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1 Zusammenfassung

1.1 Kurzbeschreibung des Ereignisses

Am 20.02.2018 gegen 21:00 Uhr kollidierte im Bahnhof Cuxhaven, auf der Weiche 16, der
aus Richtung Bremerhaven kommende Giiterzug DGS 59750 (EVU: Rail Cargo Carrier-PCT
GmbH) bei der Einfahrt nach Gleis 28 mit einem in Gleis 27, Gber das Grenzzeichen der
Weiche hinaus, stehenden Triebfahrzeug (Tfz) (EVU: DB Cargo AG).

1.2 Folgen

Durch die Zugkollision wurden zwei Personen leicht verletzt.

An den beteiligten Fahrzeugen entstanden erhebliche Sachschaden. Die Ladung des
DGS 59750 wurde partiell zerstort bzw. stark beschéadigt. An den oberbau- und signaltechni-
schen Anlagen entstanden ebenfalls teils betrachtliche Schaden. Die Hohe samtlicher Sach-

schaden wird auf ca. drei Millionen Euro geschéatzt.

1.3 Ursachen

Die Zugkollision wurde verursacht durch Arbeitsfehler im Rahmen der Fahrwegprifung.
Die Einfahrt des DGS 59750 wurde zugelassen, obwohl ein im benachbarten Gleis stehen-
des Tfz Uber das Grenzzeichen der einmiindenden Weiche hinausstand und sich dabei im

Einfahrweg des Zuges befand.
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Abb. 1: Aufnahmen an der Unfallstelle

Luftbild, Quelle: BPol
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2 Vorbemerkungen

2.1 Organisatorischer Hinweis

Mit der Richtlinie 2016/798/EG zur Eisenbahnsicherheit in der Gemeinschaft (Eisenbahnsi-
cherheitsrichtlinie) wurden die Mitgliedstaaten der européaischen Union verpflichtet, unab-
hangige Untersuchungsstellen fiir die Untersuchung bestimmter geféhrlicher Ereignisse ein-

zurichten.

Diese Richtlinie wurde mit dem Gesetz zur Neuordnung der Eisenbahnunfalluntersuchung
vom 27.Juni 2017 umgesetzt. Die Bundesstelle fiir Eisenbahnunfalluntersuchung (BEU) ist
eine Bundesoberbehdrde im Geschaftsbereich des Bundesministeriums fur Verkehr und
digitale Infrastruktur. Weitere Regelungen enthalt die Eisenbahn-

Unfalluntersuchungsverordnung (EUV) vom 05.07.2007.

Die Anforderungen an den Aufbau, die Gliederung und die Untersuchungsdurchfiihrung
wurden mit dem Organisationserlass zur Einrichtung der BEU gemal3 § 6 Bundeseisenbahn-
verkehrsverwaltungsgesetz (BEVVG) des Bundesministeriums fir Verkehr und digitale Inf-

rastruktur vom 14.07.2017 untersetzt und verfeinert.

N&heres 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 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 durchgefuhrt.

Die Untersuchung umfasst die Sammlung und Auswertung von Informationen, die Erarbei-
tung von Schlussfolgerungen einschlie3lich 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.
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2.3 Beteiligte und Mitwirkende

An dem Unfall waren folgende Unternehmen beteiligt:
» DB Netz AG als Eisenbahninfrastrukturunternehmen (EIU)

e Rail Cargo Carrier-PCT GmbH (RCC-PCT GmbH) als Eisenbahnverkehrsunterneh-
men (EVU) des DGS 59750 (Bremen Rbf — Cuxhaven)

e DB Cargo AG als weiteres EVU flir den in der Zugbildung befindlichen EK 53681
(Cuxhaven Gbf — Maschen Rbf)

Im Rahmen der Sachverhaltsermittiung und Ursachenforschung wurden folgende externe

Stellen einbezogen:

e Bundespolizeiinspektion Bremen

3 Ereignis

3.1 Hergang

Am 20.02.2018 wurde gegen 20:00 Uhr der im Gleis 27 des Bahnhofs Cuxhaven gebildete
Wagenzug fur den spateren Giterzug EK 53681 der DB Cargo AG mit zwei Triebfahrzeugen
(Tfz) (92 80 1261 027-7 D-DB und 92 80 1261 040-0 D-DB) in Doppeltraktion bespannt. An-
schlielBend begann der Triebfahrzeugfihrer (Tf) der beiden Tfz die Arbeiten zur Zugvorberei-
tung.

Gegen 21:00 Uhr naherte sich dem Bahnhof Cuxhaven der aus Richtung Bremerhaven
kommende Giiterzug DGS 59750 der RCC-PCT GmbH. Der Zug bestand aus 22 mit neuen
Pkw beladenen Autotransportwagen und sollte nach Gleis 28 einfahren. Der Fahrdienstleiter
(Fdl) des mechanischen Stellwerks Cf stellte hierfir die Einfahrzugstral3e nach Gleis 28 ein
und das Einfahrsignal (Esig) B auf Fahrt. Der DGS 59750 fuhr daraufhin gegen 21:02 Uhr in
den Bahnhof Cuxhaven ein. Als sich der Zug dem Einfahrgleis naherte, stelle der Tf fest,
dass ein im benachbarten Gleis 27 stehendes Tfz auf der einmindenden Weiche teilweise
seinen Fahrweg blockierte. Noch bevor die durch ihn eingeleitete Schnellbremsung wirksam
wurde, prallte der DGS 59750 mit einer Geschwindigkeit von ca. 40 km/h auf das stehende
Tfz.
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Abb. 2: Lageplanskizze

Quelle: DB Netz AG bearbeitet durch BEU

3.2 Todesopfer, Verletzte und Sachschaden

Todesopfer sind nicht zu beklagen. Der Triebfahrzeugfuhrer des DGS 59750 wurde bei dem
Ereignis leicht verletzt und erlitt einen Schock. Er wurde mit Prellungen kurzzeitig in ein
Krankenhaus eingeliefert. Der Tf, der mit der Zugvorbereitung des EK 53681 beschaftigt

war, erlitt ebenfalls einen Schock.

Durch die Zugkollision entgleiste das Tfz des DGS 59750 und beide Tfz des spateren
EK 53681. Alle drei Fahrzeuge wurden stark beschadigt. Die ersten vier Waggons des
DGS 59750 entgleisten, stirzten teilweise um, wurden stark beschadigt und teilweise zer-
stort. 21 der darauf verladenen Pkw wurden dabei ebenfalls stark beschadigt und teils zer-
stort. Der erste Wagen des EK 53681 entgleiste und wurde beschadigt.

