte. Eine Bedienung der Taste
»Wachsam” wurde in den EFR-Daten nicht registriert. Dies flihrte nun zu einer PZB-Zwangs-
bremsung in deren Folge der Druck in der Hauptluftleitung (HL) sank und die Bremsen des
Zuges wirksam wurden. Dass der Tf sechs Sekunden nach der 1.000 Hz Beeinflussung zwei Mal
die Taste ,,Wachsam” bediente, hatte keinen Einfluss mehr auf den weiteren Ablauf. Der Zug
wurde durch die Zwangsbremsung stark abgebremst und kam etwa 135 m hinter dem

Vsig Vn,r um 02:36:59 Uhr zum Stillstand.

Feststellung zur Untersuchung der betrieblichen Ablaufe des EVU

Lfd. Nr. 6

Die Auswertung der EFR-Daten des DGS 75828 offenbarte keine Erkenntnisse, die als ereig-
nisursachlich einzustufen waren. Die Zwangsbremsung, ausgelost durch die unterlassene
Bedienung der Taste ,,Wachsam” am Vsig Vn,r, ist als Riickfallebene fir derartige Betriebs-

situationen gedacht, um gefdhrliche Ereignisse im Eisenbahnbetrieb zu verhindern.
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4.7 Untersuchung von Fahrzeugen

Der Guterzug DGS 75828 war aus einem Tfz der Baureihe 185 mit der Fahrzeugnummer

91 80 6 185 598-0 und aus 24 leeren Autotransportwagen gebildet. Bei den ersten sieben Wa-

gen handelte es sich um Fahrzeuge der Gattung Laaers 1092 (Bremsbauart Oerlikon-Chamil-

les), bei den nachfolgenden 17 Wagen um Fahrzeuge der Gattung Laaeks 911 (Bremsbauart

Dako). Der Giiterzug DGS 75828 besall eine Gesamtlange von 636 m, verfligte Gber 100 Ach-

sen und hatte eine Masse von 781 t. Fir die Zugfahrt waren 65 Mindestbremshundertstel er-

forderlich bei 97 vorhandenen Bremshundertstel. Entgleist waren die an 9., 10. und 11 Stelle

laufenden Wagen der Gattung Laaeks 911.

Aus der folgenden Tabelle lassen sich die technischen Daten der entgleisten Fahrzeuge ent-

nehmen.
Wagennummer 2354 4366 259-0 23 54 4366 286-3 23 54 4366 043-8
(9. Wagen) (10. Wagen) (11. Wagen)
Halter Skoda Auto a.s., Tschechien
Gattungszeichen Laaeks 911
Eigengewicht 25.000 kg
Lange (LUP) 23,5m
Wagenhohe tiber SO | 3.993 mm
Anzahl der Radsatze 4

Radsatzabstand 6,6 m je A- und B-Wagen
4,8 m zwischen den Einheitshalften
Lastgrenzen A,B,C: 15,0t
Max. zul. Fahrzeug- 100 km/h
geschwindigkeit
Bremsbauart Dako

Tabelle 6: Technische Daten der entgleisten Wagen

Die drei entgleisten Wagen 23 54 4366 259-0, 23 54 4366 286-3 und 23 54 4366 043-8 wurden

im Februar 2016 von der EUB mit Unterstiitzung der Fahrzeugfabrik F. Kiffe GmbH & Co KG in

der zugehorigen Werkstatt in Hamm mit folgenden Ergebnissen untersucht.
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Wagen 23 54 4366 259-0

Bei diesem Wagen waren an den Laufflaichen des hinteren Radsatzes Schaden festzustellen.
Beide Pufferteller, zwei Achshalter und die Uberfahrbriicke der hinteren Einheitshalfte wiesen
zum Teil starke Verformungen auf. Die aufgeflihrten Schaden wurden als nicht ereignisursach-

lich, sondern als Folge der Entgleisung angesehen. In den nachfolgenden zwei Abbildungen

sind die beschriebenen Beschadigungen des Wagens erkennbar.

e - _ !
en 23 54 4366 259-0°

Abbildung 12: Verformter Pufferteller am Wag

Abbildung 13: Beschadigung an der Uberfahrbriicke am Wagen 23 54 4366 259-0'°

° Quelle: Fahrzeugfabrik F. Kiffe GmbH & Co KG

0Quelle: Fahrzeugfabrik F. Kiffe GmbH & Co KG
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Wagen 23 54 4366 286-3

