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Kleine Anfrage der Abgeordneten Matthias Gastel, Cem Ozdemir,
Christian Kiihn (Tiibingen), weiterer Abgeordneter und der Fraktion
BUNDNIS 90/DIE GRUNEN betreffend

»Untersuchungsbericht zu den Zugentgleisungen im Stuttgarter
Hauptbahnhof im Jahr 2012%

- Drucksache 18/02651

Anlagen: Antwort der Bundesregierung auf die oben bezeichnete
Kleine Anfrage (mit 4 Mehrabdrucken)

Sehr geehrter Herr Prisident,

als Anlage tibersende ich die Antwort der Bundesregierung auf die
oben bezeichnete Kleine Anfrage. Mehrabdrucke dieses Schreibens
mit Anlagen fiir die Fraktionen des Deutschen Bundestages sind bei-

gefligt.

Ich hoffe, Thnen mit diesen Angaben gedient zu haben, und verbleibe
mit freundlichen Griilen

Gl E

Enak Ferlemann

nln

Zertifikat selt 2009
audit berufundfamilie




Anlage
zum Schreiben
vom 09.10.2014

Antwort
der Bundesregierung

auf die Kleine Anfrage der Abgeordneten Matthias Gastel, Cem Ozdemir, Christian Kiihn
(Ttbingen), weiterer Abgeordneter und der Fraktion BUNDNIS 90/DIE GRUNEN betreffend
»Untersuchungsbericht vom 08.04.2014 zu den Zugentgleisungen im Stuttgarter Haupt-
bahnhof am 24.07.2012 und 20.09.2012¢

- Drucksache 18/02651

Vorbemerkung der Bundesregierung:

Mit der Richtlinie 2004/49/EG zur Eisenbahnsicherheit in der Gemeinschaft (Eisenbahnsi-
cherheitsrichtlinie) wurden die Mitgliedstaaten der europdischen Union verpflichtet, unab-
héngige Untersuchungsstellen flir die Untersuchung bestimmter gefihrlicher Ereignisse einzu-
richten. Diese Richtlinie wurde mit dem 5. Gesetz zur Anderung eisenbahnrechtlicher Vor-
schriften vom 16.04.2007 umgesetzt und die Eisenbahnuntersuchungsstelle des Bundes
(EUB) eingerichtet. Die weitere Umsetzung der Sicherheitsrichtlinie erfolgte durch die Eisen-
bahn-Untersuchungsverordnung (EUV) vom 05.07.2007.

Die Leitung der EUB liegt beim Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur
(BMVI). Zur Durchfithrung der Untersuchung greift die Leitung der EUB auf die Untersu-
chungszentrale beim Eisenbahn-Bundesamt (EBA) — die fachlich ausschlieBlich und unmit-
telbar dem Leiter der EUB untersteht — zuriick.

Fragel: = Wie konnte festgestellt werden, dass die Zugentgleisung am 29.09.2012
. primdrursdchlich auf ein Versagen von Puffern an den im Zugverband laufenden
WRmz-Wagen und/oder von unmittelbar benachbarten Wagen zuriickzufithren ist ",
(EUB 2014, S. 9) wenn die entsprechenden Puffer laut DB Fernverkehr AG nicht
mehr auffindbar waren und daher auch nicht zur Untersuchung herangezogen werden
konnten?

Antwort:

Im Untersuchungsbericht werden die Ursachen unter 1.3 aufgefiihrt. Da die vorhandenen Puf-
fer aus der Entgleisung vom 29.09. eine analoge Charakteristik aufwiesen wie die Puffer von
den Entgleisungen am 24.07. und 09.10.2012, liegt dieser Schluss nahe.

Frage 2: Warum hat die EUB, trotz der zuriickliegenden zwei Entgleisungen, anndhernd acht
Monate auf eine Antwort der DB Fernverkehr AG zum Verbleib der relevanten Puffer
der verunfaliten Fahrzeuge vom 29.09.2012 gewartet, obwohl die EUB selbst in sei-
nem Untersuchungsbericht betont, dass ,,die verbauten Puffer [...] bei der Untersu-
chung der Entgleisungen [...] von besonderer Bedeutung* (EUB 2014, S. 34) sind?