Der Oberbau wurde im Bereich der Unfallstelle stellenweise véllig zerstort. So mussten ca.
150 m Gleis erneuert und vier Weichen repariert bzw. ausgetauscht werden. Von den LST-
Anlagen wurden Schutzsignale, Weichenantriebe, PZB-Einrichtungen, Gleisschaltmittel usw.

zerstort. Zudem entstanden Kosten fur Betriebserschwernisse, Bergung und Sonstiges.
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Nach ersten groben Schatzungen setzten sich die Kosten der Sachschaden wie folgt zu-

sammen:
e Triebfahrzeuge ca. 1.300.000 €
e Guterwagen ca. 410.000 €
e Oberbau ca. 400.000 €
e Leit- und Sicherungstechnik ca. 100.000 €
e Ladegut (Pkw) ca. 700.000 €
e E-Technik ca. 5.000 €
e Raum- und Bergungskosten ca. 40.000 €
» Betriebserschwernisse ca. 10.000 €
e Busnot-/Schienenersatzverkehr  ca. 20.000 €
e Sonstiges ca. 15.000 €

Abb. 3: Unfallfolgen
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3.3 Wetterbedingungen
Zum Zeitpunkt des Unfalls herrschte trockenes, winterliches Wetter bei Temperaturen um

den Gefrierpunkt. Es war dunkel und leicht diesig.

4 Untersuchungsprotokoll

4.1 Zusammenfassung von Aussagen
Die am Unfall beteiligten Mitarbeiter gaben eine Stellungnahme zum Ereignis gegentber
ihrem jeweiligen Arbeitgeber ab, die der BEU zur Kenntnis gegeben wurde und hier sinnge-

malf3 wiedergegeben wird.

41.1 Stellungnahme des Fdl Cuxhaven

Der Fdl des Stellwerks Cf in Cuxhaven auf3erte sich dahingehend, dass gegen 21:00 Uhr in
Gleis 27 Zug 53681 stand und vom Tf untersucht worden sei. Von Hamburg habe sich der
ME 81529 und von Bremen der 59750 gendhert. Letzterer habe zuerst Einfahrt nach Gleis
28 erhalten. Dieser Zug sei dann auf der Weiche 16 gegen das fuihrende Tfz des Giterzu-
ges 53681 geprallt. Dabei seien mehrere Fahrzeuge entgleist. Beide Tf der Gliterziige seien
unverletzt. Der Tf des 59750 habe sich jedoch auf Weisung seines Arbeitgebers mit dem

Rettungswagen zur Untersuchung ins Krankenhaus begeben.

4.1.2 Stellungnahme des Tf DGS 59750

Der Tf des DGS 59750 gab an, dass er am 20.02.2018 den Auftrag hatte, Zug 59750 von
Bremen nach Cuxhaven zu fahren. In Cuxhaven habe er am Esig Hp2, Langsamfahrt, be-
kommen. Er habe seinen Zug auf 40 km/h abgebremst und sei in den Bahnhof eingefahren.
Beim Befahren des ersten Weichenbereichs habe er eine Lok im Profil seines Fahrwegs
bemerkt. Er gab an, sofort eine Schnellbremsung eingeleitet zu haben. Daraufhin sei sein

Zug dann mit der Lok zusammen gestol3en.

4.1.3 Stellungnahme Tf EK 53681

Der Tf hatte den Auftrag, Zug EK 53681 von Cuxhaven nach Maschen zu uberfihren. Die
planméaRige Abfahrzeit ware um 21:38 Uhr gewesen. Der Zug aus 29 leeren Wagen sei in
der Spétschicht im Gleis 27 in Cuxhaven bereitgestellt worden. Das Tfz sei zum Dienstende
der Spatschicht in Gleis 20 zu einer weiteren Lok gestellt worden. Zu Beginn seines Diens-
tes (Schicht 20:15 Uhr bis 05:30 Uhr) habe der Tf beide Tfz der BR 261 in Doppeltraktion
aufgerlstet, um diese als Zuglokomotiven flir den EK 53681 zu verwenden. Dann habe er

sich beim Fdl zur Fahrt von Gleis 20 nach Gleis 26 angeboten, da der Zug in der Regel dort
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bereitgestellt wirde. An diesem Tag sei der Zug aber in Gleis 27 gebildet worden. Das ge-
schehe immer dann, wenn der bereitgestellte Zug fir Gleis 26 zu lang sei. Nach erneuter
Rangiervereinbarung sei er dann nach Gleis 27 gefahren. Beim Heranfahren an die Wagen
habe er bemerkt, dass das fiur die Zugfahrt vordere Tfz Uber das Signal hinaus bis zur Wei-
che 17 stand. [Anmerkung BEU: gemeint ist hier das Schutzsignal Hs27 und die Weiche 16]
Da er aber davon ausging, dass es sich um einen langen Zug handele, sei dieser Umstand
nicht auBergewdhnlich gewesen. Nach dem Kuppeln der Tfz begab er sich zum Schluss des
Zuges und fihrte die vereinfachte Bremsprobe durch. Anschliel3end habe er sich zum Sozi-
algebaude begeben, um die erforderlichen Zugpapiere zu holen. Gegen ca. 20:55 Uhr sei er
wieder zur Zuglok gegangen. Etwa 300 m vor Erreichen der Lok habe es einen lauten Knall
gegeben und der Zug sei um ca. 17 m verschoben worden. Wie er danach feststellte, sei ein
einfahrender Giterzug im Bereich der Weiche 17 [Anmerkung BEU: richtig ist Weiche 16]
auf die stehende Lok des stehenden Zuges gefahren. Dabei seien beide Tfz der BR 261 und
der erste Wagen entgleist. Vom einfahrenden Zug seien ebenfalls die Zuglok und die ersten
funf Wagen entgleist. Dabei seien die darauf befindlichen Pkw ins Gleisbett geschleudert

worden.

4.2 Notfallmanagement

Nach 8§ 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. Fiur 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.

Bei diesem Ereignis wurden keine Menschen getétet oder schwer verletzt. Es mussten keine
Personen geborgen, gerettet oder evakuiert werden. Uber das Herbeirufen der Rettungs-,
Hilfs- und Polizeikréfte sind keine UnregelmaRigkeiten bekannt geworden. Der leichtverletzte
Tf konnte das Tfz aus eigener Kraft verlassen und wurde medizinisch versorgt.