Bei diesem Wagen waren ebenfalls Schaden an den Laufflachen des hinteren Radsatzes vor-
handen. Vier Pufferteller, zwei Uberfahrbriicken, die Stirnseite der vorderen Einheitshalfte so-
wie Kopfstlick- und Langstrager wiesen zum Teil starke Verformungen auf. Das FuRbodenblech
und ein Zughaken waren verbogen. Ein Trittrost und eine Uberfahrbriicke fehlten, eine Tritt-

stlitze wies Verformungen auf. Die oben beschriebenen Schaden werden als Folge der Entglei-

sung angenommen und sind in der nachfolgenden Abbildung ersichtlich.

11 Quelle: Fahrzeugfabrik F. Kiffe GmbH & Co KG
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Wagen 23 54 4366 043-8

Dieser Wagen war mit dem ersten Radsatz seiner vorderen Einheitshalfte nach rechts entgleist
und mit dem vorlaufenden Wagen lberpuffert. An den Laufflichen des ersten Radsatzes der
vorderen Einheitshadlfte waren Beschadigungen vorhanden. Ein Tragfederblock, Teile der HL,
der vordere Luftabsperrhahn mitsamt der Bremskupplung und dem Bremskupplungshalter so-
wie eine Bremsfangschlinge waren abgerissen. Zwei Uberfahrbriicken, Pufferteller, ein Zugha-
ken und eine Zughakenflihrung wiesen Verformungen auf. Ein Kupplergriff und ein Trittrost
fehlten. Ein weiterer Kupplergriff und eine weitere Trittstlitze war stark verbogen. Weiter wie-
sen ein Bremsdreieck, Achshalter und eine Schraubenkupplung Schaden auf. Die aufgefiihrten

Schaden waren Folge der Entgleisung und nicht ereignisursachlich. Die nachfolgende Abbil-

dung zeigt einen abgerissenen Tragfederblock des Wagens 23 54 4366 043-8.

Abbildung 15: Abgerissener Tragfederblock und beschidigte Uberfahrbriicke am Wagen 23 54 4366 043-8'2

12 Quelle: Fahrzeugfabrik F. Kiffe GmbH & Co KG
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Feststellung zur Untersuchung der Fahrzeuge

Lfd. Nr. 7

An allen drei entgleisten Wagen wurden zum Teil erhebliche entgleisungsbedingte Schaden
festgestellt. Diese hatten zur Folge, dass die Fahrzeuge fiir die Uberfiihrung als Rangierfahrt
zunachst notdurftig hergerichtet werden mussten. Schaden, die als ursachlich fir die Ent-
gleisung eingestuft werden konnten, waren weder bei der ersten Inaugenscheinnahme der
Wagen kurz nach dem Ereignis, noch bei der eingehenden Untersuchung im Februar 2016

feststellbar.

4.8 Simulation der Zugfahrt mit SIMPACK

Die Untersuchung des Oberbaus, der Fahrzeuge, der Leit- und Sicherungstechnik sowie der
betrieblichen Handlungen zeigten auf, dass in keinem dieser Bereiche Méangel vorhanden wa-
ren, die alleine fir sich betrachtet als unfallursachlich einzustufen waren. In der Annahme,
dass eine Kombination von Mangeln und Faktoren aus diesen Bereichen zur Entgleisung des
Zuges geflihrt haben, entschloss sich die EUB, eine Simulation durch die Firma simtes KG
durchfiihren zu lassen. Das Ziel war es, mittels der Simulation genauere Erkenntnisse zur Un-
fallursache zu ermitteln. Hierzu stellte die EUB dem mit der Ausfiihrung der Simulation beauf-
tragten Unternehmen simtes KG alle erforderlichen und soweit vorliegenden Daten und Infor-
mationen zur Verfligung. Bei der Simulation handelte es sich um eine Mehrkdrpersimulation
mit der Bezeichnung SIMPACK, welche die Langs-, Quer- und Vertikaldynamik inklusive der
Beriicksichtigung der Rad-Schiene-Kontaktmechanik beinhaltete. Zum Zwecke dieser Simula-
tion wurde ein Modell bestehend aus dem Tfz und 24 zweiteiligen Autotransportwagen er-
stellt und die Simulationen des Bremsvorgangs unter Berlicksichtigung aller relevanten Ein-
flusse (Gleislage, Trassierung, Fahrzeugeigenschaften) durchgefiihrt. Nach Abschluss der Si-
mulation wurden der EUB die Ergebnisse in Form eines schriftlichen Berichts mit dem Titel
»Simulationsrechnungen zur Zugentgleisung in Hamm vom 23.10.2015“ Gibermittelt. Die fol-
genden beiden Unterkapitel geben, ohne dass es gesondert gekennzeichnet ist, die Ergebnisse