Antwort:

Eisenbahnen sind - unabhéngig von der Tatsache des Untersuchungseintritts der EUB - ge-
setzlich verpflichtet, Unfélle und Stérungen zu untersuchen. Die Ergebnisse der Pufferunter-
suchungen vom 24.07.2012 wurden vorgelegt. Es gab keinen Anlass, an der Ubersendung der
Untersuchungsergebnisse zu zweifeln.

Frage 3: Warum wurden die Hintergriinde des Verschwindens der relevanten Puffer der verun-
Jallten Fahrzeuge vom 29.09.2012 durch die EUB nicht weiter aufgekicirt?

Frage 4: Warum wurde durch dies EUB nicht untersucht, warum die vier noch vorhandenen
Puffer der Entgleisung vom 29.09.2012 , entgegen der Festlegung der DB Fernver-
kehr AG nicht zur Untersuchung nach Eberswalde iiberfiihrt* (EUB 2014, S. 41) wur-
den, sondern stattdessen noch in Stuttgart abgebaut und zur AXTONE GmbH ver-
bracht wurden?

Frage S: Wird aktuell noch nach den verschwundenen Puffern gesucht? Wenn ja, durch welche
Stelle(n) und wenn nicht, warum nicht?

Antwort:
Die Fragen 3 bis 5 werden wegen ihres Sachzusammenhangs gemeinsam beantwortet.

Da die Untersuchung des Verbleibs der Puffer nicht zur weiteren Ursachenfindung beitragt,
wurde seitens EUB entschieden, diesen Punkt im Rahmen der Unfalluntersuchung nicht wei-
ter zu verfolgen. Die Sicherheitsbehorde hat den Punkt wieder aufgegriffen. Die noch auf-
findbaren Puffer von den Entgleisungen vom 29.09. und 09.10.2012 wurden in Absprache mit
der Strafverfolgungsbehorde der AXTONE GmbH zur Untersuchung libergeben.

Frage 6: Sollten die verschwundenen Puffer noch aufgefunden werden, wird dann eine erneute
Untersuchung der Unfallursachen durchgefiihrt?

Antwort:

Nein.

Frage 7: Warum wurde von Seiten der EUB gegeniiber der DB Netz AG nicht quf eine
Aushéndigung der im Zuge der gleisgeometrischen Uberpriifung der Ausfahrzugstrafie
erteilten Auflagen bestanden, wenngleich die EUB feststelite, dass ,, infra-
strukturseitige Einfliisse, der ausgereizten ortlichen Trassierung, begiinstigend [fiir
die Entgleisungen] wirkten (EUB 2014, S. 9) und diese Auflagen relevant fiir die
Unfalluntersuchung gewesen wdren?

Antwort:

Aufgrund der eigenen Feststellungen zur ¢rtlichen Trassierung wurde hiervon abgesehen.



Frage 8: Warum wurde von Seiten der EUB gegeniiber der DB Netz AG nicht auf eine
Aushdndigung der zu den Weichen-Ubersichtsschreiben zugehirigen Uberschrei-
tungsprotokolle bestanden, obwohl sich am 24.07.2012 Mitarbeiter der DB Netz AG
vermutlich wegen eines Weichenfehlers im Bereich der Ausfahrzugstrafe von Gleis 10

aufhielten und diese Unterlagen folglich relevant fiir die Unfalluntersuchung gewesen
wdren?

Antwort:
Da der Messschrieb der Gleislagemessung zur Beurteilung vorgelegen hatte, wurde dieser
konservativ ausgewertet und es konnte auf das Uberschreitungsprotokoll verzichtet werden.

Die Durchsicht der Weichenpriifblatter ergab, dass falsche Priifblatter verwendet wurden.
Nach Ubertragung der Messergebnisse in die vorgesehenen Priifblitter wurden entsprechende
Abweichungen festgestellt, die im Untersuchungsbericht beschrieben sind.