Aus diesen Grinden wurde auf Untersuchungen hinsichtlich des Notfallmanagement ver-

zichtet.

4.3 Untersuchung der Infrastruktur
Im Bahnhof Cuxhaven endet die zweigleisige Hauptbahn Lehrte — Cuxhaven (VzG-Strecke
1720) und die eingleisige Hauptbahn Bremerhaven-Speckenbiittel — Cuxhaven (VzG-

Strecke 1310). AuRerdem beginnt hier die kurze eingleisige Nebenbahn zum Bahnhofsteil
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Cuxhaven Amerika-Bahnhof (VzG-Strecke 1264). Der Bahnhof ist, wie die einmiindenden
Strecken, mit Einrichtungen der punktférmigen Zugbeeinflussung (PZB) und mit GSM-R —
Zugfunk ausgertstet. Benachbarte Zugmeldestellen sind auf der Strecke 1720 der Bahnhof
Cadenberge und auf der Strecke 1310 der Bahnhof Nordholz. Fir den aus Richtung Bre-
merhaven kommenden DGS 59750 war die Geschwindigkeit It. elektronischem Buchfahr-
plan, entsprechend dem Verzeichnis der ortlich zugelassenen Geschwindigkeiten (VzG),
zwischen Nordholz und dem Esig B des Bahnhofs Cuxhaven auf 80 km/h begrenzt. Ab die-
sem Signal betrug die fahrplanmaRig zuléassige Geschwindigkeit 60 km/h. Durch die Signal-
stellung Hp 2 ,Langsamfahrt* am Esig B wurde die Geschwindigkeit auf 40 km/h reduziert.
Der Bahnhof Cuxhaven gliedert sich in die Bahnhofsteile Personenbahnhof, Giter- und
Rangierbahnhof, Abstellbahnhof und Amerika-Bahnhof. Die Zug- und Rangierfahrten im
Personen- und Guterbahnhof werden durch den Fdl des Stellwerks Cf und vom Waérter des
Stellwerks Cs durchgefihrt. Fir den Bahnhofsteil Amerika-Bahnhof ist ebenfalls der Fdl Cf
zustandig.

Die Unfallstelle befand sich auf der Weiche 16 im Bereich der Einfahrt in den Giterbahnhof.
Fur Zug- und Rangierfahrten in diesem Teil des Bahnhofs ist der Fdl Cf allein zustandig. Der
Warter Cs wirkt bei den Einfahrten, wie hier nach Gleis 28, nur dahingehend mit, dass er
den Durchrutschweg hinter dem die Einfahrt begrenzenden Signal F28 und dem Grenzzei-
chen der Weiche 132 auf Freisein zu prufen und diese Weiche in abweisender Stellung

durch Hilfssperre zu sichern hat.

Beim Eintreffen der BEU an der Unfallstelle wurde anhand der vorgefundenen Gegebenhei-
ten schnell deutlich, dass die Infrastruktur in keinem kausalen Zusammenhang zur Unfallur-
sache steht. Aus diesem Grund wurden keine weiterfiihrenden Untersuchungen, insbeson-

dere zum Fachbereich Fahrbahn, durchgefihrt.

4.4 Untersuchung der Leit- und Sicherungstechnik

Die Stellwerke Cf und Cs in Cuxhaven Person- und Guterbahnhof sind Stellwerke mit me-
chanischer Sicherungstechnik. Der Bahnhofsteil Amerika-Bahnhof wird mittels Sp Dr S 60
vom Fdl Cf ferngestellt. Die Unfallstelle befand sich im mechanisch gesicherten Bereich des
Bahnhofs.

Zur Prifung des freien Fahrwegs steht dem Fdl in den Gleisen 25 bis 28 des Giterbahnhofs
und im Einfahrabschnitt des Gleises 35 eine selbsttatige Gleisfreimeldeanlage zur Verfi-
gung. Da sich die Gleisfreimeldeeinrichtung im Guterbahnhof ausschlie3lich auf die Einfahr-
gleise erstreckt, muss der Fdl einen Teil des Fahrwegs fiir einen aus Nordholz bspw. nach

Gleis 28 einfahrenden Zug, vom Signal Hs35 bis zur Grenze der Gleisfreimeldeanlage in
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Gleis 28 durch Hinsehen prifen. Fur den Rest des Gleises 28 darf er die Melder der Gleis-
freimeldeeinrichtung auswerten. Gleiches gilt auch fur den Einfahrabschnitt vom Esig B bis
zum Schutzsignal Hs35.

Die jeweilige Grenze zwischen dem durch Hinsehen zu prufenden Teil und der Gleisfreimel-
deeinrichtung befindet sich It. Signallageplan in Hohe der jeweiligen Schutzsignale in den
Gleisen 25 bis 28. Das bedeutet, dass die diese Gleise begrenzenden Weichen nicht von
der Gleisfreimeldeanlage erfasst werden und demnach durch Hinsehen zu prifen sind. Was
dies hinsichtlich der Fahrwegprifung fir einen nach Gleis 28 einfahrenden Zug bedeutet,

soll die folgende Abbildung verdeutlichen.

Abb. 4: Darstellung der Gleisbereiche in Bezug auf die Prifung des freien Fahrwegs

Im Betriebsstellenbuch (Bebu) des Bahnhofs Cuxhaven ist hinsichtlich der Fahrwegprifung
fur einen von Nordholz nach Gleis 28 einfahrenden Zug angewiesen, dass der Fdl den Be-
reich vom Esig B bis zum Signal F28 zu priufen hat. Der Warter hat, nach Ankiindigung einer
Einfahrt durch den Fdl, den Bereich vom Signal F28 bis zum Ra 12 der Weiche 132 zu pri-
fen und das Freisein dieses Abschnitts dem Fdl fernmuindlich zu melden. Wegen der bei
dieser Einfahrt fehlenden Bahnhofsblockabhangigkeit zwischen den Stellwerken Cs und Cf
muss der Warter die Weiche 132 bis zum Stillstand des eingefahrenen Zuges in Grundstel-
lung (abweisend von Gleis 28) durch Hilfssperre sichern.