dieses Simulationsberichts wieder.
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4.8.1 Allgemeine Angaben zur Simulation13

Zunachst wurden die aus der Zwangsbremsung resultierenden Langsdruckkrafte im Zug mit-
tels der Simulation beurteilt. Hierzu wurde ein Modell eines Giiterzuges mit den Parametern
der des Guterzuges DGS 75828 erstellt. Die Simulation zeigte, dass sehr hohe Langsdruckkrafte
im Zug auftraten, wenn Guterziige aus einer niedrigen Fahrgeschwindigkeit durch eine
Zwangs- oder Schnellbremsung verzdgert werden. Ebenfalls wurde deutlich, dass eine Uber-
héhung der Lingsdruckkrifte im Bereich der Kuppelstellen der Wagen 7 bis 11 bei Uberfahrt
der Weiche 135 auftraten.

Ein Grund hierflir war die zeitliche Verzogerung des Bremssignals durch die HL. Je langer ein
Zug ist, desto groRer ist die zeitliche Verzdgerung mit der das Bremssignal nachlaufende Zug-
teile erreicht. Des Weiteren ist der Reibwert, bei den in dem Gliterzug verwendeten Grauguss-
sohlen, bei einer niedrigen Geschwindigkeit groRRer als bei einer héheren Geschwindigkeit. Das
bedeutet, je geringer die Fahrgeschwindigkeit ist, umso hoher ist der Reibwert der Bremssohle
und umso hoher ist die Bremskraft eines einzelnen Wagens. Dieser Effekt tritt besonders kurz

vor dem Stillstand des Fahrzeuges auf.

Diese beiden Faktoren fiihrten dazu, dass die vorderen Wagen friher und starker abgebremst
wurden als die hinteren Wagen. Dadurch liefen die Wagen des hinteren Zugteils weniger ge-
bremst auf die vorlaufenden Wagen auf. Die Folge waren sehr hohe Langsdruckkrafte im Zug-
verband. Anderungen einzelner Parameter, beispielsweise der Bremsstellung des Tfz, fiihrten

zu teilweise geringeren Langsdruckkraften innerhalb der Simulation.

Die Simulation zeigte, dass die aus der Zwangsbremsung resultierenden hohen Langsdruck-
krafte auf die Wagen 9, 10 und 11 genau zu dem Zeitpunkt einwirkten, als sie den Bereich der
Weiche 135 befuhren. Trassierungsbedingt durchfuhren diese Wagen dabei eine Kombination
von Bogen und Gegenbogen. So wirkten die Langsdruckkrafte zwangslaufig ungleichmalig auf
die Puffer der Fahrzeuge, wobei die rechten Puffer (Bogeninnenseite) wahrend der Weichen-
durchfahrt erheblich starker belastet wurden als die linken Puffer (BogenaulRenseite). Zeit-

weise wurden die Puffer nur einseitig belastet.