Frage 9: Warum wurde von Seiten der EUB gegeniiber der DB Fernverkehr AG nicht auf eine
Aushdndigung von Fachgutachten bestanden, die den Angaben der DB zum Verhalten
der Puffer zugrunde liegen, obwohl die EUB vermutet, dass ,, bei den Simulationen
ideale Bedingungen unterstelit wurden [...] [sowie verschiedene Annahmen] nicht
wirklichkeitsnah in die Betrachtung eingegangen sind* (EUB 2014, S. 52f) und diese
Unterlagen folglich relevant fiir die Unfalluntersuchung gewesen wiiren?

Antwort:
Ein in diesem Zusammenhang eingeleitetes Verwaltungsverfahren ergab, dass offensichtlich
neben den vorgelegten Foliencharts keine ,,begleitenden Fachgutachten vorgehalten wurden.

Frage 10: Sind Eisenbahnverkehrsunternehmen und Eisenbahninfrastrukturunternehmen rechi-
lich verpflichtet, von der EUB eingeforderte und fiir die Aufklérung von Unfallursa-
chen relevante Unterlagen oder sonstige Gegenstinde auszuhdindigen und wenn ja,
welche rechtlichen Mittel stehen der EUB hier bei unkooperativen Verhalten der EIU
oder EVU zur Verfiigung?

Antwort:

GemaB § 26 Verwaltungsverfahrensgesetz (VwV{G) in Verbindung mit § 5 a Absatz 5 Allge-
meines Eisenbahngesetz (AEG) in Verbindung mit § 2 Absatz 4 Eisenbahn-Unfalluntersu-
chungsverordnung (EUV) sind die Eisenbahnunternehmen verpflichtet, der EUB sdmtliche
fur die Untersuchung erforderlichen Informationen zur Verfiigung zu stellen.

Die beteiligten Eisenbahnunternehmen kénnen durch ein Zwangsgeld gemif

§ 11 Verwaltungsvollstreckungsgesetz (VwVG) zu der Verpflichtung angehalten werden.

Frage 11: Sieht die Bundesregierung die Notwendigkeit, die rechtlichen Kompetenzen der EUB
zu stéirken, um kiinfiig das Aushdndigen von Unterlagen von EIU und EVU erzwingen
zu konnen und so Ursachen von verheerenden Ereignissen schneller und priiziser auf-
kldven zu kémnen?

Antwort:
Die Instrumente des Verwaltungsrechts reichen aus.



Frage 12: Warum wurde von der EUB abschlieflend nicht néiher konkretisiert, wie ,, Trassierun-
gen auflerhalb von Regelwerten und Sollvorgaben stérker zu reglementieren* (EUB
2014, 8. 53) sind?

Antwort:

Es gehort nicht zu den Aufgaben der EUB, unternehmensinterne Regelwerke in Form von Si-
cherheitsempfehlungen konkret zu liberarbeiten. Die ausgesprochene Empfehlung verfolgt
allgemein das Ziel, dass die Trassierung auflerhalb von Regelwerten und Sollvorgaben stirker

reglementiert wird und hierdurch auch die Uberlagerung mehrerer Parameter eingeschrénkt
wird.

Frage 13: Mit welchen konkreten Anderungen wird oder wurde der Empfehlung der EUB ge-
Jolgt, ,, Trassierungen aufferhalb von Regelwerten und Sollvorgaben stérker zu regle-
mentieren" (EUB 2014, S. 53)?

Antwort:

Das EBA wirkt darauf hin, dass die bahninterne Trassierungsrichtlinie hinsichtlich der Anfor-
derungen zur Vermeidung von Uberpufferungen fortgeschrieben wird. Denkbar wiire etwa,
dass unter bestimmten 6rtlichen Bedingungen (mehrere aufeinanderfolgende kurze Trassie-
rungselemente und/oder Betriebsbedingungen, bei denen hohe Lingsdruckkrifte im Zugver-
band auftreten kénnen) weitergehende Untersuchungen durchzufiihren sind, wenn im kon-
kreten Anwendungsfall z. B. mit dem Verkehr von langen Reisezugwagen gerechnet werden
muss.

Frage 14: Welche konkreten Mafinahmen wurden ergriffen, um kiinftige Entgleisungen bei der
Ausfahrt aus Gleis 10 aus dem Hauptbahnhof Stuttgart zu vermeiden?