Die Grenzen der Gleisfreimeldeanlagen im Guterbahnhof werden im Bebu nicht hinreichend
genau angegeben. Die pauschale Angabe ,Gleis 25, 26, 27 und 28" weicht insofern von den
tatsachlichen Grenzen ab, dass die Zahlpunkte fur das Ein- und Auszahlen der Achsen in
Hohe der Schutzsignale Hs25 bis Hs28 auf der einen Seite und in Hohe der Zwischensignale
F25 bis F28 auf der anderen Bahnhofsseite liegen. Die Gleisfreimeldeanlagen decken damit,
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entgegen der Angabe des Bebu, nicht die komplette Lange des jeweiligen Gleises ab. Im

Signallageplan ist dieser Unterschied den Ortlichkeiten entsprechend richtig dargestellt.

Fur die Einfahrt des DGS 59750 am 20.02.2018 nach Gleis 28 hat die Gleisfreimeldeanlage
das Gleis 28 korrekt als frei und das Gleis 27 ebenfalls korrekt als besetzt angezeigt. Die in
Gleis 27, Uber das Schutzsignal Hs27 hinaus stehenden Tfz konnte die Gleisfreimeldeanlage

nicht erfassen.

g ! BU seit 13,0208
- Aullee Betrich-

Abb. 5: Melder der Gleisfreimeldeanlage Gleise 25 bis 28

Die Zustimmung zur Einfahrt des DGS 59750 hatte der Fdl mit Fahrtstellung des Esig B
(Hp2 — Langsamfahrt — 40 km/h) erteilt. Der Zug fuhr somit auf einer signaltechnisch gesi-
cherten Zugstral3e ein. Diese wurde bis zum Eintreffen der BEU nicht aufgeltst. Das Esig B

befand sich noch in Fahrtstellung.

Abb. 6: Signalhebel und Fahrtmelder Esig B

Die Einrichtungen der Leit- und Sicherungstechnik haben im Zusammenhang mit der Zug-

fahrt 59750 ordnungsgemald funktioniert. Diese konnten das Ereignis in der hier bestehen-
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den Form nicht verhindern. Auf weitere Untersuchungen der LST- Anlagen wurde deshalb

verzichtet.

4.5 Untersuchung der betrieblichen Handlungen

45.1 Allgemeines

Die betrieblichen Handlungen der am Unfall beteiligten Mitarbeiter lieRen sich anhand der
Auswertungen der betrieblichen Unterlagen, der GSM-R — Sprachaufzeichnungen, der EFR-
Aufzeichnungen, den Angaben der Beteiligten und den Erkenntnissen der Vorortuntersu-

chung hinreichend genau rekonstruieren.

4.5.2 Angaben zu den beteiligten Mitarbeitern

An der Zugkollision im Bahnhof Cuxhaven waren folgende Mitarbeiter beteiligt:
1) Der Fdl als Mitarbeiter des EIU DB Netz AG

2) Der Tf des DGS 59750 fur das EVU RCC — PCT GmbH

3) Der Tf des KT 53681 fir das EVU DB Cargo AG

Zu 1) Der Fdl des Bahnhofs Cuxhaven besal die nétige Qualifikation. Er wurde auf dem
Stellwerk Cf ortlich eingewiesen und am 28.01.2015 erfolgreich geprift. Der Fdl war berech-
tigt allein den Dienst im Stellwerk Cf zu verrichten. Er galt als erfahrener Mitarbeiter, der seit
mehr als 10 Jahre seinen Dienst als Fdl ausibte. An den Fortbildungsunterrichten hatte er
regelmafig teilgenommen. Er wurde entsprechend den unternehmensinternen Regeln acht
Mal pro Jahr bei der Arbeitsausfiihrung am Arbeitsplatz Uberwacht. Nach Angaben der DB
Netz AG wurde im November 2017 das Thema Vorbedingungen zur Zulassung einer Zug-
fahrt / Fahrwegprufung im Fortbildungsunterricht und bei der 6rtlichen Uberwachung bespro-
chen. Fir den Fdl wurde die letzte Tauglichkeitsfeststellung ohne Einschrankungen nachge-
wiesen. Seine letzte Dienstschicht vor dem Ereignis hatte er am 18.02.2018 um 21:00 Uhr
beendet. Die entsprechenden Ruhezeiten wurden eingehalten.

Im Rahmen der Untersuchungen wurden keine Einschrénkungen bekannt, die dem Einsatz
des Fdl am Ereignistag entgegenstanden. Ein durchgeflihrter Alkoholtest hatte ein negatives

Ergebnis.

Zu 2 und 3) Beide Tf waren im Besitz eines glltigen Flhrerschein mit entsprechender Zu-
satzbescheinigung. Sie waren berechtigt die eingesetzten Tfz zu fihren. Auf weiterfihrende
Untersuchungen wurde verzichtet, da deren betriebliches Handeln nicht im kausalen Zu-

sammenhang zur Unfallursache stand.
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453 Betrieblicher Ablauf

Gegen 20:00 Uhr meldete sich der Tf des spateren Giterzuges KT 53681 beim FdI
Cuxhaven mittels GSM-R — Zugfunk. In dem Gespréch erfahrt der Tf, dass sein Zug nicht in
Gleis 26, sondern in Gleis 27 steht. Beide vereinbaren daraufhin, die Rangierfahrt an den
Wagenzug in Gleis 27. Entsprechend den Daten der Elektronischen Fahrtenregistrierung
(EFR) fuhr der Tf mit den beiden gekuppelten Tfz Uber eine Strecke von ca. 500 m in Rich-
tung des Fdl. Nach einem Fahrtrichtungswechsel fuhr der Tf gegen 20:04 Uhr Uber eine
Strecke von ca. 120 m mit den gekuppelten Tfz an den Wagenzug in Gleis 27.