13 Quelle: simtes KG (Hrsg.), Simulationsrechnungen zur Zugentgleisung in Hamm vom 23.10.2015, Bielefeld,

2022
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Fir Glterwagen mit einachsigen Fahrwerken werden nach dem UIC Merkblatt 530.2 sowie
der EN 15839 zu ertragende Langsdruckkrafte von mindestens 200 kN gefordert. Untersu-
chungen der DB Versuchsanstalt Minden haben gezeigt, dass Kriterien fiir die Entgleisung aus
dem Schiebeversuch im S-Bogen nach UIC 530-2 auch auf Schnellbremsungen mit entspre-
chender Dynamik angewandt werden kénnen!4. Das Ergebnis der Untersuchungen ist, dass
eine kurzzeitige Uberschreitung der ertragbaren Lingsdruckkraft nicht zu einer Entgleisung
flhrt, sondern die Langsdruckkraft mindestens tGiber einen Weg von 10 m wirken muss, damit
es zu einer Entgleisung kommt. Aus den Versuchsergebnissen ist ersichtlich, dass leere Giiter-
wagen bzw. Einheiten mit einachsigen Fahrwerken dabei eine geringste ertragbare Langs-
druckkraft von ca. 150 kN aufweisen. Im Rahmen der Simulation wurde deutlich, dass auf die
rechten Puffer an der Kuppelstelle zwischen Wagen 9 und Wagen 10 auf einer Strecke von
etwa 15 m eine Langsdruckkraft von etwa 150 kN wirkte. Die maximale Langsdruckkraft mit
einem Wert von 250 kN trat bei der Simulationsrechnung rechtsseitig zwischen den Einzelwa-

gen von Wagen 9 auf.

Weiterhin konnte mit der Simulation gezeigt werden, dass es in dem Streckenbereich, in dem
die hohen Langsdruckkrafte wirken, zu hohen Radentlastungen bis hin zum vollstdandigen Rad-
abheben am Wagen 8 kommt. Hohe Entgleisungskoeffizienten und Radentlastungen kommen
bei der Simulation nur dann vor, wenn auch die Gleislage mit in dem Simulationsmodell be-

riicksichtigt wird.

4.8.2 Ergebnis der Simulation5

Wenn sich hohe Langsdruckkrafte bei einer S-Bogen-férmigen Trassierung mit einer gleichzei-
tig unglinstigen Gleisanregung lGiberlagern kann es zu groen Querkraften und Radlastschwan-
kungen an den Rddern kommen. Folge kann eine Entgleisung und anschlieRend eine Uberpuf-
ferung eines oder mehrerer Wagen sein. Beglinstigt wird dieser Effekt durch eine Trassierung

von Bogen und Gegenbogen mit engen Radien, wie sie zum Beispiel in Weichenverbindungen

14 Quelle: D. Bing: ,,Entgleisungsdetektion im Schienengiiterverkehr — Analyse der Einfliisse auf die Zuglangsdy-
namik“, Dissertation, TU Berlin, Berlin, 2014 zitiert nach simtes KG (Hrsg.), Simulationsrechnungen zur Zugent-

gleisung in Hamm vom 23.10.2015, Bielefeld, 2022

15 Quelle: simtes KG (Hrsg.), Simulationsrechnungen zur Zugentgleisung in Hamm vom 23.10.2015, Bielefeld,

2022
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vorhanden ist. Im Bereich der Unfallstelle war eine Weiche des Typs EW 54-190-1:9 verbaut.

Der Bogenradius vor der Weiche betrug 300 m.

Bei einer geraden Trassierung verteilen sich die Langsdruckkrafte gleichmaRig auf beide Puffer
des Fahrzeuges und wirken in Langsrichtung. Im Bogenbereich hingegen, insbesondere bei der
Kombination gegenlaufiger Bogen, konnen Langsdruckkrafte einseitig auf den Puffer eines
Fahrzeugs wirken. Dies kann zu einer Uberpufferung fithren, wenn die Lingsdruckkraft groR
genug ist und (ber eine lange Distanz einseitig auf das Fahrzeug einwirkt. Insbesondere in
Bogen wirkt zusatzlich eine Kraftkomponente in Querrichtung zwischen den Puffern zweier

Wagen Uberlagert mit einer Anregung aus der Gleislage bzw. dem Oberbau.