Antwort:

Die Eisenbahnunternehmen selbst missen vor dem Hintergrund ihrer gesetzlich normierten
Betreiberverantwortung alle Mafinahmen treffen, um einen sicheren Betrieb zu gewihrleisten.
Hierzu hat die DB Fernverkehr AG als verantwortliches Eisenbahnverkehrsunternehmen
zundchst an samtlichen ,,langen® Reisezugwagen (also vor allem den Speisewagen) die
betroffene Pufferbauart ersetzt und die zuldssige Druckkraft im Schiebebetrieb auf 100 kN
begrenzt.

Soweit es das EBA betrifft, so hatte dieses die Unfallstelle in Stuttgart Hbf im Jahr 2012 vo-
riibergehend gesperrt und von der Bahn den Nachweis dafiir gefordert, dass dort ein geféhr-
dungsfreier Betrieb stattfinden kann. Aufgrund der Unterlagen, die die DB Netz AG und die
DB Fernverkehr AG hierzu vorgelegt haben, ist der Betrieb inzwischen wieder zugelassen -
auf Anordnung des EBA jedoch nur bei Einhaltung bestimmter Betriebsbedingungen.
Konkret heif3t dies, dass die betroffene Weichenverbindung derzeit nur von gezogenen Ziigen
befahren werden darf sowie von Triebziigen ohne Seitenpuffer. Dies muss die DB Netz AG
als verantwortliche Infrastrukturbetreiberin sicherstellen.

Frage 15: Warum wurde am 24.07.2012 nach der Entgleisung keine ereignisbedingte Erdung
der Oberleitung durchgefiihrt (vgl. EUB 2014, S. 17) und wie schéitzt die Bundesregie-
rung, die hieraus resultierenden Gefiithrdungen fiir Fahrgdste und Rettungskréfie ein?



Antwort:
Nach hier vorliegenden Erkenntnissen war die Oberleitung bei dem Unfall am 24.07.2012 von

der Entgleisung nicht betroffen. Moglicherweise wurde deshalb auf eine Erdung derselben
verzichtet.

Frage 16: Hlt die Bundesregierung angesichts der bei Ausfahrt auf Gleis 10 aufiretenden
minimalen Puffertelleriiberdeckung von 20 Millimetern (vgl. auch Abb. 15 in EUB
2014, S. 47 f) eine strengere Reglementierung der Trassierungsvorschrifien insbeson-
dere hinsichtlich der ortlichen Uberlagerung von Regel- und Sollwertabweichungen
Siir notwendig?

Antwort:
Es wird auf die Antwort zu Frage 13 verwiesen.

Frage 17: Warum wurde die Rolle der Trassierung der Ausfahrzugstrafe aus Gleis 10 fiir die
Zugenigleisungen seitens der EUB im Bericht nicht konkret bewertet, sondern statt-
dessen nur festgestellt, dass ,,in diversen Punkten von Regelwerten/Soll-Vorgaben ab-
gewichen wurde" (EUB 2014, S. 26), sich ,, durch eine konsequentere Trassierung mit
Regelwerten und Sollvorgabe [...] die Eisenbahnsicherheit erhéhen* (EUB 2014, S.
49) lieffe und die ausgereizte Trassierung begiinstigend wirkte?

Antwort:
Es wird auf die Antwort zu Frage 12 verwiesen.

Frage 18: Welche explizite bauliche Besonderheit der Trassierung an der Unfallstelle wirkte fiir
die Enigleisung ,, begiinstigend* (EUB 2014: S. 9) und wo im deutschen Schienennetz
tritt eine solche oder eine vergleichbar ortlich eng begrenzte Abfolge von Trassie-
rungselementen auf, die dhnliche Regel- und Sollwertabweichungen aufweist (bitte
einzeln und tabellarisch Ausweisen)?

Antwort:
Die Ausnutzung und Uberlagerung der Parameter Gleis/Weichenradius, Langsneigung, Linge
von Zwischengerade sowie der Einbau von steilen Kreuzungsweichen wirkte begiinstigend.