Danach wurden die beiden Tfz Uber einen Zeitraum von ca. 58 min nicht mehr bewegt. Das
lassen die beiden EFR-Speicher, eine DSK 22 und ein Teloc 2500, die die BEU aus dem fir
die spatere Zugfahrt fihrenden Tfz 92 80 1261 027-7 ausgelesen hat, erkennen.
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Datei Bearbeiten Ansicht Auslesen/Vorformatieren/Loschen  Extras Info
Fahrzeug‘?ﬁTDZ?' Grafiketart ~ 20.02.2018-19:12:31 258.095 km Differenz:  04:52:30h
Betraibar: Grafikende:  21.02.2018 - 00:05:01 258.735 km 0,640 ki
V\stu R e e e e e S e st S A S iz
Registrierrichtung 1
L i
I
I
|
L P e U A
2 . . |
Rangierberwegung in Richtung Fdl anglernewegung. |
an den Wagenzug |
B D B B e S e e e B B ST e e E T e St T

0
20.02.2018 288.1 288.2 2583 2584 2585 2586 258.7
20:02:49
258,610 km

2w 1000H
2w \Wach]
Za 500HE
Zb Betel)
2z 2 Br | [Ty Anzeige der Markerdifferenz = |

2000Hz 0 Markerl  Marker2 Differenz |

| zit 20022018 20022018 :
2| Lt o i B00249 | BOO424 QD135 |TTTTTITTIINTITIe st 5

Zal 1000
Zo2 5000
2fr Frei 0 |
Ze IndE1
2 Fatl 0
12 Fst2 1
Stiraus 1 AR Auswertung und

2o aherd Bearbeitung durch
Zm mit 1 S — BEU / 19.03.2018 S — |

Wen 258,610 263.730 0120
Wist Trn /h] 0 0 i} !
| DSK-Sta ~ $22940C29  $22540C29  $00000000

Zu unter 0 :
Wendezul [ 1L
Zue LZE0 I
D Dunkel

Abb. 7: EFR Tfz 261 027; grafische Darstellung (DSK 22)
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Abb. 8: EFR Tfz 261 027; grafische Darstellung (Teloc 2500)

Den Angaben des Tf entsprechend, hat dieser sich hach dem Kuppeln seiner Tfz mit dem
Wagenzug mit der Zugvorbereitung beschaftigt und die vereinfachte Bremsprobe ausge-
fuhrt. In den EFR-Daten der DSK 22 sind das Kuppeln der HLL und die vereinfachte Brems-
probe nicht erkennbar, da hier das Absinken des Luftdrucks in der HLL erst ab einem
Schwellwert von unter 2,2 bar aufgezeichnet wird, der im vorliegenden Fall nicht unterschrit-
ten wurde.

Bevor der Tf sich von den Tfz entfernte, stellte er fest, dass das vordere Tfz im Bereich der
Weiche 16 stand. Wegen der vorhandenen Zuglange hielt er diesen Umstand auch nicht ftr

aulRergewohnlich.

Der Fdl hat nach Abschluss der Rangierbewegungen mit den gekuppelten Tfz offensichtlich
nicht bemerkt, dass diese Uber die Flankenschutzeinrichtung in Gleis 27, dem Schutzsignal
Hs27, und Uber das Grenzzeichen der Weiche 16 hinaus stehen. So brachte er auch keine

Hilfssperren an, die eine Fahrt nach Gleis 28 héatten verhindern kénnen.

Gegen 20:48 Uhr nahm der Fdl Cuxhaven den vom Fdl Nordholz angebotenen Zug 59750
an. Der Zug fuhr daraufhin um 20:50 Uhr in Nordholz nach Cuxhaven aus.

Um 20:56 Uhr sprach der Fdl dann mittels GSM-R — Zugfunk mit dem Tf des DGS 59750
und sagte ihm u.a., dass der Tf ,griine Welle* hat. Sinngemal3 ging es in diesem, teils

schlecht zu verstehenden, Gesprach darum, dass der Fdl ein kleines Problem mit einem aus
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Cadenberge kommenden, verspateten Metronom (Anmerkung BEU: Reisezug der Metro-
nom Eisenbahngesellschaft GmbH) hat. Dieser wirde wohl gleichzeitig mit dem 59750 in
Cuxhaven ankommen. Da sich die Fahrwege der Zlge in Cuxhaven kreuzen wirden, kénn-
ten nicht beide gleichzeitig einfahren. Aus diesem Grund fragte der Fdl den Tf nach der An-
zahl der Wagen. Der Tf antwortete daraufhin, dass er 22 Wagen im Zug habe und der Fdl
ihn doch warten lassen kdnne, um erst den Metronom zu fahren. Der Fdl entgegnete, dass
der Zug dann auf einem Bahnibergang halten wirde und es dann Probleme gebe. Deshalb
wirde er den 59750 zuerst einfahren lassen. Der Tf antwortete darauf, dass er seinen Zug
rollen lassen wurde, worauf der Fdl erwiderte: ,Ja, lass laufen. Gib ihm die Sporen®. Damit
hatte das Gesprach letztendlich den Hintergrund, den Tf auf eine zligige Fahrweise hinzu-

weisen, um die Einfahrt des Metronoms nicht l&anger als notig zu verzdgern.

Die anfangliche Aussage des Fdl, ,du hast griine Welle“, lasst vermuten, dass der Fdl be-
reits vor dem Gespréch die Einfahrt des DGS 59750 nach Gleis 28 zuliel3. Dazu musste er
die nach Verschlussplan entsprechenden Fahrwegelemente und Flankenschutzeinrichtun-
gen in die fur die Fahrt richtige Stellung bringen. Auf3erdem hatte er, entsprechend den
Bestimmungen der Fahrdienstvorschrift, Richtlinie 408.0231, den Fahrweg des Zuges, die
einmindenden Gleise bis zum Grenzzeichen und die Flankenschutzraume hinter den Flan-
kenschutzeinrichtung dahingehend zu prifen, dass diese Gleisabschnitte frei von Fahrzeu-
gen sind. Er musste den Warter des Stellwerks Cs auffordern, den D-Weg hinter dem Signal
F28 zu prifen und sich von ihm das Freisein dieses Abschnitts bestéatigen lassen. Fir die
Prufung in seinem Bezirk durfte der Fdl die Melder der Gleisfreimeldeanlage, wo vorhanden,
auswerten. Die nicht von der Gleisfreimeldeanlage erfassten Gleisbereiche musste er, wie in
Abbildung 4 dargestellt, durch Hinsehen prufen. Diese Prufung durfte er vom Fenster seines
Stellwerks aus vornehmen, da die zu prifenden Abschnitte an diesem Abend aufgrund der
relativ guten Sichtverhaltnisse in Verbindung mit der eingeschalteten Gleisfeldbeleuchtung
vollstandig einsehbar waren. Zur besseren Erkennbarkeit von Fahrzeugen in dem bis ca.
300 m entfernten Bereich steht dem Fdl als Hilfsmittel auch ein Fernglas zur Verfiigung.
Trotzdem bemerkte der Fdl die im Flankenschutzraum und Uber das Grenzzeichen der Wei-
che 16 hinausstehenden Tfz offensichtlich nicht. Da ihm dies anscheinend bereits auch am
Ende der Rangierfahrt, als die Tfz an den Wagenzug fuhren, nicht auffiel und er keine Hilfs-
sperren anbrachte, war er jetzt in der Lage, den Fahrstralenhebel b28 umzulegen. Er block-
te anschlieBend das entsprechende Fahrstralenfestlegefeld und stellte das Esig B fir Zug
59750 nach Gleis 28 auf Fahrt.
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Abb. 9: Blockwerk mit FahrstraRenhebel Stellwerk Cf