Die Simulation zeigte, dass diese Faktoren bei der Fahrt der Wagen 9, 10 und 11 tiber Weiche
135 kombiniert auftraten. Dies flihrte zu einem Verlust des Rad-Schiene Kontaktes und hohen
Querkraften an den bogenadulleren Radern. Hierbei wurde der Grenzwert des Entgleisungsko-
effizienten von 1,2 (DIN EN 14363-2019) wahrscheinlich Uberschritten. Eine Auswertung des
Pufferkontaktpunktes hat ergeben, dass eine Entgleisung des Wagen 9 aufgrund des Szenarios

moglich ist.
Unfallhergang

Vermutlich hat die von Wagen 10 ausgehende Langsdruckkraft, die im Bereich der Weiche 135
einseitig auf den rechten Puffer des Wagens 9 wirkte, diesen in einem Rechtsbogen nach au-
Ren gedriickt. In Folge dessen kam es zur Entgleisung des letzten Radsatzes von Wagen 9 nach
links in Fahrtrichtung gesehen. Dadurch ist es moglich, dass zwischen dem rechten vorderen
Puffer des Wagen 10 und dem rechten hinteren Puffer des Wagen 9 eine Uberpufferung statt-
gefunden hat. Wahrscheinlich hat der Puffer des Wagen 10 den Puffer von Wagen 9 dabei
rechtsseitig passiert. Lichtbildaufnahmen des rechten hinteren Puffertellers von Wagen 9 wei-

sen starke Verformungen auf und stiitzen die Vermutung.

Die folgende schematische Darstellung zeigt den wahrscheinlichen Ablauf der Uberpufferung

zwischen den Wagen 9 und 10 wahrend der Zwangsbremsung im Bereich der Weiche W135.
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Abbildung 16: Phasen der Uberpufferung®

Es ist sehr wahrscheinlich, dass sich dieser Vorgang zwischen den Wagen 11 und 10 wahrend

der Zwangsbremsung wiederholt hat.

Wenn alle Umstande die zur Entgleisung am 23.10.2015 des DGS 75828 im Hamm beigetragen
haben in gleicher Form an derselben Stelle wieder auftreten wiirden, kénnte es an dieser
Stelle erneut zu einer Entgleisung kommen. Die Kombination des oberbautechnischen Zu-
stands, der Trassierung, der betrieblichen Situation sowie der fahrzeugtechnischen Vorausset-
zungen erscheint so einzigartig, dass eine Ableitung von allgemeingtiltigen Regelungen zur
Verbesserung der Eisenbahnsicherheit aus diesem Ereignis nicht angezeigt ist. Ein wichtiger
Einflussparameter ist die Bremsstellung, die derzeit aus dem Zuggewicht bestimmt wird. Die

Berlicksichtigung der Zuglange bei der Bestimmung der Bremsstellung kénnte sich positiv auf

16 Quelle: simtes KG (Hrsg.), Simulationsrechnungen zur Zugentgleisung in Hamm vom 23.10.2015, Bielefeld,

2022
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den Ereignisablauf auswirken, dies ware aber Gegenstand moglicher zuklnftiger Betrachtun-

gen.

5 Auswertung

Das Kapitel 5 Auswertung befasst sich mit der Ereignisrekonstruktion. Anhand der oben ge-
nannten Feststellungen wird ein plausibler Ablauf des gefdhrlichen Ereignisses zusammenge-
tragen. Relevante Erkenntnisse werden anschliefend bewertet und fiihren ggf. zu entspre-

chenden Schlussfolgerungen.

5.1 Ereignisrekonstruktion

Der Giliterzug DGS 75828 fuhr aus Richtung des Bf Pelkum kommend in den
Bf Homm (Westf.) Rbf ein. Nachdem der Zug verschiedene Weichenverbindungen, zuletzt die
Weiche 135, passiert hatte, fuhr er in Richtung des Gleises 452. Als sich das Tfz auf Hohe des
Vsig mit der Bezeichnung Vn,r befand, wurde bei dem Zug eine PZB-Zwangsbremsung ausge-

|6st. Dabei entgleisten die an 9., 10. und 11. Stelle laufenden Wagen in der Weiche 135.

5.2 Bewertung und Schlussfolgerung

In diesem Bericht wurde unter den Ifd. Nummern 1, 2, 4, 5, 6 und 7 festgestellt, dass weder
Wetterbedingungen, Notfallmanagement, Leit- und Sicherungstechnik noch die betrieblichen
Handlungen von EIU und dem EVU ITL Eisenbahngesellschaft mbH als unfallursachlich einzu-

stufen waren.

Bei der Untersuchung der bautechnischen Infrastruktur stellte die EUB im Gleisabschnitt zwi-
schen den Weichen 110 und 135, aber auch in den Weichen selbst, eine Haufung von Mangeln
fest. Einzelheiten hierzu enthalt das Kapitel 4.3, Feststellung Nr. 3. Allerdings waren diese

Mangel nicht so ausgepragt, dass sie allein ursachlich fur die Entgleisung sein konnten.

Bei der Untersuchung der betrieblichen Handlungen des EVU wurde mit Ifd. Nr. 6. festgestellt,
dass der Zug in Hohe des Vsig mit der Bezeichnung Vn,r eine PZB-Zwangsbremsung erhielt.
Zwangsbremsungen sind situativ betrieblich beabsichtigt. Es soll beispielsweise verhindert
werden, dass ein Tf, der ein Vsig mit den Signalbegriffen ,Halt erwarten” oder ,Langsamfahrt
erwarten” ibersieht, mit unverminderter Geschwindigkeit auf das dazugehdérige Hauptsignal

zufahrt. Dies konnte zu einer Betriebsgefahr fiihren. Derartige Zwangsbremsungen sind fir die
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Sicherheit des Eisenbahnbetriebes also unabdingbar. Die Signalstandorte sind dabei in Abhan-
gigkeit von eisenbahnbetrieblichen Voraussetzungen festgelegt. Die Leit- und Sicherungstech-

nik arbeitete, wie unter Ifd. Nummer 4 festgestellt, ordnungsgemal.

Auch die drei an 9., 10. und 11. Stelle laufenden und entgleisten Fahrzeuge wurden unter-
sucht. Die an diesen Fahrzeugen festgestellten Mangel waren als Folgen der Entgleisung ein-

zustufen.

Damit waren alle untersuchten Bereiche einzeln betrachtet nicht entgleisungsursachlich. Die
Annahme der EUB, dass moglicherweise das Zusammenwirken mehrerer Faktoren die Entglei-
sung ausloste, wurde im Rahmen einer bei der Firma simtes KG aus Bielefeld in Auftrag gege-
benen Simulation mit SIMPACK Uberprift. Im Ergebnis zeigte die durch die Firma simtes KG
durchgefiihrte Simulation, dass ,,in dem Zugverband erhebliche Léngsdruckkrdfte aufgrund der
Zwangsbremsung auftraten. Die maximalen Ldngsdruckkrdéifte wirkten im Bereich der Wagen
9 bis 11, als diese die Kombination von Bogen und Gegenbogen der Weiche 135 (liberfuhren.
Die Trassierung in Kombination mit den auftretenden Gleislagestérungen bewirkten eine hori-
zontale und vertikale Anregung der Fahrzeuge und daraus resultierend eine Erhéhung der Ra-
dentlastung und der auf das Rad wirkenden Querkrdifte. Die Kombination der Faktoren Gleis-
lagestérungen, Lédngsdruckkrdfte und Trassierung fiihrte sehr wahrscheinlich zur Entgleisung

und anschlieffenden Uberpufferung der Fahrzeuge”.'’

Die durch die Firma simtes KG durchgefiihrte Simulation bestatigte weitestgehend die ur-
spriingliche Annahme der EUB, dass fiir die Entgleisung eine Kombination verschiedener Fak-
toren ursdchlich war. Es lagen sich liberlagernde Faktoren aus der Infrastruktur, dem Betrieb
und der Fahrzeugtechnik vor, die als einzeln betrachtete Umstande nicht alleine ursachlich fir
die Entgleisung waren. Erst die Kombination des Gleislagefehlers in Verbindung mit einer ein-
setzenden Zwangsbremsung fiihrte bei den eingesetzten Fahrzeugen zu einer (ibermaRigen

Krafteinwirkung, sodass diese in der Weiche 135 entgleisten.

7 Quelle: simtes KG (Hrsg.), Simulationsrechnungen zur Zugentgleisung in Hamm vom 23.10.2015, Bielefeld,

2022
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6 Bisher getroffene Mafdnahmen
Der BEU / EUB wurden keine MaRBnahmen bekannt, die infolge des Ereignisses durch die be-

teiligten Eisenbahnunternehmen oder durch die Sicherheitsbehorde getroffen wurden.

7 Sicherheitsempfehlungen

Es ergeht keine Sicherheitsempfehlung.
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