Der Zug naherte sich dem Bahnhof Cuxhaven mit einer Geschwindigkeit von ca. 75 km/h.
Dabei kam es um 21:00:26 Uhr in Hohe des Einfahrvorsignals Vb zu einer Beeinflussung
des dort verbauten 1000 Hz-Magnet. Das Vorsignal zeigte Vr 2 (Langsamfahrt erwarten).
Der Tf quittierte die Beeinflussung, indem er die Wachsamkeitstaste der PZB - Fahrzeugein-
richtung bediente und die Geschwindigkeit seines Zuges absenkte. Am folgenden Esig B
fuhr der Zug mit ca. 63 km/h vorbei. Am Standort des Vorsignals Vd2 erfolgte erneut eine
1000Hz-Beeinflussung, die der Tf bei einer Geschwindigkeit von ca. 54 km/h mit Bedienung
der Taste ,Wachsam“ quittierte. Das Vorsignal zeigte Vr 0 (Halt erwarten). Im Folgenden
wurde die Geschwindigkeit des Zuges mit zunehmender Bremskraft weiter reduziert. In einer
Entfernung zur spateren Unfallstelle von ca. 115 m betrug die Geschwindigkeit ca. 42 km/h.
Um 21:02:37 Uhr wurde bei einer Geschwindigkeit von 40 km/h gleichzeitig eine Zwangs-
bremsung, das kurzeitige Abschalten des bis dahin aktiven Fiihrerstands 2 und eine Druck-
absenkung in der HLL auf unter 2,2 bar aufgezeichnet, die auf die erfolgte Kollision schlie-

Ren lassen.
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Abb. 10: EFR DGS 59750; grafische Darstellung

4.6 Untersuchung von Fahrzeugen

Der DGS 59750 wurde aus einem Tfz 92 80 1 223 153-8 D-PCT und 22 beladenen Au-
totransportwagen gebildet. Der Zug verflgte tUber 92 Achsen bei einer Lange von 702 m und
hatte eine Masse von 1210 t. Entsprechend den Angaben des Buchfahrplans war die
Hochstgeschwindigkeit des Zuges mit 100 km/h angegeben. Die Bremsen des Zuges waren

in Bremsstellung P eingeschaltet.

Der zum Unfallzeitpunkt noch in der Zugbildung befindliche EK 53681 bestand aus zwei Tfz,
92 80 1 261 027-7 D-DB und 92 80 1 261 040-0 D-DB, sowie aus 29 leeren Giterwagen.
Der Zug sollte mit 78 Achsen, einer Zuglange von 561 m und einer Masse von 699 t nach
Maschen Rbf verkehren.

Der Wagenzug war bereits gegen 18:00 Uhr von der Hafenbahn Niedersachsen Ports
GmbH gekommen und im Gleis 27 in Cuxhaven bereitgestellt worden. Die wagentechnische
Untersuchung und die volle Bremsprobe waren bereits durchgefihrt.

Nach Bereitstellen des Wagenzuges stand der, in Fahrtrichtung der spateren Zugfahrt, erste
Wagen in Hohe des Schutzsignals Hs27. Das hatte zur Folge, dass nach dem Bespannen

mit den planmaRig als Doppeltraktion verkehrenden Tfz diese deutlich Uber die Flanken-
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schutzeinrichtung und lUber das Grenzzeichen der Weiche 16 hinaus standen. Warum beim
Bereitstellen des Wagenzuges nicht die volle zur Verfligung stehende Gleisldnge des Glei-
ses 27 genutzt wurde, ist nicht bekannt. So blieben am anderen Ende des Bahnhofs ca.

100 m in Gleis 27 ungenutzt.

Die am Unfall beteiligten Fahrzeuge waren nach Auffassung der BEU nicht ursachlich am

Geschehen beteiligt. Auf umfassende Fahrzeuguntersuchungen wurde deshalb verzichtet.

4.7 Interpretation der Unfallspuren

Nach Eintreffen an der Unfallstelle und einer ersten Inaugenscheinnahme der Unfallfolgen,
insbesondere der Lage der drei Tfz, wurde deutlich, dass der einfahrende Guterzug frontal
aber seitlich versetzt auf die beiden stehenden Tfz aufgefahren war. Demnach mussten die-
se stehenden Tfz deutlich Gber das Grenzzeichen der Weiche 16 hinaus und bereits zum
Teil im Gleis 28 gestanden haben.

Die auf dem Schienenkopf in Gleis 27 gefundenen Schleifspuren, die durch das abrupte
Herausdricken des Fahrzeugs aus dem Gleis entstanden waren, lie3en sich dem in Fahrt-
richtung der spateren Guterzugfahrt EK 53681 vorderen Radsatz des fuhrenden Tfz zuord-
nen. Unter Berucksichtigung der verbleibenden Fahrzeuglange vom Einbauort dieses Rad-
satzes bis zu den vorderen Puffern, wurde die eingehende Vermutung, dass die Puffer des

ersten Tfz bis an das Herzstlick der Weiche 16 herangereicht haben mussten, bestéatigt.

Abb. 11: Unfallspuren an den fiihrenden Tfz (frontal, seitlich versetzt)
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Abb. 12: Unfallspuren am Gleis 27

5 Auswertung und Schlussfolgerungen

Die Zugkollision am 20.02.2018 im Bahnhof Cuxhaven wurde durch mehrere Arbeitsfehler
des dort verantwortlichen Fdl verursacht. Dieser hatte vor der Zulassung der Zugfahrt des
DGS 59750 den Fahrweg auf Freisein von Fahrzeugen nicht hinreichend geprift und des-
halb die Uber die Flankenschutzeinrichtung und das Grenzzeichen der Weiche 16 hinaus
stehenden Tfz nicht bemerkt. Fiur das Prifen des freien Fahrwegs durch Hinsehen und
durch Auswertung der Melder der Gleisfreimeldeanlage war der Fdl in seinem Fahrwegprif-
bezirk allein verantwortlich.

Offensichtlich hatte der Fdl nicht aus dem Fenster in Richtung der Gleise 27 und 28 ge-
schaut. Hatte er dies getan, so hatte er das mit eingeschaltetem Spitzensignal in Gleis 27
stehende Tfz, trotz der recht groBen Entfernung, mit bloRem Auge erkennen kdnnen. Die
Sichtverhaltnisse waren in Verbindung mit der eingeschalteten Gleisfeldbeleuchtung hinrei-
chend gut.

Bereits vor dem Bespannen des EK 53681 hatte dem Fdl klar sein missen, dass die beiden
Tfz den Flankenschutzraum besetzen werden. Schlie3lich stand der erste Wagen dieses
Zuges unmittelbar vor der Flankenschutzeinrichtung, dem Schutzsignal Hs27. Mit dem Be-
spannen des Zuges musste zwangslaufig der Flankenschutzraum besetzt sein, auch wenn
nur ein Tfz fur die Zugfahrt zum Einsatz gekommen wére. Mit dem Besetzen des Flanken-
schutzraums hinter dem Signal Hs27 hatte der Fdl die Zugfahrt des DGS 59750 nach Gleis
28 bereits nicht mehr zulassen durfen, selbst wenn die Tfz nicht Uber das Grenzzeichen der

Weiche 16 hinaus gestanden hatten.
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Nach dem Bespannen des Wagenzuges in Gleis 27 hatte der Fdl bspw. das Zurlckdriicken
des Zuges bis hinter das Signal Hs27 veranlassen konnen. Schliel3lich war am Ende des
Gleises 27 noch ausreichend Platz. Da er dies aber nicht tat, hatte er u.a. am FahrstraRen-
hebel b28 eine Hilfssperre anbringen missen. Diese hatte ihn vor dem folgenschweren Feh-
ler, der Einfahrt des DGS 59750 nach Gleis 28 mit Fahrtstellung des Esig B zuzustimmen,
geschitzt. Zudem hatte er auch am Weichenhebel der Weiche 16 eine Hilfssperre anbrin-
gen mussen. SchlieBlich war die Weiche durch das vordere Tfz bereits besetzt. Besetzte
Weichen sind gegen Umstellen durch Hilfssperren zu sichern. Dadurch wére ein Umstellen
der Weiche 16 von der Linkslage (nach Gleis 27) in die Rechtslage (nach Gleis 28) verhin-
dert worden. Folglich hatte der Fdl auch nicht die EinfahrzugstraBe fir DGS 59750 nach

Gleis 28 einstellen konnen.

Die Grinde, die zu der fehlerhaften Arbeitsausfilhrung des Fdl fuhrten, sind der BEU nicht
bekannt. Eine anhaltende Arbeitstiberlastung scheidet wohl als mégliche Ursache aus. Der
Fdl hatte seinen Dienst um 19:00 Uhr ibernommen. Zum Ereigniszeitpunkt war er also erst
zwei Stunden im Dienst. AuRerdem hatte der Fdl nach dem Bespannen des Zuges in Gleis
27 bis zum Eintreffen des DGS 59750 ca. eine Stunde Zeit, die Situation zu erfassen und
entsprechende Maflinahmen durchzufiihren. In dieser Zeit wurden die beiden Tfz des EK
53681 nicht mehr bewegt.

Der sich gleichzeitig ndhernde Reisezug der Metronom Eisenbahngesellschaft GmbH sollte
den Fdl wohl auch nicht so stark beansprucht haben, dass er deshalb das Prufen des freien
Fahrwegs, als grundlegende Voraussetzung fur die Zulassung einer Zugfahrt, plétzlich ver-
gal3. Ob der Fdl eventuell anderweitig abgelenkt war, wurde nicht bekannt.

Die BEU geht davon aus, dass der Fdl seinen Fahrwegprifbezirk und damit auch die Gren-
zen der Freimeldeanlagen in den Gleisen 27 und 28 kannte. Er war schlie3lich seit gut drei
Jahren als Fdl in Cuxhaven téatig. Auch wenn die Angaben zu diesen Grenzen im Bebu
schlichtweg falsch waren, so war die Lage der Zahlpunkte fir den Fdl aus dem Signallage-
plan korrekt ersichtlich. Dartiber hinaus hétte er, im Laufe seiner Dienstzeit auf dem Stell-
werk, beim Beobachten der Melder feststellen kénnen, dass die Angaben im Bebu zu den
Grenzen der Gleisfreimeldeanlagen nicht mit der tatsachlichen Lage der Zahlpunkte Uber-

einstimmen.

Der Tf des DGS 59750 fuhr seinen Zug mit einer Geschwindigkeit von ca. 63 km/h am
Esig B vorbei. Erlaubt war wegen der Signalstellung Hp2 nur die Langsamfahrt mit 40 km/h.
Ob sich der Tf dabei von der Aufforderung des Fdl ,gib ihm die Sporen“ oder von der Anga-

be von 60 km/h im Fahrplan seines Zuges leiten liel3, die nur bei Signalstellung Hpl gelten
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wirde, ist nicht bekannt. Die BEU sieht diese unzulassige Geschwindigkeitstiberschreitung
dennoch nicht als ursachlich an, da der Tf den Zug bereits kurz vor Erkennen der Gefah-
renstelle auf die erlaubte Geschwindigkeit von 40 km/h heruntergebremst hatte. Der Tf
konnte den Unfall nicht verhindern, da er bei der Fahrt durch den Weichenbereich der Ein-
fahrzugstralle das Zielgleis erst relativ spat erkennen konnte. Als er dann sah, dass die
Spitze des Zuges im Gleis 27 bis in den Fahrweg seines Zuges hineinreichte, versuchte er
die Gefahr durch eine Schnelloremsung abzuwenden. Die Schnelloremsung wurde jedoch
auf Grund der physikalischen Gegebenheiten nicht mehr vor der Kollision wirksam. Der DGS
59750 prallte deshalb mit einer Geschwindigkeit von ca. 40 km/h auf den in Gleis 27 stehen-
den Zug EK 53681.

Der Tf des EK 53681, der zum Zeitpunkt des Unfalls noch mit der Zugfertigstellung seines
Zuges beschaftigt war, konnte das Ereignis ebenfalls nicht verhindern. Er war nach Auffas-
sung der BEU auch nicht urséchlich an dem Unfall beteiligt.

Einen VerstoR gegen die Regel, wonach der Tf das Uberstellen des Signals (fiihrendes
Fahrzeug steht Uber das Signal, mit dem die Zustimmung zur Abfahrt erteilt wird, hinaus)
dem Fdl zu melden hat, war nicht gegeben. Diese Regel dient dazu, dass der Fdl den Tf
informieren muss, wenn der Fdl das Signal stellt und damit die Zustimmung zur Abfahrt er-
teilt, weil der Tf das Signalbild von hinten nicht erkennen kann. Hier hatte es gereicht, wenn
der Tf den Fdl vom Uberstellen des Schutzsignals Hs27 mit der Fertigmeldung des Zuges
unterrichtet hatte. Da die Zugvorbereitung jedoch noch nicht abgeschlossen war, hatte der
Tf noch keine Fertigmeldung an den Fdl gegeben. Folglich musste auch die Meldung fir das
Uberstellen des Signals noch nicht gegeben werden.

Ungeachtet dessen hétte der Fdl dieses Uberstellen des Schutzsignals auch selbst erken-
nen koénnen. Die Spitze des vorderen Tfz stand schlieR3lich nicht nur ein oder zwei Meter

uber die Flankenschutzeinrichtung hinaus, sondern mit zwei vollen Loklangen, also ca. 32 m.

Weitere Regeln der Fahrdienstvorschrift oder des Betriebsregelwerks, wie bspw. das Ab-
stellverbot von Fahrzeugen beim Rangieren oder das Abstellen von Tfz generell, sind hier
nicht anzuwenden. Auch die Regel, wonach der Tf dem Fdl das Abstellen von Fahrzeugen
zu melden hat, kommt hier nicht in Betracht. Die Fahrzeuggruppe war nicht in dem Sinne
abgestellt. Die Zugvorbereitung war im vollen Gange. Ein Bewegen der Fahrzeuge ohne

entsprechende Vorbereitung war weder zulassig noch maglich.

Der Fdl war allein fur das Prifen des freien Fahrwegs in seinem Fahrwegprifbezirk verant-
wortlich. Aus diesem Grund sind auch nur seine Arbeitsfehler urséchlich fir die Zugkollision

im Bahnhof Cuxhaven.
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Die BEU musste in der Vergangenheit mehrere Zugkollisionen und Beinaheunfélle untersu-
chen, deren Ursachen im mangelhaften Prifen des Fahrweges durch das eingesetzte Be-
triebspersonal lagen. Im Untersuchungsbericht zur Zugkollision vom 30.06.2017 im Bahnhof
Leese-Stolzenau hat die BEU deshalb die Sicherheitsempfehlung 1/2018 ausgesprochen.
Diese zielt darauf ab, das Risiko des menschlichen Fehlhandelns durch den Einsatz ent-

sprechender Technik, der selbsttatigen Gleisfreimeldeanlage, zu minimieren.

Diese Sicherheitsempfehlung gilt angesichts des hier untersuchten Unfalls uneingeschrankt

weiter.

Die Zugkollision in Cuxhaven und andere Ereignisse machen erneut deutlich, dass immer
wieder der Verstol3 gegen einfache und klare Regeln zu schweren Unfallen oder geféahrli-

chen Situationen im Bahnbetrieb fihrt.

Die mangelhafte Prifung des feien Fahrwegs, das Nichtanbringen von Hilfssperren und
Merkhinweisen aber auch das Nichteinhalten von vorgeschriebenen Wortlauten bei be-
triebswichtigen Gesprachen, wenngleich letzteres im aktuellen Fall nicht von Bedeutung war,
sind anschauliche Beispiele. Auch die fehlerhaften betrieblichen Regeln in Bezug auf die
vorhandene Gleisfreimeldeeinrichtung veranschaulichen, dass auch betriebliche Handlungs-
anweisungen, wie das Bebu, nicht immer fehlerfrei sind. Dieser Sachverhalt muss den be-
trieblichen Fuhrungskraften auffallen. Aber auch die Mitarbeiter sollten bei ihrer taglichen
Arbeit und im Umgang mit diesen Unterlagen solche Fehler feststellen und die Klar- bzw.

Richtigstellung dessen bei ihren Vorgesetzten einfordern.

Das Uberschreiten der zulassigen Hochstgeschwindigkeit von 40 km/h um 23 km/h durch
den Tf des Zuges DGS 59750 am Esig B kann als ein zuséatzliches Beispiel angefiihrt wer-
den. Die Geschwindigkeitsiiberschreitung hatte in diesem Falle jedoch keine Auswirkungen

auf den Eintritt des Ereignisses.

Systeminh&rente Sicherheitsreserven werden durch derartiges Handeln bzw. Unzulanglich-

keiten angetastet, wenn nicht sogar aufgezehrt.

Es bestétigt und verstetigt sich der aus zurtickliegenden Untersuchungen gewonnene Ein-
druck, wonach sich offensichtlich bei einigen Mitarbeitern im Bahnbetrieb eine gewisse
Oberflachlichkeit und Nachlassigkeit eingestellt hat. So werden elementarste Regeln im
Bahnbetrieb, die jeder Mitarbeiter verinnerlicht haben sollte, einfach nicht angewendet. Die-
ser Einstellung missen die Aufsichts- und Fuhrungskrafte konsequent entgegentreten.

Denn, die strikte Einhaltung des betrieblichen Regelwerks durch die Mitarbeiter ist heute,

Seite 28 von 29



Untersuchungsbericht

Zugkollision, 20.02.2018, Cuxhaven

und wird auch in Zukunft beim Einsatz zusétzlicher technischer Einrichtungen, unabdingbar

fur die Sicherheit im Bahnbetrieb.

Die DB Netz AG hat in der jungsten Vergangenheit bereits eine Reihe von MalRnahmen ent-
wickelt und umgesetzt. Durch Ausbildung, Training und Uberwachung soll das betriebliche
Handeln ihrer Mitarbeiter gefestigt und verbessert werden. Der Erfolg dieser Mal3hahmen
bleibt abzuwarten. Von einer Sicherheitsempfehlung dahingehend kann deshalb abgesehen

werden.
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